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ZARZADZENIE NR 20
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2008 r.

w sprawie wprowadzenia w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego
»instrukcji prowadzenia ewidencji poktadowych i osobistych nadajnikéw sygnatu niebezpieczenstwa”

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia 3
lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100,
poz. 696, z pozn. zm." ) w zwigzku z pkt 5.1.8, Tomu
Ill Zatgcznika 10 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212
i 214, z p6zn. zm.?), wprowadzonego o$wiadcze-

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogfoszone
w Dz U.z2006r. Nr 104, poz. 708i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i 82, poz.
558 oraz z 2008 r. Nr 97, poz. 625.

2 Zmiany wymienionej umowy zostaly ogfoszone w Dz. U. z 1963 r.
Nr24, poz. 137138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210/ 211,z 1976 r. Nr 21,
poz. 130 131, Nr 32, poz. 188 189 i Nr 39, poz. 227 i 228, z 1984
r. Nr 39, poz. 199 200, z 2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr
58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701.

niem rzagdowym z dnia 20 sierpnia 2003 r. w spra-
wie mocy obowigzujgcej zatgcznikow do Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisa-
nej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. Nr 146,
poz. 1413) oraz OPS 1.820 Zatgcznika Ill do rozpo-
rzgdzenia Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia
1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicz-
nych i procedur administracyjnych w dziedzinie lot-
nictwa cywilnego (Dz. U. L 373 z 31.12.1991, str. 4-8,
Z pozn. zm.) zarzgdza sie, co nastepuje:

§1
Wprowadza sie do stosowania ,Instrukcje prowa-
dzenia ewidencji poktadowych i osobistych nadajni-
kéw sygnatu niebezpieczenstwa” stanowigcg zatgcz-
nik do zarzgdzenia, zwang dalej ,instrukcjg”.
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§2
W sprawach nieuregulowanych w niniejszej instruk-

Cji stosuje sie przepisy:

1)

4)
5)

6)
7)

1) ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie
danych osobowych (Dz. U. Nr 101, poz. 926,
z podzn. zm.);

2) rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrz-
nych i Administracji z dnia 29 kwietnia 2004 r.
w sprawie dokumentacji przetwarzania da-
nych osobowych oraz warunkdéw technicznych
i organizacyjnych, jakim powinny odpowiadac

urzadzenia i systemy informatyczne stuzace
do przetwarzania danych osobowych (Dz. U.
Nr 100, poz. 1024);

3) rozporzagdzenia Ministra Spraw Wewnetrz-
nych i Administracji z dnia 29 kwietnia 2004 r.
w sprawie wzoru zgtoszenia zbioru danych do
rejestracji Generalnemu Inspektorowi Ochro-
ny Danych Osobowych (Dz. U. Nr 100, poz.
1025).

§3
Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

Zalgcznik do Zarzgdzenia nr 20
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 4 lipca 2008 r.

Instrukcja prowadzenia ewidencji poktadowych i osobistych nadajnikéw
sygnatu niebezpieczenstwa

Rozdziat |
Przepisy ogdlne

§1
Uzyte w instrukcji okreslenia i zwroty oznaczaja:

administrator danych - Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego lub upowaznionego przez niego
Naczelnika Wydziatu Poszukiwania i Ratownictwa
Lotniczego w Departamencie Zeglugi Powietrznej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego;

ewidencja — ewidencje pokfadowych i osobistych
nadajnikow sygnatu niebezpieczenstwa;

Naczelnik — Naczelnika Wydziatu Poszukiwania
i Ratownictwa Lotniczego w Departamencie Zeglu-
gi Powietrznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego;
Prezes ULC — Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go;

radiobikon — (radiobeacon) nadajnik sygnatu nie-
bezpieczenstwa;

ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego;

ustawa - ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 roku
0 ochronie danych osobowych.

§2
Ewidencja prowadzona jest przez Prezesa ULC.

2.

Administrator danych zgtasza ewidencje do reje-
stracji Generalnemu Inspektorowi Ochrony Danych
Osobowych.

Ewidencja prowadzona jest w formie elektronicz-
nej.

§3
Naczelnik wyznacza osobe odpowiedzialng za
prowadzenie i przetwarzanie danych osobowych
w ewidenciji.
Naczelnik sprawuje nadzér nad przetwarzaniem
danych w ewidencji.
Osoba odpowiedzialna za przetwarzanie danych
w ewidencji, $cisle wspotpracuje z Wydziatem In-
formatyki w Biurze Dyrektora Generalnego ULC.
Wyznaczony pracownik Wydziatu Informatyki spra-
wuje nadzor nad programem wykorzystywanym do
ewidenciji.
Osoba odpowiedzialna za prowadzenie ewidencji,
przed dokonaniem rejestracji nadajnika sygnatu
niebezpieczenstwa, jest zobowigzana do doko-
nania weryfikacji danych zawartych w formularzu
rejestracyjnym z danymi znajdujgcymi sie w Reje-
strze Cywilnych Statkéw Powietrznych, prowadzo-
nym przez Prezesa ULC oraz wykazem przydzie-
lonych numerdw identyfikacyjnych MMSI (Maritime
Mobile Service Identity) prowadzonym przez Preze-
sa Urzedu Komunikaciji Elektroniczne;.
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Rozdziat 2 Sciwy organ innego panstwa, ktérego wzor stanowi
Rejestracja poktadowych i osobistych nadajnikow zatgcznik nr 3 do instrukciji.
sygnatu niebezpieczenstwa
§6
§4 1. Ewidencja aktualizowana jest na biezgco.
1. Wopis radiobikonu do ewidencji nastepuje na pod- 2. Formularze rejestracyjne w formie pisemnej, wypet-
stawie formularza rejestracyjnego, skfadanego niane przez wtasciciela lub uzytkownika sg archiwi-
w formie elektronicznej oraz pisemnej przez wtasci- zowane na biezgco.
ciela lub uzytkownika radiobikonu, zawierajgcego 3. Radiobikon wpisywany jest do ewidenciji tylko pod
nastepujgce dane: jednym numerem ewidencyjnym.
1) cel ztozenia formularza rejestracyjnego; 4. Numer ewidencyjny radiobikonu sktada sie z: ozna-
2) nazwe producenta; czenia PL, litery M, A albo P oraz czterech liczb,
3) model i numer seryjny radiobikonu; np. PL M-0000, z tym, ze litera M przypisywana jest
4) numer certyfikatu COSPAS — SARSAT; morskim radiobikonom (EPIRB), litera A —lotniczym
5) rodzaj radiobikonu; radiobikonom (ELT), a litera P — osobistym radiobi-
6) rodzaj aktywaciji; konom (PLB).
7) przeznaczenie radiobikonu; 5. Upowaznia sie Naczelnika do wydawania, w imie-
8) sktadajacy sie z 15 znakdéw heksadecymalny niu Prezesa ULC, dla wtascicieli lub uzytkownikow

kod indentyfikacyjny radiobikonu;

9) imieinazwisko albo nazwe witasciciela lub uzyt-
kownika radiobikonu;

10) adres, telefon, fax, telefon komorkowy, e-mail,
w tym dane do kontaktu dostepne 24 godziny
na dobe;

11) dodatkowo dla radiobikonu umieszczonego na
statku powietrznym albo statku:

a) nazwe statku powietrznego albo statku,

b) model statku powietrznego albo typ statku,

c) znak rozpoznawczy statku powietrznego
albo statku,

d) kolor statku powietrznego albo statku,

e) lotnisko bazowe statku powietrznego albo
port bazowy statku,

f) maksymalng liczbe oséb na poktadzie stat-
ku powietrznego albo statku,

g) przeznaczenie statku powietrznego,

h) wypornos¢, dtugosc statku,

i) sygnaft wywofawczy i numer MMSI statku,

j) system tgcznoscii nawigaciji statku powietrz-
nego albo statku.

Za prawdziwos¢ danych podanych w formularzu re-
jestracyjnym, o ktérym mowa w ust. 1, a w szczegol-
nosci kodu radiobikonu, o ktérym mowa w ust. 1 pkt
8, odpowiada sktadajacy formularz rejestracyjny.

Wzor formularza rejestracyjnego okresla zatgcznik
nr 1 do instrukcji.

§5

Do formularza rejestracyjnego sktadanego przez

wtasciciela lub uzytkownika radiobikonu dotgcza sie
pisemne oswiadczenie o:

1)

2)

wyrazeniu zgody na przetwarzanie danych osobo-
wych osoéb fizycznych zawartych w formularzu reje-
stracyjnym, ktérego wzor stanowi zatgcznik nr 2 do
instrukciji;

oswiadczenie o niezarejestrowaniu radiobikonu
w ewidenciji lub rejestrze prowadzonym przez wta-

radiobikonow pisemnej informacji o dokonaniu wpi-
su radiobikonu do ewidencji.

§7

Wykreslenie radiobikonu z ewidencji dokonywane

jest:

1) na wniosek wtasciciela lub uzytkownika zareje-
strowanego radiobikonu;

2) na skutek skreslenia statku powietrznego
z rejestru statkow powietrznych prowadzonego
przez Prezesa ULC;

3) w przypadku, gdy statek powietrzny albo statek
zaginat i w ciggu 3 miesiecy nie zostat odna-
leziony lub zostat odnaleziony, ale znajduje sie
w miejscu niedostepnym;

4) gdy statek powietrzny albo statek ulegt trwate-
mu zniszczeniu;

5) w przypadku, gdy dane zgtoszone do ewidenciji
sg niezgodne ze stanem faktycznym, a w termi-
nie, w ktorym Prezes ULC wezwat wtasciciela
lub uzytkownika radiobikonu do uzupetnienia
lub usuniecia nieprawidtowosci nie zostaty one
uzupetnione lub usunigte.

