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KOMUNIKAT NR 41
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 132/06

Wypadek lotniczy na spadochronie Spectra 190,
ktory wydarzyt sie w dniu 11 czerwca 2006 r. podczas
wykonywania 888 skoku przez mezczyzne, lat 39, po-
siadajgcego $wiadectwo kwalifikacji skoczka spado-
chronowego, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej
»Btedy operacyjne — H3/Btedy proceduralne — H5”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/132-
06/326/06)

Skoczek spadochronowy po opuszczeniu samo-
lotu na wysokos$ci 1200 m, wyrzucit pilocik w celu
otwarcia spadochronu gtéwnego. Spadochron nie
otworzyt sie w oczekiwanym czasie, dlatego skoczek
spadochronowy podijat decyzje o otwarciu spado-
chronu zapasowego, ktoéry otworzyt sie prawidtowo
i w pierwszej fazie byt stabilny. Spadochron zapaso-
wy, podczas procesu otwarcia sig, przeszedt pomie-
dzy linkami spadochronu gtéwnego, ktéry rowniez za-
czat sie wypetnia¢. Naprezajace sie linki spadochronu
gtéwnego zaczety deformowaé czasze spadochronu
zapasowego. Skoczek, na czesciowo zdeformowa-
nych czaszach spadochronéw, zderzyt sie z ziemig

z duzg predkoscig opadania i doznat powaznych ob-
razen ciata.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku byto:

— brak kontroli nad przebiegiem procesu otwar-
cia spadochronu gtéwnego;

- otwarcie spadochronu zapasowego bez wy-
piecia spadochronu gtéwnego;

- brak wypiecia spadochronu gtéwnego zaraz
po stabilnym otwarciu sie czaszy spadochro-
nu zapasowego;

— dopuszczenie do obrotéw czaszy spadochro-
nu gtéwnego, co doprowadzito w konsekwen-
cji do ztozenia czaszy spadochronu zapaso-
wego.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
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4.1. Oméwi¢ na odprawie przyczyny zaistniatego
wypadku.

4.2. Przypomnie¢ o zasadach postepowania
skoczkdéw w sytuacjach awaryjnych i niebez-
piecznych.

4.3. Przypomnie¢ skoczkom w czasie szkolen i od-
praw zasade: ,Przed otwarciem spadochronu
zapasowego nalezy oceni¢ zaistniatg sytuacje,
na bezpiecznej wysokosci otworzy¢ spado-
chron zapasowy, po wypieciu spadochronu
gtébwnego”.

4.4, W ramach dziatalnosci sekcji spadochrono-
wej Aeroklubu, przed przystgpieniem skoczka
do wykonywania skokow, przeprowadzi¢ do-
datkowe przeszkolenie teoretyczne skoczka
i sprawdzi¢ posiadang wiedze w trybie egzami-
nu kontrolnego z zakresu zasad postepowania
w sytuacjach awaryjnych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 42
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 164/04

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 , Junior”,
ktéry wydarzyt sie w dniu 20 lipca 2004 r. pilotowanym
przez pilota szybowcowego, mezczyzne lat 17, klasy-
fikuje do kategorii:

Nieustalone (N).

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. akt, ULC-BL/8122/164-
04/313/06)

Pilot szybowcowy, wykonujgcy lot w ramach Xl
Krajowych Zawodéw Szybowcowych o Puchar Pre-
zydenta Miasta Ostrowa WIkp., utracit noszenia. W
wyniku tego pilot, znajdujgc sie na wysokosci 500 m,
podjat decyzje o przymusowym lgdowaniu w terenie
przygodnym. Podejscie do lgdowania odbyto sie pod
wiatr. Lgdowanie szybowca nastgpito na zaoranym
podtozu z dobiegiem ok. 15 m. Pilot nie odnidst zad-
nych obrazen.

Po przetransportowaniu szybowca do macierzy-
stego aeroklubu stwierdzono dwustronne pekniecie
kadtuba po 25 cm dtugosci w odlegfosci ok. 1 m od
przejscia kadtuba w statecznik pionowy.

Decyzja o lgdowaniu w przygodnym terenie zosta-
ta wymuszona zanikiem noszen, jak réwniez wiatrem
o predkosci ok. 25 km/h, co nie dawato szans na dolot
do lotniska. Wybdr pola do przygodnego lgdowania
byt wiasciwy. Procedury wymagane do lgdowania
zostaty wykonane prawidtowo. Z uwagi na miekkie

podtoze, wystgpity znaczne przecigzenia konstrukciji,
wywotfane hamowaniem podczas dobiegu szybowca.
Na powstate warunki pilot nie miat wptywu.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byto wtoczenie sie
szybowca w trakcie dobiegu na miekkie podtoze, co
spowodowato gwattowne zmniejszenie predkosci, aw
konsekwenciji przecigzenie konstrukcji i uszkodzenie
szybowca.

Okolicznoscig sprzyjajagca byt brak mozliwosci fi-
zycznej oceny stanu podtoza pola wybranego do Ig-
dowania przez pilota.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
Nie sformutowano zalecenh profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 43
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 188/04

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt w dniu 3 sierpnia
2004 r. na szybowcu SZD-51-1 ,Junior”, pilotowanym
przez pilota szybowcowego, mezczyzne lat 42, klasy-
fikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne — H3”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/188-
04/282/06)

Pilot szybowcowy brat udziat w Krajowych Zawo-
dach Szybowcowych. Zadaniem dnia byt przelot po
trasie wieloboku 101,6 km. Pilot wykonywat lot w kie-
runku lotniska przy zanikajgcej termice. Ocenit, ze wy-
soko$¢, naktorejsie znajdowattj. 1087 m pozwolimuna
bezpieczny dolot do lotniska. W koncowej fazie dolotu,
w odlegtos$ci ok. 3 km od lotniska, pilot zorientowat sie,
ze nie bedzie w stanie wykonac lgdowania na lotnisku
i, bedgc juz na bardzo matej wysokosci, podjgt de-
cyzje o lgdowaniu w terenie przygodnym. W czasie
wykonywania zakretu do lgdowania pilot doprowadzit
do zaczepienia skrzydtem szybowca o drzewa. Spo-
wodowato to obrocenie szybowca w powietrzu o 180°
i w takiej pozycji nastgpito zderzenie z ziemig. Pilot
szybowca nie odnidst obrazen, natomiast szybowiec
ulegt znacznemu uszkodzeniu.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczynq wypadku lotniczego byto:

usilne kontynuowanie lotu w kierunku lotniska
majgce na celu osiggniecie najwiekszej odle-
gtosci w konkurenciji;

zbyt pozne podjecie decyzji o lgdowaniu,
w polu, co spowodowato koniecznos¢ wyko-
nania zakretu na matej wysokosci.

Stwierdza sie naruszenie nastepujacych przepi-
séw lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zgodnie z zapisami zawartymi w Instrukcji Wyko-
nywania Lotow i Skokow Spadochronowych Aeroklu-
bu Polskiego, jezeli szybowiec podczas wykonywania
lotu termicznego obniza sie nad terenem ptaskim do
wysokosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowig-
zek wybra¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad tere-
nem pofatdowanym, masywami lesnymi lub kazdym
innym z matg iloscig pol nadajgcych sie do lgdowania,
wysokosc¢ ta powinna by¢ odpowiednio wigksza. Szu-
kanie i centrowanie wznoszen mozna przeprowadzac
w poblizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci
krytyczne;.

Na wysokosci krytycznej dla pilota szybowcowe-
go z nalotem mniejszym od 500 godzin wynoszacej
200 m nad terenem, pilot powinien wykonywac tylko
manewry zwigzane z lgdowaniem. Pilot nie zastoso-
wat sie do ww. instrukcji i wykonywat lot w kierunku
lotniska, chcac uzyskaé najwiekszg odlegtosé w kon-
kurencji w ramach zawodéw szybowcowych.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokosc
niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
lgdowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych okolicznosci, mogacych wptyng¢ na przebieg
lgdowania, takich jak:

a) sita i kierunek wiatru;

b) odlegto$¢ w locie slizgowym do obranego
lgdowiska w silnym pragdzie opadajgcym
powietrza;

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

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wy-
szkolenia i klasy szybowca wynosi:

300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych loty
termiczne lub przeloty szkolne;

200 m dla pilotéw szybowcowych posiadajg-
cych licencje;

100 m dla pilotow posiadajgcych nalot powy-
zej 500 godzin.

Do lgdowania w terenie nalezy wybiera¢ przede
wszystkim niskie uprawy ro$lin, suche tgki lub $cierni-
ska, ktorych pas lgdowania bedzie przebiegat wzdtuz
kierunku wiatru i posiadat podejscie do lagdowania
wolne od wysokich przeszkdd. Rozmiar wybranego
terenu uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikaciji
wyszkoleniowych pilota.
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W terenie ptaskim nalezy lgdowa¢ pod wiatr, nato-
miast w terenie gorzystym - pod stok.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
4.1. Szefowie wyszkolenia aeroklubéw — zapoznac¢
wszystkich pilotéw aeroklubu z okolicznoscia-
mi wypadku,

4.2. W stosunku do Aeroklubu Polskiego — omoé-
wi¢ okolicznosci wypadku w analizie stanu
bezpieczenstwa lotéw,

4.3. Organizatorzy zawoddw szybowcowych — za-
poznac pilotéw biorgcych udziat w zawodach
szybowcowych z okolicznosciami wypadku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 44
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 180/04

Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie w
dniu 28 lipca 2004 r., na szybowcu SZD-30 ,Pirat”,
pilotowanym przez mezczyzne lat 51, klasyfikuje do
kategorii:

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

1. Opis okoliczno$ci powaznego incydentu:
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. akt, ULC-BL/8122/180-
04/328/06)

Uczen-pilot szybowcowy Il klasy, petnigcy funk-
cje Szefa Technicznego Aeroklubu, wykonywat swoj
pierwszy samodzielny lot na termike. Uczen-pilot
rozpoczgt centrowanie komina termicznego na wy-
sokosci ok. 330 — 360 m. Instruktor, obserwujgcy lot
zauwazyt, ze szybowiec wykonywat krgzenie z duzg
predkoscig katowg i ze zbyt matym przechyleniem.
Instruktor ocenit lot ucznia-pilota jako efekt nieskoor-
dynowanego sterowania, polegajgcy na zbyt duzym
wychyleniu steru kierunku w lewo. Ponadto okreslit
wzrokowo predkos¢ szybowca na 70-75 km/h i polecit
uczniowi-pilotowi wycofa¢ nogi do neutrum i skoncen-
trowac sie na koordynaciji. Uczen-pilot wykonat zakret
o 180° w kierunku drugiego zakretu - kregu nadlotni-
skowego, ale po wykonaniu tego zakretu, na trawersie
znakow, bez zgody instruktora, rozpoczgt ponownie
poszukiwanie noszen termicznych. Po wykonaniu
poéttora wirazu z wyslizgiem, szybowiec na wysokosci
ok. 300 m wpadt w korkocigg i po wykonaniu 2 i 1/3
zwitki, na wysokosci 120-150 m uczen-pilot wyprowa-
dzit szybowiec z korkociggu do lotu poziomego.

Analizujgc zaistniate zdarzenie nalezy je ocenic
jako btad w technice pilotowania, zagrazajacy zyciu
ucznia-pilota. Podstawowych przyczyn btedu popet-
nionego przez ucznia-pilota nalezy szuka¢ w niewta-
Sciwej ocenie, wykrytych wczesniej przez instruktora,
btedow popetnianych przez ucznia. Spostrzezen tych
nie wykorzystano w petni do przeprowadzenia efek-
tywnej profilaktyki. Poprzestano jedynie na przerwa-
niu zadania w powietrzu i sftownym omaowieniu btedu
na ziemi. Uczen takie btedy popetniat wczesniej, przed
zdarzeniem i w jednym z lotéw instruktor stwierdzit, ze
uczen-pilot wykonywat zakret z wyslizgiem przy wci-
Snietej lewej nodze i odchyleniem drgzka na zewnatrz
zakretu. Instruktor po wykryciu tak powaznego btedu
w technice krgzenia, polecit uczniowi, bedgcemu w
powietrzu, wykonywanie zakretéw tylko o 90° i bez-
piecznie sprowadzit go do ladowania. Po locie ogra-
niczyt sie tylko do omoéwienia popetnionego btedu.
Nie podjeto zadnych innych dziatan profilaktycznych,
takich jak dogtebne teoretyczne przygotowanie i wy-
konanie lotéw kontrolnych na opanowanie techniki
wykonywania krgzenia, az do wyeliminowania popet-
nianych btedow.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych ocenita, ze metodyka pracy z uczniem nie byta
wtasciwa, poniewaz po wykrytym powaznym btedzie
pilotazowym, popetnionym wczesniej przed zdarze-
niem, nie upewniono sig, ze uczen opanowat technike
wykonywania krgzenia na szybowcu i w dniu 28 lipca,
bez lotu kontrolnego, dopuszczono ucznia do wyko-
nania samodzielnego trudnego zadania, jakim jest lot
na termike ze startu za wyciggarka.

Zastrzezenie budzi tez sposodb udzielania po-
mocy uczniowi podczas wyprowadzania szybowca
z korkociggu. Instruktor wydat tylko ogding komende
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~wyprowadz”, nie okreslajgc kolejnych czynnosci do
wykonania.

W zaistniate] sytuacji na podkreslenie zastuguje
aktywnos¢ oséb kierujgcych lotami. Komisja oceni-
ta, ze aktywny nadzér instruktora nad lotem ucznia,
pomimo wskazanych uchybien, z duzg dozg prawdo-
podobienstwa uchronit ucznia od zderzenia z ziemig,
a przejecie kierowania lotami w sytuacji kryzysowej
przez osobe kierowniczg zastuguje na szczegodlng
pochwate. Podkresli¢ nalezy rowniez sam fakt zgto-
szenia do Komisji informacji o zdarzeniu, ktore nie po-
ciggneto za sobg zadnych nastepstw, ale byto bardzo
duzym zagrozeniem bezpieczenstwa lotu.

2. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng powaznego incydentu lotniczego byta
samowolna decyzja o centrowaniu komina termiczne-
go na kregu nadlotniskowym i btgd popetniony przez
pilota, polegajgcy na braku koordynacji, co doprowa-
dzito do niezamierzonego wpadniecia szybowca w
korkociag.