Wiasciciela lub uzytkownika wykresla sie z ewiden-

Cji, usuwajgc dane w sposob trwaty.

Formularz rejestracyjny podlega trwatemu znisz-

czeniu po uptywie pieciu lat od dnia wykreslenia

radiobikonu albo wtasciciela lub uzytkownika z ewi-
dencji.

Rozdziat 3
Udostepnianie danych z ewidencji

§8
Osoba odpowiedzialna za prowadzenie ewiden-
cji lub Naczelnik moze udostepni¢ dane zawarte
w ewidencji osobie, ktérej te dane dotycza.
Dane zawarte w ewidencji Naczelnik udostepnia
instytucjom i osobom bezposrednio zaangazowa-
nym w prowadzenie akcji poszukiwawczo-ratowni-
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czej oraz w celu identyfikacji sygnatéw niebezpie-
czenstwa.

Rozdziat 4
Przechowywanie danych zawartych w ewidencji

§9

1. Dane zawarte w ewidencji zabezpiecza sie przed
udostepnieniem ich osobom nieupowaznionym,
zapoznaniem sie z nimi przez osobe nieuprawnio-
na, przetwarzaniem z naruszeniem ustawy oraz
zmiang, utratg, uszkodzeniem lub zniszczeniem.

2. Komputer, w ktérym znajduje sie ewidencja powi-
nien by¢ zabezpieczony przed utratg danych, spo-
wodowanych awarig zasilania lub innymi zaktoce-
niami.

3. System informatyczny przetwarzajgcy dane osobo-

we zawarte w ewidencji powinien by¢ wyposazony
w programy uwierzytelniajgce uzytkownika oraz
kontrolujagce dostep do danych, zamieszczonych
w ewidenciji.

Komputer, o ktérym mowa w ust. 2, nie powinien
by¢ podtgczony do sieci wewnetrznej ani do sieci
zewnetrznej.

Kopie zapasowag ewidencji nalezy wykonywaé
w dwoch egzemplarzach na oddzielnych pty-
tach CD. Kopig nalezy wykonywaé¢ raz na szesc
miesiecy.

Zatgcznik nr 1

WZOR

= SARSAT
COSPASS)

406 MHz BEACON
FORMULARZ REJESTRACYJNY — REGISTRATION CARD

CEL ZEL.OZENIA FORMULARZA: (prosz¢ zaznaczy¢ ,,x”)/REASON FOR REGISTRATION: (please tick v')

[ Rejestracja nowego Beaconu/New Beacon Registration

[0 Zmiana dotyczaca zarejestrowanego Beaconu/ Change Beacon Registration
[0 Zmiana wtasciciela/uzytkownika Beaconu/Change of Owner Ownership

[0 Zmiana pozostatych informacji (np. kolor samolotu)/Change Other Information (eg. color of aircraft)
[ Usunigcie danych z elektronicznej ewidencji o radiobikonach/Remove Information From Database of Beacon

Producent Beaconu:/Make of Beacon: Model/Model:

Numer seryjny:/Serial No.:

Numer certyfikatu typu COSPAS — SARSAT:/COSPAS — SARSAT Type Approval No.:

Rodzaj Beaconu: (prosze zaznaczy¢ ,,x”) Rodzaj aktywacji: (prosze zaznaczy¢ ,,x”) Przeznaczenie: (prosze zaznaczy¢ ,,x”)
Type of beacon: (please tick v') Type of activated: (please tick v') Use of Beacon: (please tick v)

0 EPIRB [J Aktywacja manualna/Manualny activated O Morski/Maritime

OELT [0 Aktywacja automatyczna/Automatically activated | [J Lotniczy/Aviation

O PLB [0 Ladowy/Land

15 HEKSADECYMALNY KOD IDENTYFIKACYJNY BEACONU
BEACON INDETFICATION CODE 15 CHARACTER HEXADECIMAL MUST BE PROVIDED BELOW

1 2 3 4 5 6 7

8

9 10 1 12 13 14 15
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DANE DANE DOTYCZACE STATKU DANE DOTYCZACE STATKU
WLASCICIELA/UZYTKOWNIKA POWIETRZNEGO VESSEL DETAILS

USER DATA (Owner or Ownership)

Nazwisko i imi¢ (nazwa instytucji):
Name:

Adres:/Address:
Telefon:/Telephone No.:
Tel. kom.:/Mobile No.:
Faks:/Fax No.:
E — mail/E — mail:
DANE KONTAKTOWE DOSTEPNE
24h NA DOBE
24 HOUR CONTACT
Nazwisko i imi¢ (nazwa instytucji):
Name:
Adres:/Address:
Telefon:/Telephone No.:

Tel. kom.:/Mobile No.:

Faks:/Fax No.:

AIRCRAFT DETAILS

Nazwa statku powietrznego:
Aircraft Name:

Model/Model:

Znak rozpoznawczy:/Aircraft Registration
Marking:

Kolor:/Color of Aircraft:
Lotnisko bazowe:/Home Airoprt :

Max. liczba os6b na pokladzie:/Max.
Number of Persons on Board:

Typ: (prosz¢ zaznaczy¢ ,,x”)
Type: (please tick v)

[J Samolot/Aircraft

O Smiglowiec/Helicopter

O Szybowiec/Glider

[0 Motoszybowiec/Moto Glider
[0 Balon/Airballoon

[ Inny/Other

Przeznaczenie: (prosze zaznaczy¢ ,,x”)

Use: (please tick v)
Pasazerski/Passengers
Towarowy/Cargo

System lacznoS$ci/nawigacji: (prosze zaznaczy¢ ,,x”)
Communication/Navigation: (please tick v')

[J VHF O ADF

[0 HF [J RNAV

[ Data [ Intertian Nav
O VOR O GPS

[0 DME [ Inny/Other

Nazwa statku:
Vessel Name:

Znak rozpoznawczy:/Vessel
Registration No.:

Wypornos$¢:/Gross Tonnage:
Dlugosé:/Vessel Length:

Sygnal wywolawczy:/Radio Call Sign:
Numer MMSI:/MMSI Numbers:
Kolor:/Color of Vessel:

Port bazowy:/Home port:

Max. liczba os6b na pokladzie:/Max.
Number of Persons on Board:

Typ:/Type:

System lacznosci/nawigacji:
(prosze zaznaczy¢ ,,x”)
Communication/Navigation:
(please tick v')

O VHF O GPS

O MF O Inny/Other
O HF

O DSC

........ foveeeniniiiiri e

czytelny podpis — signature/data — date
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Zatgcznik nr 2
WZOR

(dane osoby zglaszajacej)

OSWIADCZENIE O ZGODZIE NA PRZETWARZANIE DANYCH OSOBOWYCH

Wyrazam zgodg na przetwarzanie moich danych osobowych, zgodnie z ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych
osobowych (Dz. U. Nr 101, poz. 926, z pézn. zm.), zawartych w formularzu rejestracyjnym — registration card, sktadanym
w celu wpisu nadajnika sygnatlu niebezpieczenstwa (radiobeacon) do ewidencji prowadzonej przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, dla potrzeb stuzb poszukiwania i ratownictwa oraz Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, a takze instytucji i 0s6b bezposrednio
zaangazowanych w prowadzenie akcji poszukiwawczo-ratowniczej oraz w celu identyfikacji sygnatéw niebezpieczenstwa.

(miejscowosc, data) (podpis)
Zatgcznik nr 3
WZOR

(dane podmiotu zglaszajacego)
OSWIADCZENIE
Oswiadczam, ze nadajnik sygnatu niebezpieczenstwa (radiobeacon) ...............cccovviiiiiiiiiiiiiiininnnnnn..
(rodzaj nadajnik sygnatu niebezpieczenstwa (radiobeacon))

[ oV ,model ... , do ktorego sktadam zgloszenie rejestracyjne o wpisanie

do ewidencji nadajnikoéw sygnalu niebezpieczenstwa (radiobeacon) prowadzonej przez Prezesa Urzedu Lotnictwa

Cywilnego, nie jest zarejestrowany w ewidencji lub rejestrze prowadzonym przez wlasciwy organ innego panstwa.

(miejscowos¢, data) (podpis)
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ZARZADZENIE NR 26
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zmiany ,.Instrukcji prowadzenia ewidencji poktadowych i osobistych nadajnikow sygnatu
niebezpieczenstwa”

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr
100, poz. 696, z pozn. zm.") w zw. z pkt 5.1.8, Tomu
Ill Zatgcznika 10 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212
i 214, z p6zn. zm.?), wprowadzonego o$wiadczeniem
rzgdowym z dnia 20 sierpnia 2003 r. w sprawie mocy
obowigzujgcej zatgcznikbw do Konwencji o miedzy-
narodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chica-
go dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. Nr 146, poz. 1413)
oraz OPS 1.820 Zatgcznika Ill do rozporzgdzenia Rady
(EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogtoszone
w Dz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.
558 oraz z 2008 r. Nr 97, poz. 625 i Nr 144, poz. 901.

2 Zmiany wymienionej umowy zostaly ogfoszone w Dz. U. z 1959 r.
Nr 35, poz. 212 | 214, z 1963 . Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr
27, poz. 210 211,z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188
i189i Nr 39, poz. 227 i 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r.
Nr 39, poz. 446 i 447,z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 .
Nr 78, poz. 700 701.

harmonizacji wymagan technicznych i procedur ad-

ministracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (Dz.

Urz. UE 21991 r., L 373, str. 4-8, z pdzn. zm.) zarzadza

sig, co nastepuje:

§ 1. W zarzadzeniu nr 20 Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego z dnia 4 lipca 2008 r. w sprawie
wprowadzenia w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego
»Instrukcji prowadzenia ewidencji poktadowych
i osobistych nadajnikdw sygnatu niebezpieczen-
stwa”, w zatgczniku do zarzadzenia w § 4 ust. 1
zdanie wprowadzajgce otrzymuje brzmienie:

»1. Wpis radiobikonu do ewidencji nastepuje na
podstawie formularza rejestracyjnego, sktadane-
go w formie pisemnej przez witasciciela lub uzyt-
kownika radiobikonu, zawierajgcego nastepujgce
dane:”.

§ 2. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisa-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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ZARZADZENIE NR 23
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 sierpnia 2008 .

w sprawie wprowadzenia do stosowania Podrecznika Inspektora Rejestru
Cywilnych Statkow Powietrznych

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

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogtoszone
wDz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708 711, Nr 141, poz. 1008 i Nr 170,
poz. 1217, 2 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558 oraz z 2008 r.
Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901.

§ 1. Wprowadza sie do stosowania Podrecznik Inspek-
tora Rejestru Cywilnych Statkéw Powietrznych
stanowigcy zatgcznik do niniejszego rozporza-
dzenia2.

2) Zafgcznik jest dostgpny w Osrodku Informacji Naukoweyj,
Techniczneji Ekonomicznej, ULC, ul. Zelazna 59, 00-848 Warszawa,
tel. (0-22) 520 73 14, (0-22) 520 73 15.
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§ 2. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisa-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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ZARZADZENIE NR 27
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 pazdziernika 2008 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania Raportu Uznania Wiedzy

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

§1
Wprowadza sie do stosowania Raport Uznania
Wiedzy, wydanie drugie, stanowigcy zatgcznik do ni-
niejszego zarzadzenia?.

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostalty ogfoszone
w Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141,
poz. 1008, Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz.
331, Nr 82, poz. 558 oraz z 2008 r. Nr 2008 r. Nr 97, poz. 625 i Nr 144,
poz. 901.

2 Zatgcznik jest dostepny w Osrodku Informacji Naukowej, Techni-
cznej i Ekonomicznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. Zelazna 59,
00-848 Warszawa, tel. (22) 520 73 14, (22) 520 73 15.

§2
Traci moc zarzadzenie Nr 15 Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego z dnia 30 listopada 2007 r. w spra-
wie wprowadzenia do stosowania Raportu Uznania
Wiedzy.

§3
Zarzgdzenie wchodzi w zycie z dniem opublikowa-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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DECYZJA NR 30
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 wrzesnia 2008 .
w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia  § 1. Zatwierdza sig:

3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. 1) zmiane oznaczenia drog lotniczych T/UT717
Nr 100, poz. 696 z p6zn. zm.") zarzadza sie, co na- na P/UP866;
stepuje: 2) wprowadzenie dodatkowego segmentu GOTIX
— OSMAT w drogach lotniczych P/UP866:
Oznaczenie Znaczgcy punkt nawigacyjny Kierunek Dtugosé | Granice pionowe | Min. | Min. | Szer. Uwagi
drogi lotniczej magnetyczny | /km/ Klasyfikacja drogi
drogi przestrzeni ! 1 lot.
1 2 3 4 5 6 7 8 9
P866
A GOTIX
FIR UKLL 50°01°18”"N 023°12°43’E 140
FIR EPWW 330 273
' 285
A OSMAT 125
49.2 c
AUREKO
326
()
BEZ ZMIAN
ALIMVA
1 2 3 4 5 | 6 | 7 | 8 9
UP866
A GOTIX
FIR UKLL 50°01’18”N 023°12’43"E 300
FIR EPWW 330 273
' 460
A OSMAT 285
326 192.5 c
ALIMVA

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 20 listopada
" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone 2008 .
w Dz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,

poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.

558 oraz z 2008 r. Nr 97, poz. 625 i Nr 144, poz. 901.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 75
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 11/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. 22007 r. Nr 35,
poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006
r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczy-
nowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr
10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 8 styczna 2007 r. na samolocie Cessna 152,
pilotowanym przez pilota zawodowego, lat 61 oraz
ucznia-pilota, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Biedy konstrukcyjne,
producenta - T9”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotnicze-
go:

Zatoga samolotu wykonywata doskonalgce loty
szkolne po kregu. Po dwoch planowanych lotach,
instruktor, na prosbe ucznia-pilota, zgodzit sie na lot
dodatkowy. W trakcie kotowania na start, instruktor
zaplanowat, ze na wysokosci okofo 400stop (122m)
spowoduje imitacje przerwy w pracy silnika oraz przy-
pomniat uczniowi o przestrzeganiu warunkéw lotu
(kata wznoszenia i predkosci wznoszenia). Start do
lotu odbyt sie normalnie, z lekkg utratg kierunku w pra-
wo, spowodowang bocznym wiatrem. Na wysokosci
okofo 300stop (91m) nastapit gfosny wybuch pod ma-
ska silnika i dat sie wyczu¢ zapach spalonego oleju.
Silnik nie przerwat pracy. Instruktor natychmiast wydat
uczniowi komende ,pusc¢ stery” i przejat sterowanie.
Samolot znajdowat si¢ nad lasem, jednakze instruktor
ocenit, ze wysokoé¢ i odlegtos¢ pozwalajg na wyko-
nanie powrotu na lotnisko. Wykonat zakret w lewo pod
wiatr, zmniejszyt moc silnika i z predkoscig 130km/h
kontynuowat lot. Majac pewnosc¢ dolotu do lotniska,
wypuscit klapy do lgdowania i bezpiecznie lgdowat na
trawie, na poczgtku roboczej czesci lotniska. Po przy-
ziemieniu instruktor wytgczyt silnik.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
powaznego incydentu lotniczego byta awaria silni-
ka, polegajagca na peknieciu gtowicy cylindra nr 4 na
catym obwodzie, co wymusito lgdowanie awaryjne.
Przyczyna pekniecia gtowicy byta wada materiatowa,
powstata na etapie produkcji. Mikropekniecia i peka-
nie zmeczeniowe, poprzedzajgce pekniecie gtowicy,
byty nie do wykrycia w przeglagdach przewidzianych
w dokumentacji samolotu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Uzytkownicy silnikbw Lycoming serii O-235, do
czasu wydania przez producenta silnika i/lub
Nadzér USA odpowiednich zalecen, rozwazyé
wprowadzenie inspekcji cylindrow  silnikow
Lycoming serii O-235 na okoliczno$¢ pekniec
(np. co 50h).

4.2. Uzytkownicy silnikéw Lycoming serii O-235,
rozwazy¢ wymiane cylindrow w przypadku,
gdy noszg one sgsiednie numery seryjne do
numeru seryjnego peknietego cylindra, tj.
numer czesci ECLW11633ST, numer seryjny
4230-5.

4.3. Uzytkownik, samolot SP-KOL: zgodnie z wy-
mogami wynikajgcymi z Uzupetniajgcych Cer-
tyfikatow Typu Samolotu i SAT008NW:

— uzupetni¢ lUwL;
— uzupetni¢ tablice przyrzgdéw o wymagane
tabliczki informacyjne.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Uzytkownicy samolotéw z silnikami Lycoming
serii 0-235, zweryfikowac¢ TBO (Time Between
Overhaul) zgodnie z rekomendacjg producen-
ta zawartg w Service Instruction No.1009AS.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 76
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 wrzesnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 83/05

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 29
maja 2005 r., na samolocie PZL-104 Wilga 35A,
pilotowany przez pilota zawodowego, instruktora,
lat 22 oraz pilota turystycznego samolotowego, lat
20, klasyfikuje do kategorii:

,Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Uszkodzenie silnika,
niesprawnos¢ — T2”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Po wystartowaniu samolotem PZL-104 Wilga przez
ucznia-pilota i osiggnieciu wysokosci 450-500m, in-
struktor rozpoczgt regulacje sktadu mieszanki po-
prawkag wysokosci. Po okoto 10min. lotu nastgpifta
przerwa w pracy silnika. Instruktor przejgt sterowanie
samolotem i wycofat poprawke wysokosci, ale silnik
nie wznowit pracy. Instruktor podjat decyzje o lgdowa-
niu awaryjnym w terenie przygodnym. W trakcie przy-
ziemienia, samolot uderzyt kotem o miedze i zatrzymat
sie po okofo 100m dobiegu. Samolot ulegt uszkodze-
niu. Zatoga nie odniosta obrazen i samodzielnie opu-
Scita kabine. Po opuszczeniu samolotu i stwierdzeniu
uszkodzen, instruktor powiadomit o zdarzeniu.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
wypadku byto roztgczenie ciegna sterujgcego po-

prawkag wysokosci i samoczynne przestawienie dzwi-
gni regulacji sktadu mieszanki na gazniku, co spowo-
dowato nadmierne zubozenie mieszanki. W wyniku
tego, silnik przerwat prace i samolot lgdowat awaryj-
nie w terenie przygodnym, ulegajgc uszkodzeniu.
Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypadku
byty:
- niestaranna obstuga przy wykonywaniu prze-
gladéw przedlotowych oraz ostatniego prze-
gladu 300-godzinnego,
— nieuzasadnione uzycie przez pilota poprawki
wysokosci.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

41. W jednostkach eksploatujgcych samoloty
z silnikami Al-14, we wszystkich odmianach,
dokona¢ sprawdzenia stanu ztgcz na ciegnie
Arensa sterujgcym poprawkg wysokosci.