Wptyw na zaistniate zdarzenie miato:

- niewtasciwa analiza btedéw ucznia popetnia-
nych w czasie szkolenia i brak odpowiednich
dziatan profilaktycznych;

— nieuregulowany uktad wzajemnych wspotza-
leznoséci stuzbowych.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Omoéwi¢ powyzsze zdarzenie we wszystkich jed-
nostkach szkolenia lotniczego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 45
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 093/05

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 14
czerwca 2005 r., na szybowcu SZD-22C ,MUCHA
Std”, pilotowanym przez mezczyzne lat 42, klasyfikuje
do kategorii:

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

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego, sygn. ULC-BL/8122/093-
05/257/06)

Dnia 14 czerwca 2005 r., uczen-pilot szybowcowy
wykonywat na szybowcu lot warunkowy do Srebrnej
Odznaki Szybowcowej. Start odbyt sie za samolotem
zlotniskaw Gliwicach (EPGL) o godzinie 14.03. Wycze-
pienie nastgpito na wysokosci 600 m, w kominie ter-
micznym, w odlegtosci ok. 3 km na pétnocny wschod
od lotniska i po jego zawietrznej stronie. W noszeniu

ok. 1 m/s uczen-pilot nabrat wysokosci do 1150 m,
lecz niewielkie doswiadczenie ucznia-pilota w centro-
waniu komina spowodowato nieefektywne wykorzy-
stanie prgdow termicznych i dalsze znoszenie szy-
bowca z wiatrem na odlegto$¢ ok. 8 km od lotniska.
Gdy noszenie ustato, uczen-pilot postanowit wracac.
Po trasie napotkaf duszenie ok. 3 m/s, a widzac teren
zabudowany w kierunku Gliwic, zdecydowat sie na
powroét w strone Zabrza, gdzie spodziewat sie napo-
tka¢ prady wznoszace oraz tereny bardziej przydat-
ne do lgdowania przygodnego. W tym rejonie szy-
bowiec miat juz wysokos$¢ ok. 400 m (AGL) i krgzyt
w niewielkim noszeniu. Po chwili noszenie ustato, wiec
zdecydowat sie na lgdowanie na uprzednio obranym
polu. Po przyziemieniu na wysokg uprawe (pszenica
0 wysokos$ci ok. 80 cm), przy niewielkiej predkosci,
szybowiec wykonat obrét w lewo o ok. 90° i po bardzo
krotkim dobiegu (20 m) zatrzymat sie. Takie, a nie inne
przyziemienie spowodowane byto najprawdopodob-
niej na skutek prawobocznego wiatru (150-180°) na
wysokosci wytrzymania, co doprowadzito do niewiel-



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 1

—_8—

Poz. 5

kiego zwisu na lewe skrzydto. Efektem tego byto wy-
rwanie ze struktury szybowca statecznika poziomego.
Uczen-pilot nie odnidst zadnych obrazenh i o wiasnych
sitach opuscit kabine szybowca.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byto:

1) wyczepienie szybowca pilotowanego przez
ucznia-pilota po zawietrznej stronie lotniska;

2) stabe przygotowanie ucznia-pilota zaréwno
teoretyczne, jak i praktyczne, w zakresie takty-
ki lotéw nadlotniskowych na termice;

3) ,zwis” na lewe skrzydio przy lgdowaniu, na
wysokosci  wytrzymania, prawdopodobnie
spowodowany prawobocznym wiatrem.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

INSTRUKCJA WYKONYWANIA LOTOW
i SKOKOW AEROKLUBU POLSKIEGO
- IWLIiS/AP/2004.

Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek manew-
réw innych niz niezbedne do lgdowania, na i ponizej
wysokosci krytyczne;.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokosc
niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
lgdowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych okolicznosci, mogacych wptyng¢ na przebieg
lgdowania, takich jak:

c) sita i kierunek wiatru;

d) odlegtos¢ w locie Slizgowym do obranego
lgdowiska w silnym prgdzie opadajgcym
powietrza.

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

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wy-
szkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych
loty termiczne lub przeloty szkolne;

— 200 m dla pilotéw szybowcowych posiada-
jacych licencje;

— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot po-
wyzej 500 godzin.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu ter-
micznego obniza sie nad terenem ptaskim do wyso-
kosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowigzek
wybra¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad terenem
pofatdowanym, masywami lesSnymi lub kazdym innym
z matg iloscig pol nadajgcych sie do lgdowania, wy-
sokos¢ ta powinna by¢ odpowiednio wieksza. Szuka-
nie i centrowanie wznoszen mozna przeprowadzac w
poblizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci kry-
tycznej.

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organizatorzy szkolenia — omowi¢ wypadek z
uczniami-pilotami wykonujgcymi loty nadlotni-
skowe. Zwroci¢ uwage na koniecznosc¢ utrzy-
mywania szybowca w locie nadlotniskowym
po nawietrznej stronie lotniska, szczegodlnie
przy stabych warunkach termicznych.

4.2. Organizatorzy szkolenia — omowic z kierowni-
kami lotow, instruktorami nadzorujgcymi loty
szkolno-treningowe oraz pilotami holujgcymi
szybowce, aby piloci-holownicy nie wyczepia-
li uczniow-pilotow, zwtaszcza o niewielkim do-
Swiadczeniu lotniczym, po zawietrznej stronie
lotniska.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 46
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 092/04

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 4
czerwca 2004 r., na szybowcu SZD-48-3 ,Standard”,
pilotowanym przez mezczyzne lat 34, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H5”.

1 Opis okoliczno$ci wypadku:

(na podstawie raportu koricowego Parstwowej

Komisji Badania Wypadkdow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. akt, ULC-BL/8122/092-
04/276/06)

Pilot szybowcowy startowat jako drugi w zespole
dwéch szybowcdw za samolotem Wilga, z zadaniem
przebazowania szybowca. Start odbywat sie pod wiatr,
z lotniska trawiastego, na ktérym wykoszono pas tra-
wy o dtugosci 900 m i szeroko$ci 100 m na odcinku
300 m, a dalej o szerokos$ci 30 m. Tuz po oderwaniu sie
od ziemi szybowiec zaczepit skrzydtem o nieskoszo-
ng trawe, ,stanat krzyzem?”, uderzyt dziobem o ziemie
i przewrodcit sie na plecy, sungc w tej pozycji pare
metrow. Pilot, ktory doznat urazu gtowy, barku i ko-
lan, ogdlnych pottuczen oraz licznych otar¢ naskor-
ka, opuscit szybowiec o wiasnych sitach. Szybowiec
ulegt znacznemu uszkodzeniu.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

3.

Przyczynq wypadku lotniczego byty:
start zespotu ze zbyt waskiego pasa wykoszo-
nej trawy, nie oznaczonego chorggiewkami;

— btad w technice pilotowania polegajgcy na do-
puszczeniu przez pilota do potozenia skrzydta
i utraty kierunku podczas rozbiegu;

- zbyt p6zno podjeta decyzja o wyczepieniu
szybowca.

Nie stwierdza sie naruszenia przepiséw lotni-
czych.

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organizatorzy szkolenia lotniczego powinni
wiekszg uwage zwraca¢ na przygotowanie
ptaszczyzn startowych na lotniskach trawias-
tych.

W szkoleniu teoretycznym, odpowiedni akcent
ktas¢ na mozliwe zachowanie sie szybowca
w zetknieciu z réznymi rodzajami ptaszczyzn
startu, a szczegodlnie lgdowania (wysoka tra-
wa, zboza) i postepowanie w takich przypad-
kach.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 47
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 192/04

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt w dniu 5 sierpnia
2004 r. na szybowcu SZD-50-3 ,Puchacz”, pilotowa-
nym przez ucznia-pilota szybowcowego, mezczyzne
lat 20, klasyfikuje do kategorii:

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

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/192-
04/281/06)

Uczen-pilot szybowcowy, wykonujgcy lot termicz-
ny nadlotniskowy, oddalit sie od lotniska w poszu-
kiwaniu noszen termicznych. Nie znajdujgc noszen
w spodziewanym rejonie, bedgc na wysokosci 500
m, pilot podjat decyzje powrotu na lotnisko. Podczas
powrotu, opadanie szybowca wynosito od 3 m/s do
4 m/s. Nad miastem wysokos$¢ zmniejszyta sie do 50
— 70 m. Uczen stwierdzit, ze dolecenie do lotniska jest
niemozliwe i postanowit lgdowac¢ w terenie przygod-
nym na parkingu przy budynku Politechniki. Wyko-
nat gteboki zakret w prawo na predkosci ponad 100
km/h. Po wyprowadzeniu z zakretu podjat decyzje
o lagdowaniu na drodze biegngcej wzdtuz parkingu.
Podczas podejscia do lgdowania szybowiec zaczepit
o drzewo i rozpoczat lot w kierunku budynku Politech-
niki. Uczen-pilot otworzyt hamulce, $ciggnat na siebie
drgzek sterowy i zderzyt sie z ziemig pod matym ka-
tem, a nastepnie szybowiec obrocit sie w lewo o oko-
to 120° i zatrzymat sie. Uczen-pilot nie odniést zad-
nych obrazen, opuscit szybowiec o wtasnych sitach,
a nastepnie powiadomit kierownika lotéw o lgdowaniu
w terenie przygodnym. Szybowiec ulegt znacznemu
uszkodzeniu.

Odczytana wysokos¢ na wysoko$ciomierzu wyno-
sita 40 m. Uczen-pilot przed startem nie ustawit wyso-
kosciomierza na ci$nienie panujgce na poziomie lot-
niska (QFE). Wszystkie odczytane przez ucznia-pilota
wysokosci byty obarczone btedem zawyzonym o 40
m wysokosSci.

Podjecie decyzji przez instruktora o dopuszczeniu
ucznia-pilota do wykonania pierwszego samodzielne-
go lotu termicznego w tym sezonie byto nieprzemy-
Slane, gdyz poprzedni samodzielny lot termiczny byt
wykonany jedenascie miesiecy od wypadku. Instruk-
tor nie mogt mie¢ pewnosci co do wystarczajgcych

umiejetnosci ucznia-pilota w tych warunkach atmos-
ferycznych. Tym bardziej niezrozumiaty jest fakt bra-
ku bezposredniego nadzoru nad lotem ucznia-pilota.
Instruktorowi byto wiadome, ze uczen-pilot miat pro-
blemy w czasie szkolenia z orientacjg przestrzenng.
Mimo to, podczas pierwszego jego lotu termicznego
w sezonie, przy dos¢ silnym wietrze jako kierownik
lotdbw zaniechat obserwacji szybowca wykonujgcego
lot termiczny, wyznaczajgc do tego celu ucznia-pilota.
Poszukiwanie wznoszenia na kierunku zawietrznym,
nad miastem byto btedem ucznia, ktérego nie skory-
gowat instruktor, jednoczesnie petnigcy funkcje kie-
rownika lotow.

2. Przyczyna wypadku:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

-~ dopuszczenie do lotu termicznego ucznia-pi-
lota po dtugiej przerwie w wykonywaniu tego
typu lotéw oraz brak odpowiedniego nadzoru
nad tym lotem;

— niezachowanie przez ucznia stozka dolotu
w termicznym locie nadlotniskowym;

— btedy ucznia-pilota popetnione w taktyce lotu
termicznego.

Okolicznoscig sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto nieprawidtowe nastawienie wysokos$ciomierza
wskazujgcego wysokos¢ nad terenem miejsca wy-
padku o 40 m wiekszg od rzeczywiste;.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zgodnie z zapisami zawartymi w Instrukcji Wyko-
nywania Lotow i Skokow Spadochronowych Aeroklu-
bu Polskiego, jezeli szybowiec podczas wykonywania
lotu termicznego obniza sie nad terenem pfaskim do
wysokosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowig-
zek wybra¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad tere-
nem pofatdowanym, masywami lesnymi lub kazdym
innym z matg iloscig pol nadajgcych sie do lgdowania,
wysokos¢ ta powinna by¢ odpowiednio wieksza. Szu-
kanie i centrowanie wznoszen mozna przeprowadzac
w poblizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci
krytyczne;.
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Na wysokosci krytycznej dla pilota szybowco-
wego, z nalotem mniejszym od 500 godzin, wyno-
szgcej 200 m nad terenem, pilot powinien wykony-
wac tylko manewry zwigzane z lagdowaniem. Pilot
nie zastosowat sie do ww. instrukcji i wykonywat lot
w kierunku lotniska, chcgc uzyska¢ najwiekszg odle-
gtos¢ w konkurencji w ramach zawodéw szybowco-
wych.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokosc¢
niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
lgdowania, po uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych okolicznosci, mogacych wptyng¢ na przebieg
lgdowania, takich jak:

a) sita i kierunek wiatru;

b) odlegto$¢ w locie slizgowym do obranego
ladowiska w silnym prgdzie opadajgcym
powietrza;

Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw takze
doskonato$¢ szybowca i poziom wyszkolenia pilota.
Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wy-
szkolenia i klasy szybowca wynosi:
— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych
loty termiczne lub przeloty szkolne;
— 200 m dla pilotéw szybowcowych posiada-
jacych licencje;
— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot po-
wyzej 500 godzin.

Do lgdowania w terenie nalezy wybiera¢ przede
wszystkim niskie uprawy ro$lin, suche tgki lub $cierni-
ska, ktorych pas lgdowania bedzie przebiegat wzdtuz
kierunku wiatru i posiadat podejscie do lgdowania
wolne od wysokich przeszkdd. Rozmiar wybranego
terenu uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikaciji
wyszkoleniowych pilota.

W terenie ptaskim nalezy lgdowac¢ pod wiatr, nato-
miast w terenie gorzystym — pod stok.

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

41. W stosunku do aeroklubu macierzystego
ucznia-pilota — przeanalizowa¢ sposob szko-
lenia ucznia-pilota pod kgtem zastosowanej
wobec niego metodyki oraz zasadnos$¢ de-
cyzji podjetych przez instruktora przed lotem
zakonczonych wypadkiem.

4.2. W stosunku do Aeroklubu Polskiego — omoé-
wi¢ okolicznosci wypadku w analizie stanu
bezpieczenstwa lotéw.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 48
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 260/06

Wypadek lotniczy na samolocie FK-12 ,Comet”,
ktory wydarzyt sie w dniu 26 sierpnia, 2006 r., w cza-
sie wykonywania lotu z pasazerem, przez mezczyzne
lat 50, klasyfikuje do kategorii:

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

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8120/260-
06/495/07)

W dniu 26 sierpnia 2006 r., o0 godzinie 18:50 pilot
samolotowy turystyczny wykonywat lot widokowy

z pasazerem, posiadajgcym licencje pilota samo-
lotowego oraz pilota samolotéw ultralekkich. Piet-
nascie minut po starcie, okoto godziny 19:05, FK-12
,LComet” pojawit sie nad ptytg lotniska na wyso-
kosci okoto 600 m, wykonujgc lot z naborem wyso-
kosci. Nad srodkiem lotniska pilotujgcy zmniejszyt
obroty silnika i wykonat gwattowny zakret w prawo,
z jednoczesnym wykonaniem wywrotu lub beczki.
Wykonanie manewru doprowadzito do szybkich ob-
rotobw samolotu w prawo z pochyleniem samolotu
30-40° pod horyzontem z tendencjg do wypfasz-
czania i wzrostem predkosci kgtowej. Zatoga nie
reagowata na polecenia kierujgcego lotami wypro-
wadzenia samolotu z korkociggu i uzycia systemu
ratowniczego. Zderzenie samolotu z ziemig nastgpi-
to 0 19:10 czasu lokalnego. Pilot i pasazer poniesli
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$mier¢ na miejscu, a samolot ulegt catkowitemu znisz-
czeniu i spaleniu.

Komisja ustalita m.in.:

Samolot FK-12 ,Comet” nie byt przystosowany
do wykonywania akrobacji, zas informacja za-
kazujgca wprowadzania samolot w korkocigg
byta zamieszczona w kabinie.