4.2. Dyrektorzy jednostek Aeroklubu Polskiego
majg dopilnowa¢ prowadzenia na biezgco
dokumentacji samolotow przez stuzby techni-
czne.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Przeprowadzenie kontroli stanu potgczen
uktadu sterownia sktadem mieszanki na
samolotach z silnikach Ai-14RA, przez inspe-
ktoréw zdatnosci przy najblizszym przegladzie
zdatnosci do lotu (wydanie lub przedtuzenie
ARC). Stwierdzone nieprawidtowosci powinny
by¢ zgtaszane do Inspektoratu Kontroli Cywil-
nych Statkdéw Powietrznych Urzedu Lotnictwa
Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 77
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 373/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentdw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 29
sierpnia 2007 r. na szybowcu LAK17 AT, pilotowa-
nym przez pilota szybowcowego, lat 39 oraz na
samolocie Jak-12A, pilotowanym przez pilota za-
wodowego, lat 80, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”
oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Inne - 012",

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku, gdzie odbywaty sie zawody szybowco-
we, 0 godzinie 11.30 wylgdowat samolot Jak-12, ktory
miat by¢ przeznaczony do holowania szybowcow.
Trzydziesci minut pdzniej, po przyjeciu w formie ust-
nej samolotu od pilota przebazowujgcego, miejscowy
pilot przystgpit do wykonywania lotéw holowniczych.

Pierwsza faza startu zespotu samolot-szybowiec
przebiegta normalnie. Po starcie, w fazie wytrzymania
przy predkosci okofo 130km/h, nastgpito gwattowne,
niezamierzone wznoszenie samolotu. Pilot szybowca
widzgc wzrastajgcy kat wznoszenia samolotu holujg-
cego na wysokosc¢ lotu okoto 10m, podijat decyzje o
wyczepieniu. Nastepnie wychylit ster wysokosci, od-
dajgc drgzek sterowy od siebie w celu zwiekszenia
predkosci szybowca. Szybowiec uderzyt przodem
kadtuba pod katem okoto 20°, a nastepnie podwo-
ziem gtébwnym w powierzchnie lotniska. Zatrzymanie
szybowca nastgpito po uderzeniu o powierzchnie lot-
niska i wykonaniu obrotu w lewo o okoto 70°.

Samolot po wyczepieniu szybowca nadal sie wzno-
sit do osiggniecia kagta okoto 45°, z tendencjq dalsze-
go jego zwiekszania. Pilot samolotu energicznym ru-
chem w lewo sterownicg nozng, wprowadzit samolot
do normalnego lotu i bezpiecznie wylgdowat.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku byto niesprawdzenie przez pilota holujgce-

go ustawienia trymera steru wysokos$ci przed startem
i wykonanie startu z trymerem ustawionym w potoze-
niu ,ciezki na ogon”.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi byty uchybienia
organizacyjne, ktére spowodowaty nadmierny po-
$piech, czego wynikiem byty:

— brak czasu na przeprowadzenie treningu w ka-

binie;

— brak formalnie wymaganego wtasciwego prze-

kazania i przyjecia samolotu holujgcego przed
wykonaniem lotow.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL po zakonczeniu badania nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Wedtug PKBWL, organizator powinien przewidzie¢
potrzeby dotyczace samolotow holujgcych, miedzy in-
nymi dokonac¢ analizy resursdw i zorganizowac¢ wcze-
Sniejszy przylot i przyjecie samolotu zastepczego.

Zdaniem PKBWL, piloci po diuzszej przerwie
w wykonywaniu lotéw na danym statku powietrznym
powinni przypomnie¢ sobie charakterystyki lotne
oraz przeprowadzi¢ trening w kabinie w celu przypo-
mnienia czynnosci, ktére nalezy wykona¢ w kabinie
w réznych fazach lotu. Bardzo pomocng bytaby tu li-
sta kontrolna czynnosci (,checz lista”), znajdujgca sie
na poktadzie statku powietrznego. Szczegodinie jest
to istotne przy statkach powietrznych, zarejestrowa-
nych w kategorii specjalnej, gdzie kazdy egzemplarz
moze sie roézni¢ od innych, zarbwno w wyposazeniu
jak i czynnos$ciach, ktére nalezy wykonac¢ w réznych
fazach lotu.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

W zwigzku z powtarzajgcymi sie btedami przy
przekazywaniu statkdéw powietrznych przez pilo-
téw podczas wykonywania lotéw, zwraca sie uwage
uzytkownikom, operatorom na konieczno$¢ spraw-
dzenia czy w Instrukcjach Wykonywania Lotéw oraz
w Instrukcjach Operacyjnych znajdujag sie procedury
przekazywania statkow powietrznych przez personel
latajgcy w czasie wykonywania operacji lotniczych.
W przypadku niedoktadnych, zbyt lakonicznych sfor-
mutowan lub, gdy sg pominiete, nalezy uzupetnic in-
strukcje o wtasciwe zapisy.
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KOMUNIKAT NR 78
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 wrzesnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 182/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 13 lip-
ca 2006 r. na szybowcu SZD-9bis Bocian, piloto-
wanym przez ucznia-pilota , lat 32, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,System szkolenia - 02”
oraz do kategorii: ,,Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W ramach lotdw szkolnych, uczen-pilot wykony-
wata lot sprawdzajgcy z instruktorem przed wylotem
samodzielnym. Instruktor nie miat uwag do sposobu
wykonywania lotu. Po okoto 15 minutach uczen-pilot
wykonata, na holu, start do lotu samodzielnego. Lot
na holu, wyczepienie, lot po kregu i zajscie do lgdowa-
nia przebiegty prawidtowo. Lot szybowy uczen-pilot
wykonata z czesciowo otwartymi hamulcami aerody-
namicznymi, ktére przed przyziemieniem, w obawie
o0 zahamowanie kota, prawie catkowicie zamkneta.
Kiedy zauwazyta, ze zbyt szybko zbliza sie do zie-
mi, gwattownie sciggnetfa drgzek sterowy ,na siebie”.
Przyziemienie szybowca nastgpito 40m przed dolnym
ogranicznikiem; na zwiekszonej predkosci szybowiec
wzniost sie ponownie na wysokos¢ 3-4m. W tym mo-
mencie kierujgcy lotami podat przez radio komende
»Nie oddawaj drgzka”. Uczen-pilot nie styszgc komen-
dy oddata drgzek sterowy ,,0d siebie”. Spowodowato
to znizanie szybowca i ,twarde” przyziemienie na pto-
ze przednig i podwozie gtéwne, ktére ulegto uszko-
dzeniu. Szybowiec ponownie odbit sie od ziemi na
wysokos¢ 2m i po przebyciu okoto 30m przyziemit

poczgtkowo na pfoze ogonowg, a nastepnie na pod-
wozie gtéwne i, nie odrywajgc sie od podtoza, zaczat
traci¢ kierunek w lewo. Po utracie kierunku o kat 90°
w lewo, zatrzymat sie na wysokosci litery T.

Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt btagd ucznia-pilota podczas Igdowania,
polegajacy na zbyt p6znym rozpoczeciu wyrdwnania,
co spowodowato:

- przyziemienie szybowca bez fazy wyrownania
(zatamania), na zbyt duzej predkosci z niedolo-
tem okofo 40m przed dolnym ogranicznikiem;

- ponowne oderwanie sie szybowca od ziemi
w wyniku $ciggniecia drgzka sterowego ,na
siebie”;

- €warde” przyziemienie na przednig ptoze
i kofo po oddaniu drgzka ,,0d siebie”.

Wptyw na popetnienie btedu miata niepetna obser-
wacja lotu ucznia-pilota przez instruktora oraz kieru-
jacego lotami i nieudzielenie odpowiedniej pomocy
uczniowi-pilotowi na etapie lgdowania.

3. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL po zakonhczeniu badania nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych. Uwaza jednak, ze we
wszystkich 10 lotach samodzielnych na zadanie All,
¢wiczenie 8, nalezy prowadzi¢ obserwacje catego lotu
ucznia-pilota przez instruktora lub kierujgcego lotami
i udziela¢ odpowiedniej pomocy uczniowi-pilotowi,
szczegolnie na etapie lgdowania. Jak wynika bowiem
z wieloletniego doswiadczenia w szkoleniu lotniczym,
pierwsze loty samodzielne, wykonywane z duzym
napieciem emocjonalnym, uczniowie-piloci wykonu-
ja poprawnie. Natomiast w kolejnych, po ustgpieniu
emociji, dochodzi niekiedy do popetniania powaznych
bteddw w technice pilotowania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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KOMUNIKAT NR 79
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 519/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 22
grudnia 2007 r., na samolocie ultralekkim JK-05L
JUNIOR, pilotowanym przez pilota samolotowego
zawodowego, lat 49, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna - 010”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, posiadajgcy uprawnienia pilota zawodowego,
doswiadczalnego | kl., realizowat program préb samo-
lotu ultralekkiego JK-05L JUNIOR. W czasie wykony-
wania pomiarowego wznoszenia w locie probnym, na
wysokosci okofo 4000staop, pilot ustyszat gfosny hatas
w okolicy kadtuba. Pilot przerwat wznoszenie, prace
silnika ocenit jako stabilng i zdecydowat o powrocie na
lotnisko. Po lgdowaniu, pilot stwierdzit rozwarstwienie
krawedzi sptywu lewego skrzydta w okolicy klapolotki
(w poblizu koncowki skrzydta).

W wyniku zewnetrznych ogledzin stwierdzono,
ze otworki odpowietrzajgce wewnetrzng przestrzen
w obu skrzydtach, wykonane w zebrach nasadowych,
zaklejone zostaty tabliczkami (naklejkami) identy-
fikacyjnymi. Z konstrukcji skrzydta wynika, ze sg to
jedyne otworki odpowietrzajgce, tzn. umozliwiajg-
ce wyrownanie cisnienia wystepujagcego w skrzydle
z cisnieniem powietrza znajdujgcego sie na zewnatrz
skrzydta. Podczas wznoszenia sie samolotu, cisnie-
nie powietrza otaczajgcego skrzydta, zmniejszyto sie,
natomiast wieksze cisnienie powietrza, znajdujgce sie
wewnatrz skrzydta, dgzgce do wyréwnania cisnienia,
nie byto w stanie wydostac¢ sie na zewnatrz, ponie-
waz zostaty zaklejone otworki odpowietrzajgce. Tak
powstate znaczne nadcisnienie wewnagtrz skrzydta
doprowadzito do odksztatcenia powierzchni skrzydta,
a nastepnie do rozerwania krawedzi sptywu lewego
skrzydta. Proces niszczenia konstrukcji skrzydta ustat
z chwilg wyréwnania sie cisnien.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, na podstawie wynikow
badania wypadku orzekta, ze przyczyng zdarzenia
lotniczego byt btgd w procesie wytwarzania skrzydet,
polegajacy na zaklejeniu jedynych otworkéw odpo-
wietrzajgcych zamknietg przestrzen wewnagtrz kon-
strukcji oraz niewykrycie tego przez kontrole jakosci.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Wprowadzenie zwiekszonej kontroli wykona-
nia i droznosci otworéw odpowietrzajgcych
w postaci zapiséw w instrukcjach wykonaw-
czych i w instrukcji uzytkowania w locie.

4.2. Powiekszenie srednicy otworéw w zebrach na-
sadowych.

4.3. Wykonanie dodatkowych otworéw drenazo-
wych w dolnej powierzchni skrzydta i otworu
w zebrze, za sptywem przedlotkowym.

4.4. Poinformowanie uzytkownikéw samolotow
JK-05L o koniecznosci sprawdzenia droznosci
otworéw odpowietrzajgcych i wprowadzenia
otworéw drenazowych.

4.5. Powiadomienie producentow statkow po-
wietrznych, wykonywanych z kompozytow po-
limerowych, o ustaleniach zawartych w niniej-
szym raporcie.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Wydana zostanie Dyrektywa Zdatnosci dla sa-
molotéw JK-05 JUNIOR w zakresie:

- wprowadzenia w strukturach kompozy-
towych skrzydet i usterzen dodatkowych
otworéw wentylacyjnych;

- wprowadzenia w IUwWLIOT samolotéw, zapi-
sow w zakresie identyfikacji i kontroli droz-
nosci otworéw drenazowych i wentylacyj-
nych struktury;

- jednorazowego przegladu struktury wytrzy-
matosciowej samolotow (jako dziatania ko-
rygujace po katastrofie samolotu typu JK-05
JUNIOR w Hiszpanii i niniejszym zdarzeniu
lotniczym samolotu JK-05L JUNIOR).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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KOMUNIKAT NR 80
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 410/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 23
wrzesnia 2007 r. na motolotni Libre-3, pilotowanej
przez pilota motolotni, lat 20 oraz na motolotni Ha-
zard-15, pilotowanej przez pilota motolotni, lat 33,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Piloci wykonywali lot po trasie na wysoko$ci 300m
AGL, z migdzylgdowaniem na lotnisku aeroklubowym.
W odlegtosci okoto 2km od lotniska, pilot motolotni
Hazard-15 polecit pilotowi motolotni Libre-3, aby ten
obnizyt wysokos¢ lotu do wysokosci 100-120m, na ja-
kiej aktualnie wykonywat lot. Po wykonaniu znizania,
motolotnia Libre-3 znajdowata sie z tytu, po prawej
stronie, za motolotnig Hazard-15, w odlegtosci 20-
30m. W ciggu nastepnych kilkunastu sekund odle-
gtos¢ miedzy motolotniami zmniejszata sie, az do mo-
mentu ich zderzenia. Lewa kohcowa krawedz natarcia
motolotni Libre-3 uderzyta w prawg strone tylnego
siedzenia motolotni Hazard-15. Nastgpnie motolotnia

Libre-3 przesuneta sie przed przodem motolotni, po
czym przeszta do lotu autorotacyjnego w osi podtuz-
nej i pionowo spadta na ziemie. Pilot i pasazer moto-
lotni Libre-3 poniesli Smier¢ na miejscu. Pilot drugiej
motolotni wylgdowat na lotnisku.

3. Przyczyna wypadku:

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

- niezachowanie przez pilota motolotni Libre-3
bezpiecznej odlegtosci wzgledem motolotni
Hazard-15;

- wykonanie przez pilota motolotni Libre-3 za-
kretu w lewo, co bezposrednio doprowadzito
do zderzenia z motolotnig Hazard-15.

Okolicznoscig sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto niewielkie doswiadczenie lotnicze pilota motolot-
ni Libre-3.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL po zakonhczeniu badania nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

PKBWL rekomenduje pilotom, aby ich motolotnie,
szczegolnie dwumiejscowe, jesli jest to mozliwe, przy
uwzglednieniu ograniczen wynikajgcych ze specyfiki
konstrukciji i innych istotnych uwarunkowan odnosza-
cych sie do danego egzemplarza, wyposazane byty
w spadochronowe systemy ratownicze.
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KOMUNIKAT NR 81
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 270/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 1 wrzesnia 2006 r. na lotnisku Warszawa-
Okecie, z udziatem samolotéw Airbus A320 i Em-
braer EMB170, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

Zatoga samolotu A320 otrzymata zezwolenie kon-
troli ruchu naziemnego na kotowanie drogg A, a na-
stepnie drogg kotowania E do progu drogi startowej
RWY29. Pilot samolotu A320 potwierdzit wtasciwie
otrzymang zgode na kotowanie, pomimo to pokofowat
prosto drogg kotowania A4, zajmujgc RWY29, zamiast
skreci¢ w lewo w droge kotowania E1 i dalej drogg
kotowania E, az do progu drogi RWY29.

W tym czasie na RWY29 rozpoczat start samolot
EMB170. W zaistniatej sytuacji, kontroler wiezy lotni-
ska wydat zatodze samolotu EMB170 polecenie za-
trzymania sig, a kontroler ruchu naziemnego — polece-
nie zatrzymania sie dla zatogi samolotu A320. Zatogi
wykonaty wydane im radiowe komendy.

3. Przyczyna powaznego incydentu:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
powaznego incydentu lotniczego byt btgd zatogi sa-
molotu A320, polegajgcy na kofowaniu niewtasciwg

drogag kofowania i naruszeniu bezpieczehstwa drogi
startowej 29.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu powaz-
nego incydentu byty:
— prace budowlane, prowadzone na lotnisku;
- mapy Jeppesen’a z dnia 30.06.2006 r., ktore
nie przedstawiaty rzeczywistej sytuacji panujg-
cej na lotnisku w zwigzku z jego przebudows.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Sprawdzi¢ czytelnos¢ oznakowania poziome-
go i pionowego w miejscu zdarzenia.

4.2. Opublikowa¢ na mapach miejsca szczegol-
nie zagrozone na lotnisku (HOT SPOT MAP),
a miejsce zdarzenia, jako szczegolnie niebez-
pieczne, opublikowac¢ z jasng instrukcjg zwro-
cenia uwagi na kotowanie drogg E, a nie A,
ktéra prowadzi do drogi startowej RWY11-29.

4.3. Przypomnie¢ zatogom statkdw powietrznych,
ze Zbior Informacji Lotniczych (AIP) oraz obo-
wigzujgce NOTAM-y sg jedynym, aktualnym
i obowigzujgcym zrédtem informacii.

4.4. W stosunku do zafogi samolotu Airbus A320 -
wg decyzji wtadzy lotniczej Republiki Tunezji.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Departament Lotnisk Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego, dokona¢ sprawdzenia oznakowania pio-
nowego i poziomego lotniska oraz oznakowa-
nia HOT SPOTS.

5.2. Zarzadzajgcy lotniskiem, zamiesci¢ w AlIP Pol-
ska mape niebezpiecznych punktow (HOT
SPOTS) lotniska Warszawa-Okecie.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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KOMUNIKAT NR 82
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 296/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 13
wrzesnia 2006 r. na samolocie Piper PA-46, pilo-
towanym przez pilota posiadajgcego licencje ,Pri-
vate pilot”, wydang przez Departament Transportu
USA, lat 37, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Lot z lotniska Babice na lotnisko Suwatki byt wy-
konywany na wysokosci 2000-3000stop. Pilot, przed
dolotem do lotniska Suwatki, nie poinformowat nikogo
0 zamiarze swojego przylotu. W odlegtosci okofo 6km
od lotniska wykonat zakret do lgdowania i rozpoczat
znizanie z wysokosci 3000stop. Okoto 2km przed lot-
niskiem znizyt sie do wysokosci 500stép. W tym cza-
sie wypuscit podwozie i klapy w pozycje do lgdowania.