W instrukcji uzytkowania zawarto zapis, ze
nalezy unika¢ gwattownych manewrdw, przy
duzej predkosci lotu lub w warunkach turbu-
lencji, oraz zabrania sie wykonywania zakre-
téw z przechyleniem wigkszym niz 15° ponizej
predkosci 100 km/h.

Instrukcja uzytkowania samolotu pomija infor-
macje o zachowaniu sie samolotu po wejsciu
w niezamierzony korkociag.

Samolot FK-12 ,Comet” o numerze fabrycznym
065 byt zmodyfikowang wersjg samolotu przy-
stosowang do mocowania ptywakéw oraz ma-
newrowania na wodzie. Modyfikacje te wyma-
gaty zwiekszenia powierzchni steru kierunku,
co w znacznym stopniu wptyneto na jego ste-
rownos$¢ i mozliwos¢ wyprowadzenia samolotu
z korkociggu.

Pilot dowddca posiadat uprawienia na naste-
pujgce typy samolotow: A-20, A-22, PZL-110,
Zlin-526F, G-3, FK-12 ,Comet” oraz nalot ogol-
ny na samolotach w wysokos$ci 850 godzin,
jednak na danej wersji statku powietrznego
posiadat niewielkie doswiadczenie oraz nalot
w wysokosci 4 godzin 10 minut.

W czasie lotu system ratunkowy byt odbezpie-
czony.

Stwierdzono nieergonomiczne umiejscowie-
nie uchwytu wyzwalajgcego system ratowni-
czy, co biorgc pod uwage cechy indywidualne
0sOb przy prawidtowo zapietych pasach, mo-
gto znacznie utrudni¢ lub uniemozliwi¢ uru-
chomienie tego systemu.

Pilot-pasazer posiadat kwalifikacje na kilka ty-
pow statkdw powietrznych, w tym réwniez na
typy dopuszczone do wykonywania akrobacji.
Pilot-pasazer nie posiadat doswiadczenia na
FK-12 ,Comet” i nie znat jego wtasciwosci pi-
lotazowych i aerodynamicznych.

Komisja nie mogta jednoznacznie ustali¢ kto
pilotowat samolot w chwili wykonania manew-
ru, informacje poszlakowe wskazujg na pilota-
pasazera.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto celowe wykonanie ma-
newru akrobatycznego, ktéry spowodowat wielozwo-
jowy korkociag, z ktérego zatoga z przyczyn niezna-
nych nie wyprowadzita samolotu.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi byty:

duza dynamika przebiegu zjawiska oraz mate
doswiadczenie pilotazowe zatogi na samolo-
cie FK-12 ,Comet”;

utrudniony dostep do uchwytu wyzwalajgcego
spadochronowy system ratowniczy.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Producent CSL-T Krosno (na zlecenie firmy
B&F) — przeprowadzi¢ przeglad samolotéw
wyposazonych w spadochronowe systemy
ratownicze w zakresie mozliwosci dostepu
uzycia w warunkach ekstremalnych.
Producenci samolotéw ultralekkich - w czasie
wykonywania préb w locie samolotow ultra-
lekkich wymagac przeprowadzenia proby wy-
prowadzania samolotu z jednozwojnego lub
3- sekundowego korkociggu lub w przypadku
odstgpieniaodww.prdbynakaza¢zabudowedo
samolotu systemu ratowniczego orazumiesci¢
w lUwL zapis o bezwzglednym nakazie uzycia
systemu ratowniczego po wprowadzeniu sa-
molotu w niezamierzony korkocigg, z dodat-
kowg informacjg o braku mozliwos¢ wypro-
wadzenia samolotu z korkociggu klasycznym
sterowaniem.

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkéw szkolenia,
wtasciciele i uzytkownicy samolotéw prze-
prowadzi¢ zajecia na temat: ,Ograniczenia
eksploatacyjne w locie uzytkowanych samo-
lotow”.

Piloci — bezwzglednie przestrzega¢ ograni-
czen eksploatacyjnych statku powietrznego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 49
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 342/06

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 18
pazdziernika 2006 r., na spadochronie PD Silhouette-
190, na ktorym wykonywat 336 skok mezczyzna, lat
43, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,, Btedy operacyjne — H3”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8124/342-
06/401/07)

W dniu 16 pazdziernika 2006 r., uczen-skoczek
wykonywat skok z wysokosci 4000 m. Skok miat pra-
widtowy przebieg od momentu opuszczenia samolo-
tu do fazy bezposrednio poprzedzajgcej lgdowanie.
Skoczek do lgdowania podchodzit ,z prostej”, rozpe-
dzajgc spadochron przez sciggniecie tasm przednich.
Zbyt nisko puszczone tasmy i za pézno sciggniete linki
sterownicze spowodowaty, ze stromy tor szybowania
spadochronu nie zostat ztagodzony, a predkos¢ po-
stepowa nie zostata zmniejszona. Przyziemienie przy
takich warunkach byto bardzo twarde. Uczen-skoczek
doznat ztamania stawu skokowego prawej nogi.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczynag wypadku byto zbyt pdzne przystgpienie
do wywtaszczania toru lotu, spowodowane btedem w
ocenie wysokosci.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Organizatorzy szkolenia spadochronowego, orga-
nizatorzy skokow spadochronowych, instruktorzy:

4.1. W odprawach przed skokami zwréci¢ uwage
na odpowiednig ocene wysokosci oraz dzia-
tania skoczkéw, kiedy ocena wysokosci jest
btedna.
Dla uczniéw-skoczkéw przeprowadzi¢ dodat-
kowe szkolenie i egzamin z zakresu oceny wy-
sokosci oraz techniki sterowania spadochro-
nem podczas lgdowania.
Skoczkowie spadochronowi — pamigtac o pra-
widtowym przyjmowaniu pozycji do lgdowa-
nia — obcigzenie wynikajgce z przyziemienia
przyjmowac na ztgczone nogi, lekko napiete,
zachowujgc optymalny kat spotkania nég z
ziemig, co daje mozliwos¢ réwnomiernego
roztozenia sit na obydwie nogi i bezpieczne-
go zamortyzowania obcigzen dla organizmu
skoczka.

4.2.

4.3.

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

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 268/06

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 2 wrze-
$nia 2006 r., w Kamiensku k. Radomska, na samolocie
kategorii specjalnej CH-601 HDS Zodiak, pilotowanym
przez mezczyzne, lat 46, klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,, Brak kwalifikacji — H2”.
Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8120-/268-
06/437/07)

W dniu 2 wrzesnia 2006 r., pilot samolotowy tu-
rystyczny wraz z pasazerem posiadajgcym réwniez
licencje pilota samolotowego turystycznego, wyko-
nywat lot widokowy w rejonie lotniska Piotrkow Trybu-
nalski. W 35 minucie lotu, na wysokosci 400-500 m w
okolicach miasta Kamiensk, silnik samolotu przerwat
prace. Pilot wprowadzit samolot w lot szybowy i probo-
wat wykonac awaryjne lgdowanie na polu znajdujgcym
sie po prawej stronie toru lotu. Planujgc lgdowanie w te-
renie przygodnym, wychylit klapy i rozpoczat wykony-
wanie zakretu w prawo na wybrane pole. Podczas wy-
konywania zakretu doszto do przeciggniecia samolotu
i prawego korkociggu. Pilot nie wyprowadzit samolotu
z korkociggu i nie uruchomit lub nie zdgzyt uruchomic¢
odbezpieczonego systemu ratowniczego GRS-5.

W wyniku zderzenia z ziemig pod kgtem 80° samo-
lot ulegt catkowitemu zniszczeniu, za$ pilot i pasazer
poniesli Smier¢ na miejscu. W rozszczelnionych i znisz-
czonych skrzydtowych zbiornikach paliwowych oraz na
miejscu wypadku nie stwierdzono obecnoéci paliwa.

2. Przyczynami wypadku byty:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komts;e Badania Wypadkdw Lotniczych)
niewtasciwe obliczenie zapasu paliwa nie-
zbednego na bezpieczne wykonywanie zamie-
rzonego lotu;
btad pilotazu polegajagcy na przeciggnieciu
samolotu w zakrecie, w trakcie wykonywania
manewru do lgdowania awaryjnego w tere-
nie przygodnym, przy niepracujgcym silniku,
w wyniku, ktérego nastgpit korkocigg i zderze-
nie z ziemia.

Za okolicznosci sprzyjajgce wypadkowi uznaje sie
niesystematyczne szkolenie pilota na réznych typach
statkdw powietrznych oraz brak do$wiadczenia pilota

na danym typie statku powietrznego, ktdérego konfi-
guracja skrzydet powoduje niewystepowanie charak-
terystycznych drgan wskazujgcych na stan bliski lub
przeciggniecie samolotu.

3. Stwierdzono naruszanie nastepujgcych przepisow
lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Ustawa — Prawo Lotnicze, Art. 114 pkt. 1: ,Dowdd-
ca jest obowigzany wykonywac loty zgodnie z przepi-
sami, w szczegolnosci zas zapewnic¢ bezpieczenstwo
statku powietrznego oraz znajdujacych sie na jego
poktadzie osob i rzeczy.”

IUWLIOT (str. 3 — 7): ,W wypadku niezamierzone-
go wpadniecia w korkocigg ponizej wysokosci 800 m,
wykorzysta¢ spadochronowy system ratowniczy sa-
molotu.”

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow szkolenia,

szefowie szkolenia, wtasciciele samolotow,
uzytkownicy, instruktorzy — przypomnie¢ pilo-
tom o koniecznosci uzycia systemu ratowni-
czego w przypadku wprowadzenia samolotu
w stan przeciggniecia na wysokosci uniemoz-
liwiajgcej bezpieczne wyprowadzenie samo-
lotu z tego stanu, zgodnie z zaleceniami za-
wartymi w IUwLIiOT.
Dyrektorzy aeroklubow, osrodkéw szkolenia,
szefowie szkolenia, wtasciciele samolotow,
uzytkownicy — przeprowadzi¢ zajecia na te-
mat: ,Czynnosci pilota w przypadku lgdowa-
nia w terenie przygodnym?”, ,Charakterystyka
lotna danego statku powietrznego”, ,Statecz-
nos¢ samolotu w locie szybowym”, ,Wyko-
nywanie lotu szybowego”, ,Wykonywanie za-
kretbw w locie szybowym”, ,Wypuszczanie
klap podskrzydtowych w locie szybowym?”,
,Postepowanie pilota w przypadku wprow-
adzenia samolotu w korkocigg”, ,Obliczanie
paliwa dla bezpiecznego wykonania lotu”.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 51
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 140/03

Wypadek lotniczy, na szybowcu SZD-48-1 Jan-
tar Standard-2, pilotowanym przez pilota szybowco-
wego, lat 49, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 10 sierpnia
20083 r., klasyfikuje do kategorii:

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

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/140-
03/280/06)

Pilot wykonywat lot treningowy po trasie trojkgta o
dtugosci 200 km. Wracajgc z przelotu na matej wyso-
kosci ok. 100 m ,z wiatrem” miat mato czasu na wy-
konanie manewru do lgdowania. Nie wypusécit podwo-
zia aby nie zwiekszac¢ predkosci opadania szybowca.
Czynnos¢ wypuszczenia podwozia pilot zostawit na
prostg do ladowania. Pilot nie ztozyt meldunku o wy-
puszczonym i zablokowanym podwoziu w pozycji ,z
wiatrem”. Otworzenie petnych hamulcow aerodyna-
micznych przy niezbyt duzej predkosci (ok. 100 km/h)
na prostej do lgdowania spowodowato koniecznosc¢
pochylenia szybowca, a tym samym znaczne zwiek-
szenie predkosci opadania. Operowanie dzwignig
podwozia ze wzgledu na jej potozenie w szybowcu
Jantar Standard, odbywa si¢ prawa rekg. W zwigz-
ku z tym, réwnoczesne sterowanie jest mozliwe tyl-
ko lewg rekg. W celu wypuszczenia podwozia i jego
zablokowania pilot musiat zdjg¢ lewa reke z dzwigni
sterowania hamulcami aerodynamicznymi, aby ste-
rowac¢ drgzkiem. Prawg rekg w tym czasie pilot ope-
rowat dzwignig chowania i wypuszczania podwozia.
Pilot wykonujgc manewr wypuszczenia podwozia nie
miat czasu, aby wykona¢ go poprawnie tzn. zabloko-
wac podwozie w pozycji ,wypuszczone”. Btedem byto
otwarcie hamulcow aerodynamicznych, gdyz pilot

miat przed sobg catg dtugos$¢ pasa ladowania. Szy-
bowiec tracgc wysokos¢ z catkowicie otwartymi ha-
mulcami aerodynamicznymi, przyziemit twardo przed
pasem lgdowan. Niezabezpieczone podwozie gwat-
townie schowato sie do kadtuba i szybowiec skonczyt
dobieg na brzuchu. Pilot przy schowanych hamulcach
aerodynamicznych dysponowatby znacznie wiekszym
czasem na wypuszczenie i zablokowanie podwozia.
Pilot nie odnidst obrazen; szybowiec znacznie zostat
uszkodzony.

2. Przyczyna wypadku:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komtsle Badania Wypadkdw Lotniczych)

powrét z trasy na matej wysokosci,
wypuszczenie i nie zablokowanie podwozia na
zbyt matej wysokosci na prostej do lgdowa-
nia.

Okolicznosciag sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto otworzenie hamulcéw aerodynamicznych w po-
zycje ,catkowicie wysuniete” przed podjeciem czyn-
nosci wypuszczania podwozia.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Dyrektorzy aeroklubow, osrodkéw szkolenia,
szefowie szkolenia — zapozna¢ pilotéw aero-
klubu z okolicznosciami wypadku.

4.2. W stosunku do Aeroklubu Polskiego — omoé-
wi¢ okolicznosci wypadku w analizie stanu
bezpieczenstwa lotéw.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 52
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 97/03

Wypadek lotniczy na motoszybowcu SZD-45A
Ogar, pilotowanym przez mezczyzne, lat 20, ktory
wydarzyt sie w dniu 12 lipca 2003 r., klasyfikuje do
kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H5”

oraz do kategorii:
Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej ,,Uszkodzenie konstrukcji
-T5”
1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8222/097-
03/221/06)

Przed startem pilot sprawdzit recznie prawidtowos¢
zamkniecia owiewki z lewej strony, a z prawej strony
sprawdzit tylko wzrokowo. Po dokotowaniu motoszy-
bowcem do poczatku pasa startowego zamek po pra-
wej stronie kadtuba prawdopodobnie odblokowat sie.
Podczas startu motoszybowcem Ogar, ha wysokosci
ok. 1 m nastgpito samoczynne otwarcie sie owiewki
kabiny, a nastepnie w wyniku naporu powietrza ze-
rwanie jej mocowan. Przemieszczajgca sie owiewka
uderzyta w $migto, uszkadzajgc je. Nastepnie rama
owiewki kabiny z czescig pozostatego oszklenia,
whbita sie w statecznik poziomy motoszybowca. Pilot
nie styszat kilkakrotnego polecenia kierownika lotéw
nakazujgcego lgdowanie na wprost. Po nabraniu ok.
30 m wysokosci pilot wykonat odchylenie w prawo,
a nastepnie zakret w kierunku odwrotnym do kie-
runku startu i bezpiecznie wylgdowat z wiatrem. Po

zatrzymaniu motoszybowca wytgczyt silnik. W moto-
szybowcu ulegly uszkodzeniu nastepujace elementy
konstrukciji: ostona kabiny motoszybowca, jedna kon-
cowka smigta oraz statecznik poziomy (lewa i prawa
strona). Pilot nie odnidst obrazen.