Lotnisko byto nieoswietlone. Ostatnig faze podejscia
do lgdowania pilot wykonat z bardzo matym katem
znizania, kilkanascie stép nad ziemig. Zapadajacy
zmrok uniemozliwit pilotowi wifasciwg oceng wyso-
kosci i w rezultacie pilot doprowadzit do niekontrolo-
wanego zaczepienia prawym kotem podwozia gtéw-
nego o ziemie. Po zetknieciu z ziemiag, samolot gwat-
townie wyhamowat predkos¢. Samolot zostat znacz-
nie uszkodzony, zatoga odniosta lekkie obrazenia.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku lotniczego byto:

- niewtasciwe nawigatorskie przygotowanie do
lotu, co spowodowato koniecznos¢ lgdowania
po zmierzchu na nieprzygotowanym do tego
lotnisku;

- niewtasciwy profil lotu w czasie podejscia do
lgdowania;

- niewtasciwe roztozenie uwagi i dopuszczenie
do nadmiernego obnizenia wysokoséci lotu
przed roboczg czescig lotniska.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL po zakonhczeniu badania nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 83
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-

zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
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1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 22
lipca 2006 r. na szybowcu SZD-48 Jantar Std 2,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 26,
klasyfikuje do kategorii:

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

oraz do kategorii:
»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,Inne - 012”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Podczas zawoddéw szybowcowych, pilot na szy-
bowcu o znakach VT, po minieciu linii mety, zauwa-
zyt, ze szybowiec o znakach IL, lecgcy zbieznie do
toru pilotowanego przez niego szybowca, wykonat
nieznaczng zmianeg kierunku w lewo. Ocenit, ze w za-
istniatej sytuacji moze dojs¢ do zderzenia. Na wyso-
kosci okoto 10m otworzyt hamulce aerodynamiczne,
w celu szybszego przyziemienia, a natychmiast po
przyziemieniu, chcgc unikng¢ zderzenia z szybow-
cem IL zmienit kierunek dobiegu w lewo. W wyniku
gwattownej zmiany kierunku doszto do zaczepienia
lewym skrzydtem o powierzchnie lotniska, nastepnie
uderzenie kadtubem o ziemie, odbicie i obrét szybow-
ca w powietrzu o okoto 200°. Pilot nie doznat zadnych
obrazen, szybowiec zostat powaznie uszkodzony.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", w trakcie badania zda-
rzenia ustalifa, ze:

— organizator Mistrzostw niewtasciwie monitoro-
wat zmiany warunkéw pogodowych w czasie
trwania 6smej konkurenciji;

— organizator Mistrzostw wyznaczyt kierunek
lgdowania szybowcow na wschdd, co przy
wietrze wiejgcym z zachodu powodowato ko-
niecznosc¢ lgdowania z wiatrem i stanowito po-
wazne utrudnienie;

— szybowiec IL przeleciat nad linig mety pod ka-
tem 45° zamiast zalecanego prostopadtego
kierunku;

— konkurencje byty rozgrywane przy wysokich
temperaturach powietrza, powodujgcych nad-
mierne zmeczenie zawodnikow.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byta de-

strukcja samolotu w powietrzu spowodowana:

- niedostosowaniem predkosci przez pilota szy-
bowca VT do predkosci poprzedzajgcego go
szybowca IL podczas przelatywania linii mety;

— nieumiejetnym wykonaniem manewru zmiany
kierunku w celu ominigcia szybowca IL, ladu-
jacego zbieznie do toru lgdowania szybowca
VT.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-

ku lotniczego byty:

— przelatywanie linii mety pod réznymi katami
odbiegajgcymi od nakazanego prostopadte-
go;

— wyznaczenie przez organizatora kierunku la-
dowania powodujgcego koniecznos¢ wykona-
nia lgdowania z tylno—bocznym wiatrem;

— zmeczenie zawodnikéw, spowodowane prze-
prowadzeniem 6smej konkurencji Mistrzostw
bez dnia odpoczynku. Odpowiedzialnym za
wyznaczanie konkurencji jest kierownik spor-
towy mistrzostw i powinien uwzglednic te nie-
dyspozycje uczestnikow;

- wysoka temperatura, majgca dodatkowy
wplyw na zmeczenie pilotow.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

41. Wymaga¢ od zawodnikdéw przestrzegania
prawidtowego kierunku przelatywania przez
linic mety oraz dostosowywania wtasnej
predkosci do predkosci poprzednika.

4.2. Podczas organizowania zawodéw szybowco-
wych nalezy przestrzega¢ zasady wyznacza-
nia kierunku lgdowania zgodnego z aktualnie
panujgcymi warunkami meteorologicznymi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 84
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 499/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 25
lipca 2008 r. na szybowcu SZD-36a Cobra, piloto-
wanym przez pilota szybowcowego, lat 39, klasyfi-
kuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wykonywat przelot po trasie trojkata. Stopnio-
wy zanik warunkow termicznych spowodowat, ze pilot,
znajdujac sie na wysokosci 500m, rozpoczgt poszuki-
wanie pola do Ilgdowania. Wybrat pole o dtugosci oko-
to 250m, lezgce w tozu wiatru, Swiezo skoszone po
uprawie zbozowej. Poniewaz od strony podejscia pod
wiatr, blisko granicy pola, znajdowata sie poprzecznie
linia energetyczna, pilot podjat decyzje o lgdowaniu
z kierunkiem przeciwnym. Szybowiec przyziemit
w potowie dtugosci pola. Pilot widzac, ze prawdo-

podobnie nie zakonczy dobiegu na wybranym polu,
zmienit kierunek lekko w lewo. W tym momencie
nastgpito zaczepienie lewym skrzydtem o ziemie,
w wyniku czego, szybowiec wykonat tzw. ,cyrkiel”, co
doprowadzito do ukrecenia koncowej czesci kadtuba
z usterzeniem. Pilot nie odnidst zadnych obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt btgd w technice Ilgdowania, polegajacy
na lagdowaniu z przelotem w warunkach lgdowania
z tylnym wiatrem i przyziemieniu w potowie dfugosci
pola, co nie zapewnito bezpiecznego zakonczenia
dobiegu w granicach wybranego pola.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wypad-
ku byty:
- mate doswiadczenie pilota w lgdowaniu w tere-
nie przygodnym;
- zbyt p6zno podjeta decyzja o szukaniu pola
do ladowania w zastanych warunkach tereno-
wych.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
Po zakonczeniu badania PKBWL nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 85
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 62/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-

zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
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1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 16 kwietnia 2006 r. na lotnisku Warszawa—
Okecie, na samolocie Airbus A320, pilotowanym
przez pilota liniowego, lat 38, klasyfikuje do kate-
gorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Ptaki, zwierzeta, inne obce
obiekty (FOD) - E3”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

Podczas rozbiegu do startu, zatoga zauwazyta dwa
ptaki (prawdopodobnie mewy), przelatujgce z prawej
strony samolotu. Nastepnie ustyszata odgtos ude-
rzenia oraz zmiane tonu pracy silnika. W zaistniatej
sytuacji zatoga podjeta decyzje o przerwaniu startu.
Po zatrzymaniu samolotu zostat dokonany przeglad
techniczny, w wyniku ktérego stwierdzono obecno$¢
ptakow we wnetrzu silnika.

3. Przyczyna powaznego incydentu:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
powaznego incydentu byto zderzenie samolotu z pta-
kami przelatujgcymi nad lotniskiem.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL zaaprobowata podjete przez Port Lotniczy
Warszawa dziatania:

4.1. Port Lotniczy Warszawa zatrudnit pracowni-
kéw ochrony biologicznej lotniska (sokolni-
kéw), ktérzy za pomocg specjalnie szkolonych
ptakow i dodatkowego sprzetu ograniczajg
wystepowanie zwierzat na lotnisku.

4.2, |Istniejgcy elektroniczny system odstraszania
ptakéw od 2002 r. jest sukcesywnie rozbudo-

wywany i rozmieszczany tak, aby swoim zasie-

giem obejmowaty:

- strefe podjecia i przyziemienia DS33 - do-
datkowe zabezpieczenie DS33, obejmu-
je miejsca czestego przebywania ptakow
(tereny rolne poza ogrodzeniem lotniska);

- strefe podejscia i przyziemienia DS29 oraz
sektor trawiasty EC;

- strefe podejscia i przyziemienia DS15 oraz
sektor trawiasty NC.

4.3. Straz Miejska na wnioski Portu Lotniczego
Warszawa, dotyczace hodowli gotebi w bez-
posrednim sgsiedztwie lotniska, podjeta czyn-
nosci polegajgce na likwidacji tych hodowli lub
skierowata sprawy do Sgdu Grodzkiego.

4.4. Port Lotniczy Warszawa wspotpracuje z Ma-
zowieckim Urzedem Wojewodzkim w sprawie
budowy lub rozbudowy obiektéw budowla-
nych w poblizu lotniska, ktére mogg stanowic
zrodto zerowania ptakow. Uzgodniono z Ma-
zowieckim Urzedem Wojewddzkim zmiane
lokalizacji otwartych zbiornikdw retencyjnych,
wchodzacych w system odprowadzania wod
opadowych i roztopowych z ulic znajdujgcych
sie w poblizu lotniska.

4.5. W okresie wiosennym i jesiennym, w zwigzku
z migracjg ptakéw, prowadzony jest wzmozo-
ny monitoring ich przelotéw nad lotniskiem,
a informacje z monitoringu przekazywane sg
do organu kontroli lotnisk (TWR).

4.6. Prowadzone sg prace agrotechniczne (wielo-
krotne koszenie trawy), majace na celu ograni-
czenie gniezdzenia sie ptactwa na lotnisku.

4.7. Wydawane sg NOTAM-y, ostrzegajgce o mi-
gracji ptakow i zachowaniu ostroznosci pod-
czas startow i lgdowan na EPWA.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 86
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 wrzesnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 533/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzagdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-

zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:
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1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 31 lip-
ca 2008 r., na spadochronie Mars 330, na ktérym
trzeci skok wykonywat uczen-skoczek, lat 35, kla-
syfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci
800m, z samoczynnym otwarciem. Oddzielenie sig od
samolotu, otwarcie spadochronu, a nastepnie szybo-
wanie i manewrowanie odbyto si¢ prawidtowo. Uczen-
skoczek przyziemit pod wiatr, na uzytkowej czesci

lotniska. Podczas lgdowania uczen-skoczek doznat
powaznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt btad ucznia-skoczka, polegajgcy na lg-
dowaniu na rozstawione nogi i przyziemienie na pra-
wa hoge.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
4.1. Przeprowadzi¢ ze skoczkami dodatkowe szko-
lenie z zakresu lgdowania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 87
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 264/05

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzagdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 27
listopada 2005 r. na samolocie Maule MT-7-235,
pilotowanym przez pilota zawodowego, lat 39,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wykonujgc lot trasowy VFR, na samolocie
Maule MT-7-235, w bardzo ztych warunkach mete-
orologicznych zaczepit o jeden z odciggdéw masztu
radiowo-telewizyjnego. W wyniku zderzenia, nastgpi-
to odciecie lewego skrzydta i lewego usterzenia po-
ziomego. Samolot zderzyt sie z ziemig i sptonat. Pilot
poniost Smier¢ na miejscu.

Ponadto Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL’, w trakcie badania
ustalita, ze:

— pilot posiadat okoto 4900h nalotu na samolo-

tach roznego typu;

— stan zdrowia pilota nie miat wptywu na zaist-
nienie i przebieg wypadku;

— pilot nie pobrat komunikatu pogodowego na
zaplanowang trase lotu oraz nie przeprowadzit
analizy warunkow meteorologicznych panujg-
cych na trasie przelotu;

— warunki pogodowe panujgce na catej trasie
lotu uniemozliwiaty wykonanie zaplanowane-
go lotu w warunkach VFR,;

— pilot prawdopodobnie nie miat swiadomosci
wykonywania lotu w poblizu wysokiej prze-
szkody terenowej;

— nie stwierdzono wptywu zakioceh spowodo-
wanych przez emisje urzadzenn nadawczych
masztu na wskazania przyrzgdow.

3. Przyczyna wypadku:
PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku byty:
— Podjecie i kontynuowanie przez pilota lotu
w warunkach meteorologicznych nie zapew-
niajacych bezpiecznego wykonania tego lotu,
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czego wynikiem byto przypadkowe zderzenie
z wysokg przeszkoda terenowg;
- Niewtfasciwa ocena przez pilota warunkéw me-
teorologicznych na zaplanowanej trasie.
4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Po zakonczeniu badania PKBWL nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 88
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 503/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 27
lipca 2008 r. na szybowcu SZD-51-1 Junior, piloto-
wanym przez pilota szybowcowego, lat 30, klasyfi-
kuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Podczas podchodzenia do lgdowania szybow-
ca, nagty podmuch wiatru bocznego poderwat lewe
skrzydto, powodujgc zaczepienie prawym skrzydtem
o ziemie. W wyniku zaczepienia, kohcéwka prawego
skrzydta zostata oderwana od struktury szybowca
i uderzyta w ucznia-pilota przebywajgcego w kwadra-
cie. Osoba ta obserwowata podejscie do lgdowania

szybowca i zauwazyta lecacy w jej strone fragment
skrzydta, ktéry uderzyt jg w klatke piersiowg. Uderze-
nie byto na tyle silne, ze osoba ta przewrdcita sie na
ziemie, a fragment struktury kompozytowej wbit sie
w jej ciato. Pilot szybowca po odzyskaniu rownowagi
poprzecznej kontynuowat lgdowanie, kornczgc dobieg
okofo 500m od kwadratu. Wezwano karetke pogoto-
wia, ktoéra udzielita osobie poszkodowanej fachowej
pomocy.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
wypadku lotniczego byt btgd w technice Igdowania,
polegajacy na niewtasciwym planowaniu podejscia
do lgdowania z przelotem oraz spdzniona lub niewta-
Sciwa reakcja na nagte zaburzenie rownowagi szy-
bowca.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL po zakonczeniu badania nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 89
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 wrzes$nia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 209/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 27
lipca 2006 r., na smigtowcu Eurocopter EC-120B
Colibri, pilotowanym przez pilota turystycznego,
lat 48, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku.

Pilot po zakonczeniu lotu, na wysokosci 1-1,5m
nad nawierzchnig trawiastg wykonat zawis, po czym
wykonat obrét w lewo o 180°. Nastepnie rozpoczat
przemieszczenie $migtowca, w strone hangaru,
w celu przyziemienia na nawierzchni asfaltowej.
W trakcie wykonywania tego manewru smigtowiec sa-
moistnie wykonat gwattowny, niekontrolowany obrot
wokot osi pionowej w lewo, nie reagujgc na przeciw-
dziatanie pilota. Po wykonaniu jednego petnego obro-
tu, Smigtowiec przechylit sie w prawo i zderzyt z ziemig
prawg ptozg podwozia, a nastepnie prawym bokiem.
Pilot po upadku i stwierdzeniu, ze silnik nadal pracu-
je, natychmiast go wytgczyt. Pilot i pasazer opuscili
sSmigtowiec przez lewe drzwi, nie odnoszgc zadnych
obrazen, smigtowiec natomiast zostat zniszczony.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt btgd w technice pilotowania, polegajacy
na przeciggnieciu wirnika nosnego w czasie zawisu

smigtowca przy ladowaniu, co doprowadzito do nie-
sterowalnego zetkniecia sie z powierzchnig ziemi.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wypad-

ku byty:
— turbulencja termiczna;

— duza dynamika przebiegu zjawiska;

- mafe doswiadczenie pilota w ocenie stanu
lotu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL, po zapoznaniu sie ze zgromadzonymi
w trakcie badania zdarzenia materiatami, proponuje
wprowadzenie nastepujgcych zalecen profilaktycz-
nych. Zalecenia te wynikajg ze stwierdzonych nie-
dociggnie¢, ktére nie miaty wplywu na zaistnienie
wypadku, niemniej mogg stanowi¢ w szczegolnych
sytuacjach zagrozenie bezpieczenstwa.

4.1. Przeprowadzenie przez Urzad Lotnictwa Cywil-
nego w firmie zarzgdzajgcej ciggtg zdatnoscig
do lotu przedmiotowego $migtowca, kontroli
prawidtowosci prowadzenia zapiséw zdatno-
Sci.

4.2, Ustalenie jednoznacznych zasad wykorzysta-
nia Instrukcji Uzytkowania w Locie statkéw
powietrznych w jezyku polskim i angielskim
(innym jezyku obcym).

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Departament Techniki Lotniczej Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego przeprowadzi audyt firmie
zarzgdzajgcej ciggtg zdatnoscig do lotu przed-
miotowego $migtowca.

5.2. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wydat ko-
munikat nr 1 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
ttumaczenh dokumentaciji eksploatacyjno-tech-
nicznej statku powietrznego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 90
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 wrzesnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 153/04

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 13
lipca 2004 r. na samolocie Zlin 42M, pilotowanym
przez pilota zawodowego, lat 27 oraz ucznia-pilo-
ta, lat 54, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna - 010”

oraz do kategorii: ,Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Nieuprawnione modyfikacje,
nieoryginalne czesci zamienne - T7”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-pilot z instruktorem wystartowali na sa-
molocie Zlin 42M do lotu szkolnego. W czasie lotu,
przed trzecim zakretem, nastgpit nagty spadek mocy.
Instruktor przetgczyt zawor paliwa na drugi zbiornik,
lecz to nie poprawito sytuacji. W tym czasie samolot
znajdowat sie w odlegtosci okoto 2km na wschoéd od
lotniska. Instruktor, nie widzgc innych mozliwosci, zde-
cydowat sie na lgdowanie awaryjne na autostradzie,
0 czym powiadomit kierownika lotow. Lgadowanie
z unieruchomionym silnikiem, nastgpito na wyjez-
dzie z autostrady. W wyniku zaczepienia kohcéwkami
skrzydet o przeszkody, samolot zostat lekko uszko-
dzony. Zatoga opuscita kabine o wtasnych sitach. Nikt
nie odnidst obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze przyczynami
wypadku lotniczego byty:

— zastosowanie i eksploatacja samolotu z nie-
wtasciwymi, tj. niezgodnymi z dokumentacjg
producenta silnika, podktadkami zabezpiecza-
jacymi nakretki mocujgce pompe wtryskowg
LUN515001;

— niestarannie prowadzone przeglady polotowe
oraz 50-cio godzinne przeglady okresowe.