2. Przyczyng wypadku byto:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
— niewystarczajgce sprawdzenie zablokowania
zamka owiewki kabiny przed startem.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
4.1. Omoéwi¢ okolicznosci wypadku w analizie sta-
nu bezpieczenstwa lotéw.
4.2. Wtaéciciele, uzytkownicy, mechanicy, pilo-
ci motoszybowca SZD-45A Ogar — wykonac
przeglad zamkdéw blokujgcych zamkniecie
owiewki kabiny pod katem wystepowania lu-
zéw i samoczynnego odblokowywania sie.
Piloci motoszybowca SZD-45A Ogar — przed
kazdorazowym startem dokonywac recznego
sprawdzenia prawidtowego zamkniecia oby-
dwu zamkdéw owiewki kabiny.

4.3.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 53
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 235/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 9 Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia lot-
sierpnia 2006 r., na samolocie Cessna 152, pilotowa-  niczego:
nym przez mezczyzne, lat 48, posiadajgcego licencje - mate doswiadczenie i umiejetnosci pilotazowe
pilota turystycznego, klasyfikuje do kategorii: ucznia-pilota;

— zmienne warunki atmosferyczne.
»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2” 3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:

oraz ; .
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
»Czynnik organizacyjny” nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
W grupie przyczynowej ,,Szkolenie — 02” lotniczego)
1. Opis okolicznosci wypadku: ) , INSTRUKCJA WYKONYWANIA LOTOW i SKOKOW
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej AEROKLUBU POLSKIEGO — ZASADY

Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania ORGANIZACYJNE — SZEF WYSZKOLENIA z 2004 .
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8120/235-

06/113/07) 4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Uczen-pilot samolotowy, w ramach wznawiania Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
nawykow i przywracania uprawnien lotniczych po 4.1. Oméwic¢ zdarzenie z personelem latajgcym w
utracie aktualnosci licencji pilota turystycznego i aeroklubach i osrodkach szkolenia lotniczego,
dtugotrwatej przerwie w lotach (5 lat), wykonywat lot zwracajgc uwage na problemy podziatu uwa-
doskonalgcy po kregu. Podczas lgdowania, po nie- gi i poprawiania btedéw podczas lgdowania,
prawidtowym przyziemieniu, nastgpito odbicie sa- ze szczegolnym uwzglednieniem przypadkow
molotu od powierzchni drogi startowej tzw. ,kangur”, Lfalowania” i ,kanguréw”.
a po powtdérnym przyziemieniu ,na trzy punkty”, zo- 4.2. Zwréci¢ uwage personelowi instruktorskiemu
stat ztamany pierscien mocowania widelca przedniegj na koniecznos¢ indywidualnej oceny naby-
goleni i urwanie przedniego kota. Samolot zakonczyt tych i utrwalonych umiejetnosci pilotazowych
dobieg opierajgc sie kohcdéwkag goleni, rurg wyde- ucznidéw i rozwazne podejmowania decyzji o
chowg i dolng czescig ostony silnika o powierzchnie lotach samodzielnych po przerwach w szkole-
betonowego pasa lgdowania. Uczen-pilot nie odniost niu.
zadnych obrazeh. Samolot ulegt znacznemu znisz- 4.3. Szef wyszkolenia osrodka szkolenia lotnicze-
czeniu. go — dokona¢ oceny poziomu wyszkolenia
ucznia-pilota, ktéry uczestniczyt w wypadku
2. Przyczyna wypadku: na samolocie Cessna 152, w celu opraco-
(na podstawie uchwaty podjetej przez PKBWL) wania programu doskonalenia umiejetnosci
lgdowania. Zaliczenie tego programu jest wa-
- zbyt optymistyczna ocena umiejetnosci szko- runkiem dopuszczenia ucznia-pilota do samo-
lonego po przerwie w lotach; dzielnych lotow. O wynikach prosze powiado-
— popetnienie btedu pilotazowego przez ucznia— mi¢ Prezesa ULC.
pilota, na ktéry sktadato sie: dopuszczenie 4.4. Dyrektor osrodka szkolenia lotniczego — prze-
do ,falowania” w czasie wytrzymania i przy- prowadzi¢ z szefem wyszkolenia oraz instruk-
ziemienia na trzy punkty oraz nieumiejetne torem prowadzgacym ucznia-pilota rozmowe
poprawianie odbicia samolotu od podtoza na ostrzegawczg na temat: ,Przestrzegania me-
matej predkosci. todyki szkolenia”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 54
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 212/06

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 27 lip-
ca 2006 r., na samolocie PZL-104 ,Wilga”, pilotowa-
nym przez mezczyzne, lat 37, posiadajgcego licencje
pilota samolotowego turystycznego, klasyfikuje do
kategorii:

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

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/212-
06/104/07)

Po wyholowaniu szybowca, pilot samolotu rozpo-
czat wykonywanie manewru do lgdowania. Na proste;j
do lgdowania, na wysokosci okoto 150 m, wypuscit
klapy w potozenie ,petne”. Od tego momentu pilot od-
czuwat kotysanie samolotu ze wzgledu na turbulen-
cje powietrza oraz tendencje do znoszenia w prawo.
Podczas lgdowania w kohcowej fazie dobiegu, samo-
lot zaczat traci¢ kierunek w prawo. Celem przeciw-
dziatania utracie kierunku dobiegu, pilot energicznie
zareagowat sterami samolotu. W wyniku podjetych
dziatah, samolot gwattownie zmienit kierunek w lewo
o okofo 50°, przechylit sie na prawe skrzydfo, uderza-
jac jego koncowkg oraz koncowkg steru wysokosci
0 nawierzchnie trawiastg lotniska. Pilot nie doznat ob-
razen, samolot zostat uszkodzony.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byto:

lgdowanie z klapami wypuszczonymi w poto-
zenie ,petne”, przy bocznym wietrze i w warun-
kach turbulentnych,

— przyziemienie ,na dwa punkty”,
nieumiejetna kompensacja wptywu bocznego

wiatru i turbulencji w czasie lgdowania.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Szef szkolenia aeroklubu — oceni¢ dziatanie pi-
lota i ustali¢ zakres doskonalenia w zakresie
wiedzy teoretycznej i umiejetnosci praktycz-
nych. Przeprowadzi¢ z pilotem loty doszka-
lajgce z instruktorem w ramach poprawienia
techniki lgdowania na petnych klapach przy
zmiennych warunkach meteorologicznych.
Zaliczenie tego programu jest warunkiem
dopuszczenia pilota do samodzielnych lo-
téw. O wynikach prosze powiadomi¢ Prezesa
ULC.

Instruktorzy — w trakcie Kontroli Techniki Pilo-
towania zwraca¢ uwage na umiejetnos¢ kom-
pensowania wptywu bocznego wiatru w cza-
sie podejscia do Ilgdowania oraz poprawiania
bteddéw w czasie lgdowania.

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkéw szkolenia,
wtasciciele i uzytkownicy samolotow, instruk-
torzy — przeprowadzi¢ zajecia z uczniami-
pilotami oraz pilotami samolotéw na temat:
,Poprawianie btedéw w czasie podejscia do
lgdowania i lgdowania”.

4.2.

4.3.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 55
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 165/04

Wypadek lotniczy, na szybowcu Jantar Standard-
3, pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 58,
ktory wydarzyt sie w dniu 20 lipca 2004 r., klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,, Btedy operacyjne — H3”.

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu korcowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/165-
04/275/06)

Pilot wykonywat lot do lotniska w ramach zawodow
szybowcowych. W trakcie lotu na wysokosci ok. 400 m
nastgpitzanik noszen. Wtej sytuacjipilotpodjgtdecyzje
o lgdowaniu w terenie przygodnym. Z uwagi na usy-
tuowanie wybranego pola przygodnego lgdowania,
zejécie oraz lgdowanie wykonane zostato ,z wiatrem”
na polu o niewystarczajgcej dtugosci do wykonania
bezpiecznego lgdowania. Po przyziemieniu i kilku-
dziesieciometrowym dobiegu, lewe skrzydto szybow-
ca zetkneto sie z nawierzchnig. W wyniku tego szy-
bowiec wykonat gwattowny zakret w lewo, zmieniajac
kierunek dobiegu o 180°. Szybowiec zatrzymat sie
w odlegtosci 60 m od granic pola przygodnego lgdo-
wania. Powstate przecigzenia podczas gwattownej
zmiany kierunku spowodowaty uszkodzenie szybow-
ca. Pilot nie doznat obrazen.
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2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byta zbyt p6zno
podjeta decyzja o ladowaniu w terenie przygodnym
w czasie dolotu do lotniska, co utrudnito prawidtowy
wybdr miejsca lgdowania.

Okolicznoscia sprzyjajaca byt udziat pilota w rywa-
lizacji sportowej i che¢ utrzymania wysokiej pozyciji
w klasyfikacji zawodow.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

IWL —wybér pola ladowania awaryjnego oraz lgdo-
wanie ,z wiatrem”.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Okolicznosci wypadku przedstawi¢ pilotom szy-
bowcowym na odprawach przed zawodami szybow-
cowymi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 56
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 149/05

Powazny incydent lotniczy na samolocie ultralek-
kim P2002 Sierra, ktory wydarzyt sie podczas lotu
w dniu 31 lipca 2005 r. w miejscowosci Rawa Mazo-

wiecka, pilotowanym przez dowoddce statku powietrz-
nego, pilota samolotéw ultralekkich, swiadectwo kwa-
lifikacji na samoloty ultralekkie wydane przez Light
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Aircraft Association of the Czech Republic, mezczy-
zne, lat 47, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Bledy operacyjne — H3”.

1. Opis okolicznos$ci wypadku lotniczego:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/149-
05/092/06)

W dniu 31.07.2005 r. w Rawie Mazowieckiej, na te-
renie nalezgcym do Osrodka Sportu i Rekreaciji, odby-
wat sie festyn. Pilot i jednoczes$nie wtasciciel samolotu
P2002 Sierra, zostat zaproszony na tg impreze jako
gos¢ honorowy. Pilot przyleciat samolotem do Rawy
Mazowieckiej w dniu 30.07.2005 r. i wylagdowat na
ptaszczyznie grobli. Pilot sprawdzit dwa dni wczesniej
teren grobli pod katem przydatnosci do startow i Ilgdo-
wan dla samolotu P2002 Sierra.

W dniu 31.07.2005 r. ok. godz. 10:00 pilot wyko-
nat sprawdzenie samolotu, uzupetnit olej i wykonat
10-minutowg probe silnika, a ok. godz. 13:00 wykonat
samodzielny 10-minutowy lot sprawdzajgcy. Start i Ig-
dowanie odbywaty sie z ptaszczyzny grobli. Pilot nie
zaobserwowat zadnych nieprawidtowosci w funkcjo-
nowaniu samolotu.

Po wykonaniu proby i rozgrzaniu silnika ok. godz.
14:00 tego samego dnia, start z grobli odbywat sie z
pasazerem na poktadzie w kierunku betonowych ta-
wek usytuowanych na koncu grobli, przy przecigzo-
nym samolocie o 73,1 kg, wietrze czotowo-bocznym
i przy temperaturze powietrza otaczajgcego 27°C. Na
drodze, po ktérej startowat samolot znajdowaty sie
katuze, po nocnym deszczu, wyhamowujgce samo-
lot w trakcie rozbiegu. Pilot stwierdzit, ze bedzie miat
problemy z rozpedzeniem samolotu i z naborem wy-
sokosci. W trakcie startu, po oderwaniu sie samolotu
od podtoza zaczepit tytem kadtuba o fawke. Pilot zde-
cydowat sie awaryjnie lgdowa¢ na wodzie, zmniejszyt
moc silnika i tagodnie wodowat. Po wodowaniu samo-
lot utrzymywat sie na powierzchni i sungt po wodzie
20 — 30 m. Po zatrzymaniu sie samolotu, pilot i pasa-
zer wyszli na skrzydta; nie odniesli zadnych obrazen.

Pilot niewfasciwie dokonat wyboru miejsca star-
tu. Mimo dtugosci drogi rozbiegu wynoszacej okoto
270 m, szeroko$¢ okoto 7 do 8 m, jakg dysponowat pilot
nie dawata gwarancji bezpiecznego wykonania startu
i lgdowania. Kazda bowiem przypadkowa, niezamie-
rzona zmiana kierunku wiatru mogta doprowadzi¢ do
zsuniecia sie samolotu z nawierzchni grobli do akwe-
nu wodnego. Ponadto wybér miejsca startu na grobli
z betonowg tawkg na koncu drogi startowej nie za-
pewniaty odpowiedniego marginesu bezpieczenstwa
dla wykonania startu.

2. Przyczyna wypadku lotniczego:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

1) przecigzenie samolotu;
2) wybor miejsca do startu nie zapewniajgcego
jego bezpiecznego wykonania;

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byty: wysoka temperatura powietrza powodujaca
zmniejszenie mocy rozwijanej przez silnik oraz wydtu-
zenie rozbiegu (przyhamowanie) samolotu spowodo-
wane katuzami.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

USTAWA — 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)

Dziat lll: Statki powietrzne i inny sprzet lotniczy;

Rozdz. 3: Zdatnos¢ statkow powietrznych do lo-

tow; Art. 46:

1. Art. 46. Zabrania sie, z zastrzezeniem art. 49
i 50, uzywac na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej i w polskiej przestrzeni powietrznej
statku powietrznego, ktoéry nie posiada waz-
nego Swiadectwa zdatnosci do lotu albo réw-
norzednego dokumentu lub nie spetnia warun-
kéw okreslonych w certyfikacie typu lub innym
réwnowaznym dokumencie.

2. Art. 51. Uzytkownik oraz dowddca i inni czton-
kowie zatogi statku powietrznego sg obowig-
zani przestrzega¢ warunkéw i ograniczen
ustalonych w swiadectwie zdatnosci do lotu i
dokumentach z nim zwigzanych.

3. Art. 211. 1. Kto: wykonuije lot przy uzyciu statku
powietrznego nieposiadajgcego wymaganej
zdatnosci do lotéw lub niezgodnie z ogranicze-
niami okreslonymi w sSwiadectwie zdatnosci do
lotéw - podlega grzywnie, karze ograniczenia
wolnosci lub pozbawienia wolnosci do roku.

4. Art. 114. Dowddca jest obowigzany wykony-
wac loty zgodnie z przepisami, w szczegol-
nosci za$ zapewni¢ bezpieczenstwo statku
powietrznego oraz znajdujgcych sie na jego
poktadzie osob i rzeczy.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
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Dyrektorom aeroklubdw i osrodkow szkolenia lot-
niczego, wiascicielom i uzytkownikom statkow po-

wietrznych:

Przypomnie¢ pilotom o zakazie przekraczania do-
puszczalnych warunkéw eksploatacyjnych, w szcze-

golnosci maksymalnej masy startowej oraz wtasciwe-
go doboru miejsca do startow i lgdowan.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 57
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 154/04

Wypadek lotniczy, na motoszybowcu ,Bocian
M-2000”, pilotowanym przez mezczyzne, lat 41, ktory
wydarzyt sie w dniu 17 lipca 2004 r., klasyfikuje do
kategorii

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej ,, Braki kwalifikacji — H2”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8222/154-
04/069/06)

W czasie startu z lotniska Warszawa Babice, po
okofo 200-250 m rozbiegu, motoszybowiec oderwat
sie od pasa betonowego i po przeleceniu okoto 720
m, nad koncem pasa startowego, uzyskat wysokosc¢
okofo 15-16 m. Na tej wysokosci wykonat kilka odchy-
leh w prawo i lewo od kursu startu oraz przechylit sie
kilkakrotnie na prawe i lewe skrzydto o kat 15-20°.

W odlegtosci okoto 1100 m od konca pasa, na wy-
sokosci okoto 100 m, w trakcie wykonywania zakretu
w prawo, motoszybowiec wpadt w prawy korkocigg.
W trakcie korkociggu zderzyt sie z drzewami wysoko-
piennego lasu i pionowo uderzyt w ziemie.

W wyniku zderzenia pilot i pasazer poniesli Smierc.
Motoszybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Pilot utrzymywat duzy kat natarcia, starajgc sie
utrzymac¢ wznoszenie, nie zwracat uwagi na matg
predkos¢. Wykonywat lot na drugim zakresie predko-
Sci, ktéry charakteryzuje sie bardzo duzymi oporami
aerodynamicznymi, matg predkoscig lotu i brakiem
statecznosci. Pilot leciat na przeciggnietym motoszy-
bowcu lub z predkoscig zblizong do predkosci prze-
ciagniecia, tj. 68 km/h, a wiec na krytycznych katach
natarcia, powodowato to ,myszkowanie” szybowca.

Jest to bardzo niebezpieczna sytuacja, zwtaszcza,
gdy samolot jest przecigzony, poniewaz kazde Scig-
gniecie drgzka do siebie pogorszy sytuacje i moze
doprowadzi¢ do korkociggu. W takiej sytuacji w zad-
nym wypadku nie mozna wykonywac zakretu, ponie-
waz w zakrecie ze wzgledu na przyrost kgta natarcia
wzrasta tez opdér, co powoduje spadek predkosci
w zakrecie ptytkim $rednio o 5-10 km/h. Dla utrzy-
mania poprzedniej predkosci przed wprowadzeniem
w zakret predkosc lotu nalezy zwiekszy¢, zwyprzedze-
niem, wtasnie o te wartos¢, czyli o 5-10 km/h. Pamie-
tac¢ tez trzeba, ze w zakrecie predkosc¢ przeciggniecia
jest wieksza niz w locie prostoliniowym, a wiec zakres
predkosci do predkosci przeciggniecia jest mniejszy.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wpadniecia motoszybowca w korkocigg
na matej wysokosci lotu byta niewtasciwa technika pi-
lotowania motoszybowca, polegajgca na:

— wykonaniu rozbiegu na duzym kacie natarcia

(z podniesionym przednim kétkiem), co wydtu-
zyto rozbieg i opdznito oderwanie sie motoszy-
bowca od ziemi;

— nierozpedzeniu motoszybowca do optymalnej
predkosci wznoszenia;

— kontynuowaniu lotu na drugim zakresie pred-
kosci, co utrudnito zwiekszenie predkosci lotu,
pomimo uzycia petnej mocy silnika.

Wptyw na popetnienie btedu miat brak doswiad-

czenia pilota w pilotowaniu motoszybowcow.

Czynnikiem sprzyjajagcym popetnieniu btedéw mo-
gto by¢ wykonanie startu z pasa ponad dwukrotnie
krotszego niz pas, z ktorego pilot wykonat wszystkie
dotychczasowe starty na tym motoszybowcu.
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3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Omowi¢ okolicznosci wypadku w analizie sta-
nu bezpieczenstwa lotéw.
Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow szkolenia
lotniczego, wtasciciele statkow powietrznych,
uzytkownicy statkéw powietrznych, instruktorzy
— przeprowadzi¢ zajecia na nastepujgce tematy:
— ,Moc rozporzagdzalna i potrzebna do lotu
poziomego” z doktadnym omowieniem wy-
kresu mocy rozporzadzalnej i potrzebnej
do lotu poziomego oraz charakterystyczne

predkosci i katy natarcia w | i Il zakresie lotu
poziomego, a takze wykres nadmiaru mocy
w zaleznosci od predkosci wznoszenia.

- ,Lot szybowy” z doktadnym omdwieniem
wykresu biegunowej predkosci szybowa-
nia.

- ,Wykonywanie zakretu” z doktadnym omoé-
wieniem wykresu rozktadu sit w zakrecie
prawidtowym i nieprawidtowym, przecigze-
nia w zakrecie oraz przechylenia graniczne-
go wraz z wykresem zalezno$ci przecigze-
nia od kata przechylenia.

- ,Stateczno$¢ samolotu”.

— ,Korkocigg samolotu” z doktadnym omoé-
wieniem przyczyn wpadniecia samolotu
w korkociag.

- ,Oddziatywanie ziemi przy starcie i lgdowa-
niu”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 58
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 141/04

Wypadek lotniczy, na szybowcu Jantar Standard
- 3, pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 31,
ktéry wydarzyt sie w dniu 7 lipca 2004 r., klasyfikuje
do kategorii

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,, Bledy operacyjne — H3”.

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/141-
04/278/06)

Pilot wykonywat lot w ramach XLIX Miedzynaro-
dowych Szybowcowych Mistrzostw Polski w klasie
Standard w konkurencji predkosciowej. W trakcie lotu
nastgpit zanik noszen. W tej sytuacji pilot podijat de-
cyzje o lgdowaniu w terenie przygodnym. Wybor pola
do przygodnego lgdowania byt wtasciwy. Procedury
wymagane do lgdowania zostaty wykonane prawi-
dtowo. Pilot nie byt w stanie oceni¢ stanu nawierzch-
ni pola w momencie podijecia decyzji o ladowaniu w

terenie przygodnym. Wybrane pole byto porosniete
trawg i posiadato znaczne wgtebienia, bruzdy okoto
30 cm. Po przyziemieniu i dobiegu okoto 20 m, lewe
skrzydto szybowca zetkneto sie z elementami na-
wierzchni. W wyniku tego szybowiec wykonat gwat-
towny zakret w lewo (,,cyrkiel”) i zatrzymat sie. Powsta-
te podczas gwattownej zmiany kierunku przecigzenia
spowodowaty uszkodzenie konstrukcji szybowca.
Pilot nie doznat obrazen.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byfto Igdowanie
w przygodnym terenie na polu o nierownym podtozu,
co uniemozliwito bezpieczny dobieg szybowca.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi byty:

- brak mozliwosci oceny nawierzchni pola
w momencie podjecia decyzji 0 miejscu lgdo-
wania w terenie przygodnym,;
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— zbyt p6zne zorientowanie sie pilota o podfozu
nie dajgcym mozliwosci bezpiecznego dobiegu
i brak mozliwoéci zmiany pola do Ilgdowania.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organizatorzy zawoddéw szybowcowych -
okolicznosci wypadku omoéwi¢ na odprawach
przed zawodami szybowcowymi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 59
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 280/06

Wypadek lotniczy na spadochronie Stiletto 135,
ktory wydarzyt sie w dniu 9 wrzesnia 2006 r., na kto-
rym mezczyzna, posiadajgcy licencje, wykonywat
328 skok spadochronowy, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowe;j ,,Btedy proceduralne - H5”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/280-
06/448/06)

Skoczek wykonywat skok z lgdowaniem na boisku
sportowym. Podczas podejscia do lgdowania sko-
czek nie wyhamowat predkosci postepowej i opada-
nia. Przyziemienie nastgpito na posladki na znaczne;j
predkosci z wyciggnietymi do przodu nogami. Duze
przecigzenie, w momencie zetkniecia sie z murawg
boiska, zostato ukierunkowane na kregostup skoczka,
bez mozliwoséci zamortyzowania ,twardego lagdowa-
nia”. Po odwiezieniu skoczka do szpitala stwierdzono
uszkodzenie dwoch kregow ledzwiowych kregostu-

pa.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto nie wyhamowanie pred-
kosci postepowej spadochronu przed przyziemie-
niem.

Okolicznoscia sprzyjajgca byto lgdowanie z noga-
mi wyciggnietymi do przodu, co miato wptyw na cha-
rakter doznanych obrazen.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organizatorzy szkolen spadochronowych,
instruktorzy spadochronowi, w czasie prowa-
dzonych szkolen i na odprawach przed sko-
kami — zwraca¢ skoczkom uwage na maksy-
malng koncentracje w czasie podchodzenia
do lgdowania.

4.2. Skoczkowie spadochronowi, ktorzy popetnili
btad w obliczeniach do Igdowania — nie po-
winni wykonywac lgdowania za wszelkg cene
na wczesniej wyznaczonym lub zaplanowa-
nym miejscu lgdowania. Takie postepowanie
za kazdym razem skutkuje niebezpiecznym
przyziemieniem.

4.3. Skoczkowie spadochronowi — pamietac o pra-
widtowym przyjmowaniu pozycji do lgdowania
— obcigzenie wnikajgce z przyziemienia przyj-
mowac na ztgczone nogi, co daje mozliwosc
bezpiecznego zamortyzowania obcigzen dla
organizmu skoczka.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 60
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 238/06

Wypadek lotniczy na spadochronie L-2 ,Kadet”,
ktéry wydarzyt sie w dniu 13 sierpnia 2006 r., na kt6-
rym kobieta, lat 17, wykonywata 4 skok spadochrono-
wy w zyciu, klasyfikuje do kategorii:

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

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8124/238-
06/526/06)

Po prawidtowym otwarciu sie spadochronu, uczen-
skoczek opadajgc w kierunku lotniska, ustawita cza-
sze ,z wiatrem”. Bedac nad potudniowg krawedzig
lotniska skoczek odwrdcita czasze pod wiatr. Oceni-
ta, ze nie uda sie jej wylgdowac w granicach lotniska,
ponownie odwrdcita czasze ,z wiatrem”, tak, aby wy-
lgdowacé poza torami, ktoére przebiegaty poza pétnoc-
ng krawedzig lotniska. Przed przyziemieniem, uczen-
skoczek ponownie odwrocita czasze spadochronu
»pod wiatr”. Przyziemienie nastgpito w sadzie okoto
200 m od krawedzi lotniska. Po przyziemieniu, uczen-
skoczek przewrdcita sie uderzajgc posladkami o nie-
rowny teren. Podczas lgdowania, skoczek doznata
peknigcia kosci miednicy. Uczen-skoczek zbyt dtugo
przemieszczata sie w pozyciji ,z wiatrem” w plecy, co
spowodowato lgdowanie za granicg lotniska. W przy-
padku spadochronu L-2 ,Kadet” przy otwarciu cza-
szy na wysokosci 900 m skoczek posiada mozliwosc¢
zmiany zniesienia liniowego o okofo 800 m, co przy
typowych btedach wykonywanych przez poczatku-
jacych uczniow-skoczkdéw moze skutkowaé lgdowa-
niem poza lotniskiem. Opadanie z czaszg ustawiong
»pod wiatr’, z zaciggnietymi kotkami sterowniczymi,
Swiadczy o nieopanowaniu przez nig techniki stero-
wania spadochronem.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byt upadek ucznia-skoczka
po przyziemieniu, co doprowadzito do powaznych
obrazen ciata.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

41. Dla uczniow-skoczkow przeprowadzi¢ do-
datkowe szkolenie i egzamin z zakresu tech-
niki skoku na spadochronie, ze szczegdlnym
uwzglednieniem sterowania spadochronem
i lagdowania.

Skoczkowie spadochronowi — pamieta¢ o
prawidtowym przyjmowaniu pozycji do lgdo-
wania — obcigzenie wnikajgce z przyziemienia
przyjmowac¢ na ztgczone nogi, lekko napie-
te, zachowujgc optymalny kgt spotkania nog
z ziemig, co daje mozliwos¢ bezpiecznego
zamortyzowania obcigzen dla organizmu
skoczka.

W programach szkolenia instruktoréw spado-
chronowych, w przedmiocie metodyka szko-
lenia, wprowadzi¢ zagadnienia obejmujgce
szkolenie przy wykorzystaniu tgcznosci radio-
wej instruktor — uczen.

Podmiotom prowadzgcym szkolenie spado-
chronowe, przypomina sie o mozliwosci sto-
sowania tgcznosci radiowej instruktor — uczen
w poczgtkowym etapie szkolenia, w celu elimi-
nowania btedoéw sterowania spadochronem.

4.2.

4.3.

4.4.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 61
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 238/04

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim EV-97
Eurostar, ktéry wydarzyt sie w dniu 4 wrzesnia 2004 r.
pilotowanym przez mezczyzne, lat 71, posiadajgcego
licencje, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H5”.
1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu korcowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/238-
04/076)

Pilot razem z pasazerkg startowat z pasa betono-
wego do lotu po kregu. Natychmiast po zwiekszeniu
obrotow silnika, samolot zaczat tracic¢ kierunek w lewo
(okofo 70°). Bedgc w bocznym poslizgu, pilot konty-
nuowat start. Oderwat samolot od pasa z pogtebia-
jacym sie przechyleniem na lewe skrzydto. Doprowa-
dzito to do zaczepienia jego kohcdwka o pas startowy
i wypadniecie na czes¢ trawiastg. Samolot uderzyt
0 ziemie przednim kotem, wytamat przednig golenh
i uszkodzit $migto. Nastepnie uderzyt o ziemie pra-
wym kotem podwozia gtéwnego i wytamat je wraz
z golenig, ktéra oddzielita sie od struktury samolotu.
W koncowej fazie dobiegu, samolot zaczepit kon-
cowkg prawego skrzydta o ziemig, wykonat ,cyrkiel”
w prawo i zatrzymat sie na czesci trawiastej lotniska.
Pilot i pasazer samolotu nie odniesli zadnych obra-
zen. Samolot ulegt uszkodzeniu w znacznym stopniu.