W wyniku tego nastgpito samoodkrecenie
sie nakretek mocujgcych pompe wiryskowg
do pokrywy watka rozrzgdu i rozszczelnienie
uktadu smarowania silnika w miejscu mocowa-
nia pompy witryskowej. Spowodowato to utrate
oleju, spadek cisnienia w instalacji smarowania
silnika i automatyczne odciecie doptywu pali-
wa do uktadu zasilania. Silnik przerwat prace
i pilot byt zmuszony do awaryjnego lgdowania
poza lotniskiem.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Opierajgc sie na wieloletnim doswiadczeniu
w eksploatacji samolotow Zlin 526F, Zlin 526
AFS oraz Zlin 42M z silnikami M 137A i M 137
AZ wiadomo, ze problem samoodkrecania sie
nakretek srub mocujgcych pompe wiryskowg
wystepowat wielokrotnie, w zwigzku z tym,
nadzér lotniczy rozwazy koniecznos$¢ wprowa-
dzania odpowiedniej dyrektywy zdatnosci.

4.2. W jednostkach eksploatujgcych samoloty
z silnikami M-337A, AK; M-332A, AK; M-137A,
AZ; M-132A, AZ wszystkich wersji sprawdzic,
czy nakretki srub mocujgcych pompe wirysko-
wg, zabezpieczone sg zgodnie z dokumenta-
cjg techniczng silnika oraz czy nie wystepuija
tam przecieki oleju.

4.3. Stuzby techniczne dopuszczajgce samoloty do
lotu, podczas przegladow zwrdcg szczegolng
uwage na stan mocowania pompy wtryskowej
do pokrywy watka rozrzgdu oraz uktadu sma-
rowania.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. W czasie najblizszego szkolenia harmoniza-
cyjnego inspektorow Departamentu Techniki
Lotniczej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwroé-
ci¢ uwage, aby w prowadzonych audytach
w organizacjach obstugowych sprawdzili:

— zasady stosowania czesci znormalizowa-
nych;

— szkolenia wewnetrzne mechanikow, czy sg
w nich odniesienia do niezgodnosci stwier-
dzonych w dziatalnosci organizaciji.

5.2. Podczas szkolen okresowych mechanikow,
prowadzonych w organizacjach obstugowych,
zwrécic uwage na obowigzek stosowania
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czesci i podzespotow, ktdre sg wyszczegolnio-
ne w danych obstugowych producenta. Stoso-
wanie czesci niewiadomego pochodzenia jest

zabronione i moze skutkowaé¢ zawieszeniem
~Swiadectwa Zdatnosci do Lotu”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 91
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 wrzesnia 2008 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 283/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzagdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 2 wrzeénia 2006 r., na samolocie ultralek-
kim 3Xtrim 550 Trener, pilotowanym przez pilota
turystycznego, lat 45, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

Pilot wykonywat lot z Warszawy do Gliwic. Pilot,
przed wylotem do Gliwic, zatankowat samolot do pet-
na, a na dwa tygodnie przed zdarzeniem za pomocg
komputera paliwowego TL 2525 obliczyt, ze pojem-
nos¢ instalacji paliwowej wynosi 79 litréw, z czego 4
litry to paliwo nieuzywalne. W Gliwicach, gdzie wyko-
nat dwa loty w rejonie lotniska, o tgcznym czasie 36
minut, nie zatankowat samolotu, sgdzac, ze ta ilos¢
wystarczy na bezpieczny powrét. Uznat, ze po powro-
cie z Gliwic do Warszawy powinien mie¢ 10 litréw pa-
liwa w instalacji paliwowej.

Pilot przekonany o wtasciwych wskazaniach prze-
ptywomierza, nie wykonat obliczeh nawigatorskich,
w tym obliczen zuzycia paliwa, uwzgledniajgc jedno-
czesnie niezbedny zapas nawigacyjny. W czasie lotu
po trasie z lotniska Gliwice do Warszawy, przy wska-
zaniach na komputerze 15 litrow paliwa, na 5km przed
lotniskiem docelowym na wysokosci 1700ft AMSI
(okoto 1400ft AGL) najpierw zapalita sie lampka sy-
gnalizujgca ,brak cisnienia paliwa”, po czym nastgpi-

to zatrzymanie pracy silnika spowodowane brakiem
paliwa. Pilot uznat dalszy lot z wytgczonym silnikiem
do lotniska za ryzykowny, ze wzgledu na geste po-
krycie terenu lasami oraz nie majgc pewnosci, ze lot
slizgowy doleci do lotniska. W zwigzku z tym zawro-
cit i wyszukat dogodng do lgdowania tgke. Pilot, le-
cgc lotem slizgowym, utrzymywat predkos$¢ 115km/h
oraz na biezgco informowat o sytuacji FIS Warszawa.
W koncowej fazie podejscia do lgdowania, aby wytra-
ci¢ nadmiar wysokosci, pilot wykonat lewy $lizg. La-
dowanie wykonat pod wiatr, a przyziemienie nastgpito
na petnych klapach, przy predkosci okoto 65km/h.

Bezposrednio po lgdowaniu pilot ponownie nawig-
zat fgcznosc¢ z FIS Warszawa, zgtaszajgc bezpieczne
zakonczenie lgdowania. Samolot nie zostat uszkodzo-
ny i po ponownym zatankowaniu pilot podjat decyzje
o kontynuowaniu lotu do lotniska, o czym zawiadomit
FIS Warszawa. Po sprawdzeniu taki i przeprowadze-
niu préby silnika wykonat start. Dalszy lot odbyt sie
bez przeszkaéd.

3. Przyczyna powaznego incydentu:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
powaznego incydentu byto niewtasciwe przygotowa-
nie nawigatorskie do lotu, a w tym brak obliczen zu-
zycia paliwa.

Okolicznoscig sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto wykorzystanie w czasie lotu tylko wskazan prze-
ptywomierza cyfrowego, w celu okreslenia dyspono-
wanego zapasu paliwa.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Uzytkownicy statkdow powietrznych doktadnie
przygotowac sie do lotow trasowych zblizo-
nych do maksymalnego zasiegu lub maksy-
malnej dtugotrwatosci lotu.
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5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Uzytkownicy statkow powietrznych zapoznaé
sie z wydanymi Komunikatami Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w sprawie zdarzen lotni-

czych, dotyczgcych zatrzymania pracy silnika
z powodu braku paliwa:

— Nr 21 zdnia 7 lipca 2007 r.;

— Nr 85 z dnia 7 grudnia 2007 r.;

— Nr 25 z dnia 1 sierpnia 2008 r..

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 92
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 wrzesnia. 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 166/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 7 lip-
ca 2006 r. na szybowcu KR-03A Puchatek, pilo-
towanym przez instruktora-pilota szybowcowego,
lat 46, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Instruktor-pilot szybowcowy, w ramach podsta-
wowego szkolenia szybowcowego Aeroklubu Mie-
leckiego, wykonywat loty z uczniami-pilotami. Loty
rozpoczeto okoto godziny 16-tej. O godzinie 20:28
instruktor-pilot wystartowat przy uzyciu wyciggarki
do dwudziestego trzeciego w tym dniu lotu szkolne-
go. Do momentu wyprowadzenia szybowca na prostg
do lgdowania przez ucznia-pilota, lot przebiegat pra-
widtowo. Pozycja szybowca, po wyprowadzeniu na
prostg do lgdowania byta nieprawidtowa. Szybowiec

byt okoto 20m z lewej strony od osi lgdowania oraz
na zbyt duzej wysokosci w stosunku do prawidfowe-
go punktu przyziemienia. Instruktor przejgt sterowa-
nie i, po wyjasnieniu uczniowi-pilotowi popetnionych
bteddw, rozpoczgt manewr dowrotu do osi pasa la-
dowania, a nastepnie znizanie ze zwiekszong predko-
scig z wykorzystaniem hamulcow aerodynamicznych.
Wyprowadzenie szybowca do konfiguracji przyzie-
mienia nastgpito z opdznieniem (pdzne zatamanie
toru lotu), co spowodowato zetknigcie z ziemig z duzg
predkoscig i uszkodzenie kadtuba. Zatoga nie odnio-
sta obrazenh i o wtasnych sitach opuscita szybowiec.

3. Przyczyna wypadku:

W trakcie badania Panstwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustali-
ta, ze przyczyng wypadku lotniczego byt btgd w tech-
nice pilotowania instruktora, polegajgcy na zbyt poz-
nym wyréwnaniu w warunkach zwigkszonej predkos$ci
opadania.

Czynnikiem sprzyjajgcym popetnieniu btedu mogto
by¢ niskie potozenie stonca nad horyzontem z przodu
z prawej, co mogto utrudni¢ ocene wysokosci.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL po zakonczeniu badania nie zapropono-
watfa zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 93
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 wrzesnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 201/03

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 2
sierpnia 2003 r. na szybowcu SZD-22C Mucha
Standard, pilotowanym przez ucznia-pilota, lat 24,
klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Inne - E8”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-pilot wykonywat przelot warunkowy do
uzyskania srebrnej odznaki szybowcowej. Po ponad
30km trasy nastgpito pogorszenie noszen termicz-
nych i uczen-pilot zdecydowat sie na lagdowanie w te-

renie przygodnym. Pilot wybrat do |lgdowania Scierni-
sko, ktore z powietrza wydawato sie rowne. W trakcie
lgdowania szybowiec wpadt na nieréownosc¢ terenowg
i wykonat ,cyrkiel”, ulegajgc znacznemu uszkodzeniu.
Pilot nie odnidst zadnych obrazen i samodzielnie opu-
Scit szybowiec po lgdowaniu, po czym stwierdzit, ze
lgdowanie wykonat z wiatrem.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
zaistnienia wypadku lotniczego byto lgdowanie na
polu o nieréwnej nawierzchni, niemozliwej do rozpoz-
nania z powietrza.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
byto wykonanie przez ucznia-pilota lgdowania z tyl-
nym wiatrem.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL po zakonhczeniu badania nie zapropono-
wata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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