Powstajgcy moment obrotowy od zespotu $migto-
silnikowego samolotu oddziatuje na samolot z takim
samym, co do wielkosci, lecz przeciwnie skierowa-
nym momentem reakcyjnym, ktéry usituje obroécic
samolot w kierunku przeciwnym do obrotéw smigta.
Jezeli sSmigfo obraca sie w prawo to powstaje moment
reakcyjny w lewo, wowczas powstaje wiekszy opor
tarcia lewego kota, wieksze ugiecie lewego amortyza-
tora i opony. Brak reakcji pilota na powstaty moment
obrotowy spowoduje utrate kierunku w lewo. Ponadto
wplyw na usterzenie kierunku ma dziatanie strumie-
nia zaémigtowego. Smigto nie tylko odrzuca powie-
trze do tytu, ale ,pocigga” je za kierunkiem obrotow,
nadajgc mu ruch wirowy. Dziatajgc na usterzenie kie-
runku z lewej strony pod pewnym katem wytwarza
ono dodatkowg site powodujacg powstanie momentu

zakrecajgcego. Przy obrotach $migta w prawo wyste-
puje tendencja do utraty kierunku samolotu w lewo.
Najwiekszy wptyw strumienia zasmigtowego na uste-
rzenie kierunku wystepuje w czasie startu. Zjawisko
to wraz z momentem obrotowym, powstajacym od
zespotu $migto-silnikowego, powoduje zwiekszenie
oddziatywania na samolot poprzez utrate kierunku
w lewo. Momenty te pilot rwnowazy sterem kierunku
i lotkami w celu utrzymania kierunku startu.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byt btad techniki pilotazu
podczas startu, polegajacy na opodznionej reakcji pi-
lota na wystepujgcy w chwili rozpoczecia rozbiegu
moment zyroskopowy zespotu $migto-silnikowego
i préba oderwania samolotu od pasa przy predkosci
mniejszej od minimalne;j.

Okolicznoscia sprzyjajaca popetnieniu btedu przez
tak doswiadczonego pilota, mogto by¢ przemeczenie
spowodowane wielogodzinnym przebywaniem na lot-
nisku, w warunkach wysokiej temperatury i bez wta-
sciwego wypoczynku.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Organizatorzy lotéw, instruktorzy, wtasciciele i
uzytkownicy statkdw powietrznych:

4.1. Przypomnie¢ personelowi lotniczemu o ko-
niecznosci petnej koncentracji podczas wy-
konywania czynnosci lotniczych, szczegdlnie
tak absorbujgcych uwage, jak start i ladowa-
nie.

Przypomnie¢ o koniecznoéci prawidtowego
wypoczynku, zgodnie z zasadami higieny lot-
niczej, podczas wielogodzinnego przebywa-
nia na lotnisku, szczegdlnie kiedy mamy do

4.2.
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czynienia z wysokg temperaturg istotnie wpty-
wajgcg na proces zmeczenia organizmu.

4.3. Przeprowadzi¢ zajecia z pilotami na temat:
,Momenty obrotowe powstajgce podczas

startu na samolocie $Smigtowym i ich kompen-
sacja’”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 62
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 179/05

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 21
lipca 2005 r., na Smigtowcu Mi-2, pilotowanym przez
mezczyzne, lat 38, posiadajgcego licencje pilota $mi-
gtowcowego zawodowego, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H5”.

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8121/179-
05/105/07)

Pilot wystartowat do lotu celem zlokalizowania po-
zaru i jego ugaszenia. Po dolocie do miejsca pozaru,
pilot podjgt decyzje nabrania wody do podwieszane-
go pod smigtowcem zbiornika typu ,Bambi-Bucket”
z pobliskiego jeziora. Podczas drugiego nabrania
wody, w czasie proby startu, Smigtowiec wykazywat
tendencje do samoczynnego obracania sie w lewo
z przechyleniem, a nastepnie nastgpit spadek obro-
téw wirnika nosnego. Pomimo zrzutu wody przez pilo-
ta, Smigtowiec pogtebiat zakret i zderzyt sie z lustrem
wody, przewracajgc sie o 180°, tj. kofami do gory. Pilot
nie odnidst obrazen i opuscit kabine smigtowca przez
lewe okno. Smigtowiec zostat zniszczony.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto przekroczenie maksy-
malnie dopuszczalnego ciezaru smigtowca w zawi-
sie, przy temperaturze +27°C, poprzez zaczerpnigcie
zanieczyszczonej mutem wody z jeziora, co spowo-

dowato przeciggniecie wirnika nosnego i zderzenie
z taflg jeziora.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byt brak rozpoznania zbiornikdw do czer-
pania wody.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Piloci uczestniczacy w lotach gasniczych
— prowadzi¢ rozpoznanie nadajgcych sie do
czerpania wody zbiornikdéw, obserwowac bie-
zgcg zmiane ich stanu.

4.2. Organizatorzy lotow gasniczych — przygoto-
wac spis zbiornikbw wodnych nadajgcych sie
do czerpania wody na potrzeby gasnicze i po-
da¢ je do wiadomosci pilotom.

4.3. Piloci — zapoznac si¢ z planem rozmieszcze-
nia zbiornikbw wodnych nadajgcych sie do
czerpania wody dla celow gasniczych.

4.4. Szefowie szkolenia — doraznie prowadzi¢ do-
datkowe zajecia z pilotami, wykonujgcymi loty
gasnicze na smigtowcach, w zakresie ogra-
niczen zapobiegajagcych wchodzeniu w stan
przeciggniecia wirnika nosnego ze szczegol-
nym uwzglednieniem warunkoéw atmosferycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 63
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 112/06

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 25
maja 2006 r., na szybowcu SZD-24C Foka, pilotowa-
nym przez ucznia-pilota szybowcowego, lat 40, klasy-
fikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”

w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne — H3”.
1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koncowego Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/112-
06/003/07)
Uczen-pilot po dwu i p6t godzinnym locie w rejo-
nie Puszczy Niepotomickiej stwierdzit pogorszenie sie
warunkéw termicznych i postanowit wraca¢ na lotni-
sko. Podczas powrotu z lotu termicznego, przed lgdo-
waniem, uczen-pilot natrafit na silne prgdy opadajgce
i zaczgt gwattownie traci¢ wysokos¢. Poczatkowo za-
mierzat lgdowac na polach po wschodniej stronie lot-
niska, ale zmienit decyzje ze wzgledu na pracujgcych
tam ludzi i nadzieje, ze zdotfa dolecie¢ do lotniska. Be-
dac na prostej do ladowania zauwazyt stup linii ener-
getycznej, ktory postanowit ,przeskoczy¢”. W trakcie
tego manewru doszto do przeciggniecia szybowca,
szybowiec przepadt i zderzyt si¢ z ziemig. Szybowiec
po zderzeniu z ziemig skapotowat i ulegt catkowitemu
zniszczeniu. Pilot nie doznat obrazen.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku lotniczego byto:

zbyt pdézna decyzja o przerwaniu lotu termicz-
nego i powrocie do lotniska oraz kontynuowa-
nie dolotu pomimo znacznej utraty wysoko-
Sci;

przeciggniecie szybowca na prostej do Igdo-
wania.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byty:
brak ostrzezenia ucznia-pilota o zmianie wa-
runkéw atmosferycznych w godzinach popo-
tudniowych;
staba znajomo$¢ przez ucznia-pilota prze-
szkéd terenowych w rejonie macierzystego
lotniska.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

IWL
— Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek ma-
newréw, innych niz niezbedne do lgdowania,
na i ponizej wysokosci krytyczne;.
Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wyso-
kos¢ niezbedna do wykonania bezpiecznego
manewru do lgdowania, po uwzglednieniu naj-
bardziej niekorzystnych okolicznosci, moga-
cych wptyna¢ na przebieg lgdowania, takich
jak:

a) sita i kierunek wiatru;

b) odlegto$¢ w locie slizgowym do obranego
ladowiska w silnym prgdzie opadajgcym
powietrza;

Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw

takze doskonatos¢ szybowca i poziom wy-

szkolenia pilota.

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu

wyszkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych
loty termiczne lub przeloty szkolne;

— 200 m dla pilotéw szybowcowych posiada-
jacych licencje;

— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot po-
wyzej 500 godzin.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu
termicznego obniza sie nad terenem ptaskim
do wysokos$ci 500 m, to pilot tego szybowca
ma obowigzek wybra¢ odpowiedni teren do Ig-
dowania. Nad terenem pofatdowanym, masy-
wami lesnymi lub kazdym innym z matg iloscig
pol nadajgcych sie do Igdowania, wysoko$¢ ta
powinna by¢ odpowiednio wigksza. Szukanie i
centrowanie wznoszen mozna przeprowadzacé
w poblizu obranego lgdowiska tylko do wyso-
kosci krytyczne;.

Do lgdowania w terenie nalezy wybierac
przede wszystkim niskie uprawy roslin, suche
taki lub Scierniska, ktorych pas lgdowania be-
dzie przebiegat wzdtuz kierunku wiatru i po-
siadat podejscie do lgdowania wolne od wy-
sokich przeszkdd. Rozmiar wybranego terenu
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uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikacji
wyszkoleniowych pilota.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1 Omoéwi¢ wypadek, a szczegolnie okoliczno-
Sci, ktére doprowadzity do jego zaistnienia
z kadrg instruktorskg prowadzgcag nadzoér nad
lotami uczniéw — pilotéw i z uczniami pilotami
oraz pilotami wykonujgcymi loty na termike,

4.2 Szef Wyszkolenia Aeroklubu Krakowskiego
opracuje program doszkolenia ucznia-pilota
z zakresu termicznych lotéw nadlotniskowych
oraz przepisow wykonywania lotow.

4.3 Przeprowadzi¢ z uczniem-pilotem loty szkolne
z instruktorem na ¢éwiczenia z zakresu prze-
ciggniecia (tzw. sytuacje korkociggowe) i po-
wtdrng ocene jego umiejetnosci w tym zakre-
sie.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 64
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 110/04

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 17
czerwca 2004 r. na szybowcu SZD-53 ,Bocian E”,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, mezczyzne,
lat 58, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H5”.

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/110-
04/316/06)

Pilot szybowcowy, wykonujacy lot termiczny, od-
dalit sie od lgdowiska w poszukiwaniu noszen ter-
micznych. Nie znajdujgc noszen w spodziewanym
rejonie na wysokosci 400 m, otrzymat od kierownika
lotdw polecenie wejscia w prawy krgg i wykonanie
lgdowania. Pilot ustawit szybowiec w kierunku lgdo-
wiska, wszedt w krgg nad Igdowiskiem i dolatujgc do
czwartego zakretu, na wysokosci powyzej 100 m,
znalazt sie w silnym prgdzie opadajgcym. Pilot wzigt
pod uwage duze opadanie szybowca, silny przeciw-
ny wiatr ok. 54 km/h oraz przeszkody na podejsciu.
Byt przekonany, ze nie jest w stanie dolecie¢ do la-
dowiska, dlatego podijat decyzje o wykonaniu okrg-
zenia w lewo i lgdowaniu poza lgdowiskiem w terenie
przygodnym. Podczas wykonywania przez pilota za-
kretu w lewo, kierownik lotow drogg radiowg polecit
pilotowi wykonanie zakretu w prawo, w celu wyjscia
na prostg do lgdowania. Pilot nie wykonat polecenia

kierownika lotéw, natomiast wykonat zakret w lewo
o ok. 270°, otworzyt hamulce aerodynamiczne i wy-
lgdowat na polu na kierunku réwnolegtym do pasa
lgdowania ok. 300 m od kwadratu. Szybowiec, w kon-
cowej fazie lgdowania, uderzyt koncowkg skrzydta
w stog siana, skrecit w lewo i po ok. 20 m zatrzymat
sie. W wyniku zaczepienia zostata uszkodzona przed-
nia ptoza oraz lewe skrzydto szybowca — nastgpito za-
falowanie sptywu i rozwarstwienie pokrycia skrzydta
w okolicy lotki.

Byt to pierwszy lot pilota w sezonie lotnym, pomimo
tego pilot o duzym doswiadczeniu w lataniu w gérach
powinien przewidzie¢ mozliwos$¢ wystgpienia silnych
duszen na zawietrznej stronie zbocza, szczegdlnie
przy wiatrach o znacznej predkosci i w odpowiedni
sposob zbudowac¢ krag nadlotniskowy, umozliwiajgcy
wykonanie bezpiecznego lgdowania.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych na podstawie posiadanych informaciji, nie byta
w stanie jednoznacznie oceni¢ czy lgdowanie zgodne
z sugestig kierownika lotow odbytoby sie w bezpiecz-
ny sposob, a w kazdej sytuacji ostateczna decyzja na-
lezy do dowddcy statku powietrznego.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byty btedy w roz-
planowaniu i wykonaniu kregu nadlotniskowego, co
doprowadzito do Igdowania poza lgdowiskiem.
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3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organizatorzy lotow w terenie gérskim —omo-
wi¢ okolicznosci oraz przyczyne, wypadku

lotniczego z pilotami wykonujgcymi loty w go-
rach.

4.2. Organizatorzy lotéw w terenie gorskim —
w przypadkach wykonywania pierwszego
lotu w sezonie, starannie dokonywa¢ analizy
umiejetnosci pilotdw z uwzglednieniem wy-
stepujacych warunkéw meteorologicznych
i posiadanego przygotowania do lotow w go-
rach.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 65
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 056/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 30
kwietnia 2005 r., na samolocie ultralekkim CH-701
Stol, pilotowanym przez mezczyzne, lat 55, posiada-
jacego licencje pilota samolotowego turystycznego,
klasyfikuje do kategorii:

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

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/056-
05/177/06)

Pilot, wtasciciel samolotu, wykonywat loty wido-
kowe z grupg znajomych. Starty i lgdowania byty
wykonywane na prywatnym terenie, stanowigcym
wtasnos$¢ pilota i majgcym status terenu przystosowa-
nego do startéw i lgdowan. Przed rozpoczeciem lotéw
pilot, poinstruowat zebranych o srodkach bezpieczen-
stwa obowigzujgcych w poblizu samolotu. Pilot wraz
z pasazerem zajeli miejsca w kabinie i wystartowali.
Po okofo 20 min. lotu wylgdowali na pasie i po zakoh-
czeniu dobiegu, podkotowali w kierunku oczekujgcej
grupy, gdzie przebywali kolejni kandydaci do lotu.
Osoby staty przy krawedzi pasa startow i lgdowan,
w odlegtosci 40 m od pasa zapasowego, ktéry petnit
tez funkcje drogi kofowania. Samolot zatrzymat sieg kil-
kanascie metréow od grupy, silnik pracowat na wolnych
obrotach. Pilot otworzyt drzwi z zamiarem zwrécenia

uwagi stojgcym, ze znajdujq sie za blisko pasa startéw
i lgdowan. W tym czasie pasazer otworzyt drzwi pra-
we i wysiadt z kabiny samolotu. Pilot krzyknat, aby
sie zatrzymat, pasazer jednak na to nie zareagowat
i wkroczyt wprost pod obracajgce sie smigto. Pilot
natychmiast wytaczyt iskrowniki i zatrzymat silnik.
Rannego pasazera, po udzieleniu pierwszej pomocy
przez pogotowie ratunkowe, przewieziono do szpitala
specjalistycznego. Pasazer doznat powaznych obra-
zeh gtowy.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku byto samowolne opuszczenie
kabiny samolotu przez pasazera spowodowane nie-
wystarczajgcym instruktazem odnosnie zachowania
srodkéw bezpieczenstwa w poblizu samolotu i na Ig-
dowisku.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-

ku byty:

- chwilowe odwrdécenie uwagi pilota od dziatan
pasazera spowodowane potrzebg ostrzezenia
0s0Ob przybywajgcych w poblizu pasa startow i
lgdowan;

- niewtasciwe zabezpieczenie lgdowiska w cza-
sie wykonywania na nim operaciji lotniczych;

- przebywanie os6b postronnych podczas lotéw
na czesci operacyjnej ladowiska bez opieki
przeszkolonego pomocnika.
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3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Piloci — poucza¢ kazdorazowo pasazeréw, ze
0 zajeciu miejsca w kabinie lub jego opusz-

czeniu decyduje wytgcznie pilot - dowddca
zatogi.

4.2. Zarzadzajgcy lotniskami — nie dopuszczac,
aby na operacyjnej czesci lotniska, lgdowiska
lub innego terenu przystosowanego do star-
téw i lgdowan, podczas operacji lotniczych,
przebywaty osoby postronne.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 66
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 096/05

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 27
czerwca 2005 r., na samolocie ultralekkim Kolibfik,
pilotowanym przez mezczyzne, lat 44, posiadajgcego
licencje pilota samolotowego turystycznego, klasyfi-
kuje do kategorii:

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

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8125/096-
05/563/06)

Witasciciel samolotu Kolibfik przybyt na lotnisko
w celu uregulowania spraw hangarowania i wykona-
nia niezbednych prac zwigzanych z przygotowaniem
statku powietrznego do lotu. Po wykonaniu czynnosci
obstugowych, pilot miejscowego aeroklubu wykonat
petng probe silnika. Nastepnie sprawdzit uktady ste-
rowania i wykotowat na droge startowg, celem wyko-
nania rozpedzania i hamowania samolotu. Po prze-
kotowaniu na koniec drogi startowej, pilot wykonat
rozpedzanie samolotu, w trakcie, ktérego nastgpito
wytgczenie silnika. Osoby bioragce udziat w obstudze
przystapity do usuwania usterki. Oceniono, ze przy-
czyng wytgczenia silnika byt maty wydatek paliwa
spowodowany przez kawatek gumy (nadlew techno-
logiczny), nieusuniety po wykonaniu odlewu w nowe;j
pompce paliwowej (gumowa gruszka), ktérg zatozono

w tym dniu. Po usunieciu usterki, pilot miejscowego
aeroklubu wykonat powtérng prébe silnika i oblot
samolotu. Po wylgdowaniu i skotowaniu pod han-
gar, pilot przekazat znajdujgcemu sie tam wtascicie-
lowi samolotu, ze nie wnosi uwag do pracy i uktadu
sterowania. Do samolotu na prawy fotel wsiadt wta-
Sciciel samolotu, pilot samolotowy turystyczny. Nie
zapinajgc pasow poprosit jedng z obecnych oséb
o uruchomienie silnika. Wykofowat na droge startowg
»Z Wiatrem”, zwiekszyt obroty i zaczat sie rozpedzac.
Samolot oderwat sige od drogi startowej i zaczat gwat-
townie sie wznosic¢. Na wysokosci 10-15 m samolot zo-
stat przeciggniety i wpadt w prawy korkocigg i zderzyt
sie z ziemig. W wyniku zderzenia pilot zostat wyrzu-
cony z kabiny samolotu i ponidst Smier¢ na miejscu.
Samolot zostat catkowicie zniszczony.

Ponadto komisja ustalita miedzy innymi:

1) Nieprawidiowo prowadzono dokumentacje
eksploatacyjng samolotu.

2) Samolot w dniu wypadku nie miat waznego
Swiadectwa technicznego, wydanego przez
LAACR.

3) Wieczorem, w dniu wypadku na samolocie za-
konczono czynnosci doprowadzajgce go do
stanu zdatnosci do lotu w sezonie 2005.

4) Nie stwierdzono objawow nieprawidtowej pra-
cy silnika w trakcie lotu zakonczonego wypad-
kiem.

5) Pilot nie wytgczyt zaptonu i nie zamknat zaworu
paliwowego bezposrednio przed wypadkiem.
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6) Pilot nie wykonywat wczesniej lotow na tym
typie samolotu i nie znat jego wtasciwosci
lotnych. Tragicznie zakonczony lot byt jego
pierwszg probg lotu na tym typie.

7) Samolot byt zarejestrowany w Republice Cze-
skiej.

2. Przyczyna wypadku:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

— brak umiejetnosci i kwalifikacji formalnych do
wykonania lotu na samolocie Kolibfik;

- zta ocena przez pilota, pozostatej w trakcie
rozbiegu, dtugosci pasa spowodowana p6ézng
porg dnia i nieznajomoscig lotniska;

— przeciggniecie samolotu po niezamierzonym
starcie, co doprowadzito do ,korkociggu” na
matej wysokosci.

Okolicznosciag sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku

byto bardzo mate doswiadczenie lotnicze pilota.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

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. 94.

1. Do wykonywania lotow i innych czynnosci
lotniczych sg uprawnieni wytgcznie cztonko-
wie personelu lotniczego oraz osoby uczest-
niczgce w szkoleniu lotniczym prowadzonym
zgodnie z przepisami wydanymi na podstawie
art. 104 ust. 1 pkt 4 lit. e) oraz osoby uczestni-
czgce w zajeciach rekreacyjnych na lotniach i
paralotniach, prowadzonych zgodnie z przepi-
sami wydanymi na podstawie art. 33 ust. 2.

2. Cztonkiem personelu lotniczego jest osoba,
ktora posiada wazng licencje lub Swiadectwo
kwalifikacji i jest wpisana do panstwowego
rejestru personelu lotniczego lub innego od-
powiedniego rejestru prowadzonego zgodnie
z odrebnymi przepisami.

3. Licencja jest swiadectwem stwierdzajgcym
posiadanie okreslonych kwalifikacji oraz
dowodem upowaznienia do wykonywania
okreslonych czynnosci lotniczych. Przepisy
niniejszej ustawy w odniesieniu do licencji sto-
suje sie odpowiednio do $wiadectw kwalifikaciji,
z zastrzezeniem art. 95.

7. W licencji mogg by¢ wpisane dodatkowe
uprawnienia w zakresie wykonywanych czyn-
nosci.

Art. 97.
1. Zabrania sie:

1. wykonywania czynnoséci lotniczych przez
osobe nieposiadajgcg licencji lub swiadec-
twa kwalifikaciji,

2. wykonywania przez cztonka personelu lot-
niczego:

a) czynnosci lotniczych nieobjetych jego
licencjg lub swiadectwem kwalifikaciji,

b) czynnosci lotniczych niezgodnie z wa-
runkami okreslonymi w licencji lub
w Swiadectwach kwalifikacji.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25
kwietnia 2005 r. w sprawie wytgczenia zastosowania
niektérych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do nie-
ktorych rodzajéw statkdw powietrznych oraz okresle-
nia warunkow i wymagan dotyczgcych uzywania tych
statkdw — Zatgcznik Nr 5 — Ultralekkie Statki Powietrz-
ne — Warunki i wymagania dotyczgce uzywania ultra-
lekkich statkow powietrznych.

Przepisy rozporzadzenia nie wprowadzajg gene-
ralnego obowigzku posiadania $wiadectwa kwalifi-
kacji pilota ultralekkiego statku powietrznego przez
wszystkich pilotow wykonujgcych loty na samolotach
ultralekkich. Piloci posiadajgcy licencje ,wyzszego
rzedu” nie majg zatem obowigzku zdobywania dodat-
kowego swiadectwa kwalifikacji do pilotowania samo-
lotu ultralekkiego.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Piloci:

4.1. Bezwzglednie przestrzega¢ zasady zapi-
nania paséw bezpieczenstwa przez zatoge
i pasazerow przy wykonywaniu kazdej czyn-
nosci lotniczej.

4.2. Wtasciwie wypoczywac przed lotem, co jest
podstawg bezpiecznego wykonania kazdego
lotu.

4.3. Nie podejmowac¢ zadnych czynno$ci lotni-
czych bez uprawnien oraz nie wykonywac lo-
téw na danym typie samolotu bez wtasciwych
umiejetnosci i kwalifikacji formalnych.

4.4. Start wykonywac¢ zawsze z poczatku pasa
i ,pod wiatr”.

4.5. Wiasciwie prowadzi¢ dokumentacje samolo-
tu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 67
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 372/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 16
grudnia 2006 r., na samolocie PZL-110 ,Koliber” pilo-
towanym przez pilota zawodowego lat 41, klasyfikuje
do kategorii:

Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej ,, Podwozie i ogumienie
-T3".

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8124/372-
06/496/07)

W dniu 16 grudnia 2006 r., na lotnisku Aeroklu-
bu Pomorskiego w Toruniu odbywaty sie loty trenin-
gowe na celnos¢ lgdowania, na samolocie PZL-110
»Koliber.” O godzinie 13:02 do lotu wystartowat pilot
z pasazerkg na poktadzie. Lot odbywat sie po kregu
dwuzakretowym na wysokosci okoto 200 m. Po wy-
konaniu pierwszego lgdowania, pilot bez zatrzymywa-
nia sie, wykonat start do kolejnego lotu (tzw. konwo-
jer). Po drugim ladowaniu, pilot kontynuowat dobieg
po prostej. W koncowej fazie dobiegu wystgpity sil-
ne drgania przedniego podwozia wywotane boczng
oscylacjg kota o znacznej czestotliwosci. W trakcie
dalszego dobiegu koto oddzielito sie od podwozia.
Pilot natychmiast wytgczyt silnik i po kolejnych kilku-
nastu metrach dobiegu, samolot zatrzymat sie. W wy-
niku wypadku zatoga nie odniosta zadnych obrazen,
a samolot zostat nieznacznie uszkodzony.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto zmeczeniowe pekniecie
osi kota podwozia przedniego, spowodowane jej me-

chanicznym zuzyciem wynikajgcym z cech projekto-
wo-obstugowych. Przyczyng pekniecia byta likwida-
Cja promienia przejscia na osi miedzy bieznig tozyska
wewnetrznego a powierzchnig walcowg kotnierza mo-
cowanego do widelca podwozia, w wyniku zgodnego
z Instrukcjg Obstugi Technicznej samolotu, ,docigga-
nia” nakretki gtéwnej na osi kota w celu likwidacji lu-
z6w tozyskowych.

Okolicznoscig sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
mogfo by¢ nieprawidtowe natadowanie amortyzatora
podwozia przedniego (zbyt duza ilo$¢ ptynu, zbyt wy-
sokie cisnienie gazu lub kombinacja obu czynnikow)
w potgczeniu ze ztym stanem nawierzchni betono-
wych pasoéw startowych oraz faktem duzej liczby lg-
dowan bez wymiany osi przedniego kofa.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Producent — rozwazy¢ okreslenie, z bezpiecz-
nym marginesem, trwatosci osi podwozia
przedniego w celu opracowania stosownego
biuletynu technicznego dla uzytkownikow sa-
molotéw PZL-110, PZL Koliber-150, PZL Koli-
ber 150-A oraz PZL Koliber 160 i PZL Koliber
160-A, uwzgledniajgc liczbe dopuszczalnych
dociggnie¢ nakretki na osi kota w celu likwida-
cji luzéw tozyskowych i liczbe lgdowan.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 68
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 287/06

Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 15 wrzesnia 2006 r. w rejonie CTR EPWA, na
samolotach An-26, pilotowanym przez mezczyzne,
lat 41, licencja ATPL (A) i Cessna 525B, pilotowanym
przez mezczyzne, lat 63, licencja ATPL (A), klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”

w grupie przyczynowej: ,,.Stuzby ruchu lotniczego,
facznosé radiowa,
zaktécenia ruchu lotniczego - E2”

oraz do kategorii:

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

Opis okolicznosci powaznego incydentu:

(na podstawie raportu korcowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8120/287-
06/191/07)

W dniu zdarzenia lotniczego, doloty do lotniska
Warszawa-Okecie odbywaty sie na kierunku 11, nato-
miast starty samolotéw odbywaty sie na kierunku 29.
Droga startowa 15 — 33 byta zamknigta z powodu re-
montu. Do odlotu zaplanowanych byto 7 samolotow,
a do lgdowania podchodzity 2 samoloty. Stuzbom
ruchu lotniczego zalezato na wykonaniu wszystkich
operacji do czasu zamkniecia lotniska z powodow ha-
tasowych. Kierownik zmiany TWR uzgodnit z Dyzur-
nym Operacyjnym Portu Lotniczego Warszawa-Oke-
cie, ze czas zamkniecia lotniska zostanie przesuniety
do momentu wykonania ostatniej operac;ji lotniczej.

O godz. 22.13 pilot An-26 uruchomit silniki i dostat
od krl TWR zgode na lot do lotniska w Bydgoszczy
z odlotem wedtug SID IDAKO 2G. O godzinie 22.18.59
krl TWR, w celu przyspieszenia startu samolotu
An-26 podjat decyzje, ze start odbedzie sie ze skroco-
nej drogi startowej RWY 2 i wydat pilotowi zgode na
kotowanie drogg TWY D, a nastepnie TWY A z obo-
wigzkiem zgtoszenia pozycji przed RWY 29. Zamiar
startu An-26 ze skroconej drogi startowej RWY 29 krl
TWR nie uzgodnit wczesniej z zatogg samolotu.

Pilot samolotu An-26 autonomicznie zajgt droge ko-
towania TWY E (réwnolegfa do RWY 29, kt6rg zwykle
kotujg samoloty do progu RWY 29) i pokotowat samo-

lotem An-26 do progu RWY 29, co znacznie wydtuzy-
to czas do startu samolotu. O godzinie 22.21.55 — krl
TWR ponaglit pilota samolotu An-26 do energicznego
wykonywania zezwolenia, nie informujgc o tym fakcie
krl APP. Krl APP nie poinformowat rowniez krl TWR, ze
samolot Cessna znajdowat sie w tym czasie 17 NM do
lotniska Warszawa-Okecie.

O godzinie 22.23.10 krl TWR poinformowat krl APP,
ze startujgcy samolot An-26 aktualnie odrywa si¢ od
drogi startowej, a faktycznie samolot byt w trakcie po-
czatkowego rozbiegu. Krl TWR nakazat pilotowi An-
26 wykona¢ zakret w prawo na kurs 330°. Pilot An-26
zgtosit wykonywanie zakretu w prawo na kurs 330° na
czestotliwosci APP, a faktycznie samolot nadal wyko-
nywat lot z kursem startu. Pilot po ustyszeniu naka-
zu wykonania zakretu wydanego mu przez krl TWR
na czestotliwosci TWR, powrdcit na tg czestotliwose
i potwierdzit wykonanie zakretu. Krl APP po usty-
szeniu ,now turning 3-3-0” nakazat mu dalszy skret
w prawo na kurs 360°. W tym czasie pilot samolotu
An-26 powrdcit juz na czestotliwos¢ TWR i nie styszat
polecenia krl APP.

Na kierunku lgdowania RWY 11 Warszawa-Okecie
(tj. z kursem przeciwnym do startujgcego An-26) pod-
chodzit do lgdowania samolot Cessnha wykonujgcy lot
z Genewy na lotnisko Warszawa-Okecie. Samolot ten
otrzymat od krl APP Warszawa-Okecie zgode na po-
dejscie do Ilgdowania wedtug ILS 11 bez ograniczenia
predkosci lotu. O godzinie 22.24.32 samolot Cessna
byt w odlegfosci 6.5 mili od RWY 11 i zgtosit ustabili-
zowanie w ILS 11.

W wyniku nie wykonania przez pilota samolotu An-
26 natychmiastowego zakretu w prawo po starcie, krl
APP obserwujgcy odlot samolotu An-26 z jego chwi-
lowym odchyleniem w lewo od osi drogi startowej,
nabrat bezpodstawnie przekonania, ze pilot samolo-
tu An-26 bedzie wykonywat zakret w lewo, postano-
wit przerwaé¢ pilotowi samolotu Cessna manewr po-
dejscia i nakazat wykonanie zakretu w lewo na kurs
360°ze wznoszeniem do 4000 ft. Pilot potwierdzit po-
lecenie i przystgpit do jego wykonania.

Po wykonaniu nakazanych przez kontrolerow
manewrdw zadziatat system zapobiegania kolizjom
w powietrzu (ACAS) na samolocie An-26 nadajgc
komunikat ,TRAFFIC, TRAFFIC”, a po chwili nakazat
pilotowi wykonanie manewru wznoszenia ,CLIMB,
CLIMB?”. Pilot An-26 wykonat polecenie systemu ACAS
i nie poinformowat o tym fakcie organdw kontroli ruchu
lotniczego. Samoloty minety sie przy réznicy wysoko-
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Sci ok. 100 stop i zerowej separacji odlegtosciowe;.
O godzinie 22.25.50 ACAS samolotu An-26 poinfor-
mowat zatoge o wyjsciu z sytuacji niebezpiecznej po-
dajgc informacje ,CLEAR OF CONFLICT”.

2. Przyczyna powaznego incydentu:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

1.

niewtasciwa koordynacja pomiedzy kontrole-

rami krl TWR i krl APP, zezwolenie na start sa-

molotu An-26 i podejscia do lgdowania samo-
lotu Cessna 525B z tej samej drogi startowej
na przeciwnych kierunkach, bez zachowania
wymaganej przepisami separacji czasowej;
wydanie przez krl TWR zatodze An-26 zezwole-
nia na kofowanie z zamiarem zezwolenia startu
ze skroconej drogi startowej 29 bez uzgodnie-
nia tego z zatoga;

btedna ocena przez krl TWR sytuacji ruchowe;j

i mozliwosci bezkonfliktowego odlotu samolo-

tu An-26, po jego pokotowaniu do progu RWY

29;

kierowanie samolotami znajdujgcymi sie w

poblizu siebie przez dwa rdézne organy ruchu

lotniczego na r6znych czestotliwosciach radio-
wych;

nie skorygowanie przez krl APP predkosci lotu

samolotu Cessna 525B w celu utrzymania bez-

piecznej separacji od samolotu An-26;

btedne rozwigzanie przez krl APP sytuacji kon-

fliktowej pomiedzy samolotami, polegajgce;j

na nakazaniu wykonania przez nich zakretu na
ten sam kurs, bez zachowania wtasciwej sepa-
racji;

brak wtasciwej wspotpracy pomiedzy krl TWR

i krl APP, polegajgcej na:

— nieprzekazaniu informacji
startu samolotu An-26,

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

— nieprzekazaniu informacji o utrzymywaniu
duzej predkosci przez samolot Cessna,

— wprowadzenie przez krl APP atmosfery stre-
sujgcej przez gwattowne i wulgarne stowa,
zamiast konkretnych dziatan i informacji w
celu rozwigzania konfliktu;

brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow TWR
i APP w zakresie przywracania (po zanizeniu
separaciji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym;
nie przeprowadzenie szkolenn doskonalenia
zawodowego kontroleréw TWR i APP doty-
czacych ,Sytuacji szczegolnych i niebezpiecz-
nych” w terminach wymaganych przepisami
wewnetrznymi.

0 opdznieniu

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu powaz-
nego incydentu byty:

brak okreslenia przez kontrolera APP czasu
waznosci zezwolenia odlotowego dla samolo-
tu An-26;

wydtuzenie kofowania przez samolot An-26,
bez zezwolenia organu kontroli lotniska, droga
kotowania TWY E;

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

stresujgca sytuacja wywotana przez krl APP;
brak odpraw personelu organéw kontroli ru-
chu lotniczego przed przyjeciem obowigzkow
na stanowisku operacyjnym;

brak przestrzegania procedur operacyjnych
przez organy ruchu lotniczego TWR i APP
wykorzystywania tej samej drogi startowej do
startow i lgdowan na przeciwnych kierunkach;
brak procedur dotyczgcych uzgadniania przez
zarzgdzajgcego lotniskiem zamkniecia lotni-
ska z jego uzytkownikami stacjonujgcymi na
tym lotnisku;

brak wiasciwie okreslonych zasad wykorzysty-
wania przez personel TWR podglgdu zobrazo-
wania radaru organu APP oraz przez personel
APP podgladu radaru lotniskowego organu
TWR w celu analizy sytuacji powietrznej oraz
koordynaciji dziatah w przypadku zdarzen nie-
bezpiecznych lub naruszen przepiséw ruchu
lotniczego;

uzywanie przez zatogi statkdw powietrznych
czestotliwosci radiowej organu kontroli ruchu
lotniczego TWR do wydawania zezwolenia
ATC, przypisanych dla zakresu czynnosci sta-
nowiska organu stuzby ruchu lotniczego DE-
LIVERY, niezgodnie z przepisami zawartymi w
AlP-Polska.

Stwierdza sie naruszenia nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

1.

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)

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 - Zarzg-
dzanie ruchem lotniczym (PL-4444)
Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Opera-
cje Statkow Powietrznych (PL-8168)
AlP-Polska

INOP TWR Warszawa-Okecie

INOP APP Warszawa-Okecie
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4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organom zarzgdzajgcym ruchem lotniczym:

1.

przestrzega¢ szczegotowych zasad wy-
konywania startéw i lgdowan statkow po-
wietrznych z tej samej drogi startowej na
przeciwnych wzajemnie kierunkach w celu
bezpiecznego wykonywania tego typu
operaciji;

przeprowadzic¢ szkolenia kontrolerow ruchu
lotniczego, dotyczacych sytuacji szczegol-
nych i niebezpiecznych oraz przywracanie
(po zanizeniu separacji) bezpieczehstwa
w ruchu lotniczym, co najmniej raz w roku;
opracowac dla personelu organéw ruchu
lotniczego dokument (Crew Resorce Ma-
nagement) zawierajgcy zasady budowy
odpowiednich relacji pomiedzy organami
ATM oraz przeprowadzi¢ w oparciu 0 ww.
dokument wiasciwe szkolenie;

opracowac¢ zasady wspotpracy organdéw
stuzb ruchu lotniczego, ktore w sposob
jednoznaczny i czytelny okreslg wspotpra-
ce, zakres kompetenciji, granice odpowie-
dzialnoéci dziatan operacyjnych tych stuzb
oraz zapewnig, ze miedzy organami, ktére
bedg kolejno przyjmowaty kontrole nad
statkiem, zostanie we wtasciwym czasie
dokonana koordynacja;

okresli¢c zasady wykorzystywania przez
personel TWR podglgdu zobrazowania ra-
daru organu APP, oraz przez personel APP
podgladu radaru lotniskowego organu
TWR, w celu analizy sytuacji powietrznej
oraz koordynacji dziatan w wypadku sytu-
acji niebezpiecznych lub naruszen przepi-
soOw;

wprowadzi¢ obowigzek przeprowadzenia
odpraw personelu organdw kontroli ruchu

10.

1.

lotniczego przed przyjeciem obowigzkow
na stanowisku operacyjnym;

zweryfikowac zapisy w instrukcjach ope-
racyjnych TWR i APP pod wzgledem ich
zgodnoéci z obowigzujgcymi przepisami;
wprowadzi¢ w publikacjach, ktére zawierajg
mapy minimalnych wysokosci bezwzgled-
nych wektorowania, wysokos¢ okreslang
w stopach;

wprowadzi¢ zmiany okreslenia wysokosci
z metrow na stopy we wszystkich publi-
kacjach, ktére sg wykorzystywane opera-
cyjnie przez kontroleréw organow kontroli
ruchu lotniczego i zatogi statkéw powietrz-
nych;

zapoznac¢ personel organdw ruchu lotni-
czego, instruktorow osrodkéw szkolenia
lotniczego z okoliczno$ciami i przyczynami
incydentu lotniczego, naruszeniami przepi-
sow lotniczych, zastosowang profilaktykag
oraz wykorzysta¢ w trakcie zawodowych
szkolen doskonalgcych.

4.2. Zarzadzajgcy lotniskiem:

okresli¢ zasady uzgadniania zamykania lot-
niska z bazujgcymi na nim uzytkownikami.

4.3. Operatorzy statkow powietrznych:

przypomnie¢ zatogom statkdbw powietrz-
nych o obowigzku zgtaszania organom
stuzby ruchu lotniczego wykonanie dziatan
wedtug poktadowego systemu zapobiega-
nia kolizjom w powietrzu ACAS/TCAS;

. przypomnie¢ zatogom statkow powietrz-

nych wykonujgcych lot pod kontrolg orga-
noéw kierowania ruchem lotniczym o bez-
zwtocznym i precyzyjnym wykonywaniu
polecen kontrolerdw.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 69
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 163/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie 8 lipca
2006 r. w Poznaniu, na samolocie ATR 72-200, piloto-
wanym przez kobiete posiadajgcg licencje pilota za-
wodowego, klasyfikuje do kategorii:

Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej ,,Podwozie i ogumienie
-T3".

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8120/163-
06/462/06)

W dniu 8 lipca 2006 r. samolot ATR-72 wykonywat
rejs na trasie Warszawa — Poznan. Po wylgdowaniu
w Poznaniu i wykonywaniu na pasie zawrotu o 180°
zatoga ustyszata dwa gtosne stuki w rejonie przed-
niego podwozia. Po skofowaniu z pasa, poinformo-
wano zatoge o braku lewego przedniego kota. Innych
uszkodzen samolotu ani obrazeh wsrdd ludzi nie
stwierdzono.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto zmeczeniowe pekniecie
W miejscu inicjaciji.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu wypadku byt
relatywnie dtugi czas eksploatacji osi z peknieciem
propagujgcym w sposob zmeczeniowy.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Dyrektor zarzadzajgcy obstugg techniczng
EUROLQOT - zgtosi¢ zdarzenie do producen-
ta, w celu przeprowadzenia procedury zmiany
czestotliwosci przeglgddow uktadu mocowania
két pod katem zmeczeniowym na samolocie
ATR-72.

Witasciciele, uzytkownicy, zarzgdzajgcy ob-
stugg techniczng samolotu ATR-72 — do czasu
wprowadzenia procedury zmiany czestotliwo-
Sci przeglgdow przez producenta — zwiekszy¢
czestotliwos¢ przeglgdow uktadu mocowania
kot pod kgtem zmeczeniowym.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 70
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 194/05

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 6
wrzesnia 2005 r. na Smigtowcu Mi-2 plus, pilotowanym
przez mezczyzne, lat 46, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2” .
1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie dokumentacji badania wypadku,
sygn. ULC-BL/8121/194-05/308/06)

Dnia 6 wrzesnia 2005 r., pilot Smigtowca Mi-2 Lot-
niczego Pogotowia Ratunkowego, wykonujac lot po-
wrotny na lotnisko Olsztyn — Dajtki, podjgt decyzje o
lgdowaniu na lotnisku bez wykonywania kregu nad-
lotniskowego, pomimo faktu, ze byty roztozone znaki
startowe i nie byto pewnosci, ze loty zostaty zakon-
czone. Pilot wykonywat lot z duzg predkoscia, kto-
rg zaczat gwafttownie zmniejsza¢ po obnizeniu lotu
Smigtowca do wysokosci okoto 50 m. Po pokonaniu
50 m, pilot postanowit wykona¢ zakret w prawo ,pod
wiatr” z zamiarem wykonania zawisu nad ptytg po-
stojowg. Wprowadzenie smigtowca w prawy zakret
spowodowato dodatkowe ubytki mocy dysponowanej
w tej fazie lotu. Poczatkowo zakret byt wykonywany
z niewielkg predkoscig opadania, z przechyleniem
okofo 40. Na wysokosci okoto 5 m $migtowiec roz-
poczat niekontrolowane opadanie. W celu odzyskania
kontroli nad $migtowcem, pilot podjat prébe ladowa-
nia z dobiegiem. Proba nie powiodta sie i Smigtowiec
uderzyt przednig golenig w ptyte lotniska, a nastep-
nie z duzym prawym przechyleniem (kohcéwki topat
wirnika nosnego znalazty sie na wysokosci okofo 20
cm od ptaszczyzny lotniska) przyziemit na prawe koto
podwozia, przesuwajgc si¢ do przodu okoto 10 m.
W wyniku przeciggniecia wirnika nosnego nastgpito
siwarde lgdowanie”. W wyniku wypadku pilot oraz po-
zostali cztonkowie zatogi nie odniesli zadnych obra-
zen. Smigtowiec zostat powaznie uszkodzony.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byto przeciggnie-
cie wirnika nosnego $migtowca spowodowane gwat-
townym wyhamowaniem predko$ci w ostatniej fazie
podejscia do lgdowania.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

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. Dowddca jest obowigzany wykonywac loty
zgodnie z przepisami, w szczegolnosci zas za-
pewni¢ bezpieczehstwo statku powietrznego
oraz znajdujgcych sie na jego poktadzie oséb
i rzeczy.

Art. 51.

1. Uzytkownik oraz dowoddca i inni cztonkowie za-
togi statku powietrznego sg obowigzani prze-
strzega¢ warunkéw i ograniczen ustalonych
w Swiadectwie zdatnosci do lotu i dokumen-
tach z nim zwigzanych.

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Dyrektorowi Lotniczego Pogotowia Ratunkowego

41 Przeprowadzi¢ szkolenie pilotéow LPR w za-
kresie petnego wykorzystania wifasciwosci
lotnych $migtowca Mi-2 plus.

4.2 Przeprowadzi¢ szkolenie pilotéw LPR w zakre-
sie sytuacji ruchowej na lotniskach wykorzy-
stywanych przez kilku wspotuzytkownikdw.

Uzytkownikom lotniska Olsztyn - Dajtki

4.3 Dyrektorowi Aeroklubu Warminsko-Mazur-
skiego i Kierownikowi SP ZOZ Lotniczego
Pogotowia Ratunkowego — Region ,Pétnoc”
— Filia Olsztyn — prosze opracowac procedury
dotyczgce wspolnego uzytkowania lotniska
pod katem wykonywania lotow HEMS.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 71
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 132/04

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 4 lipca
2004 r. w Gliwicach, na szybowcu SZD-42-2 ,Jantar
2B”, pilotowanym przez mezczyzne, lat 36, klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H5”.
1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8122/132-
04/253/06)

Pilot szybowcowy wykonywat przelot treningowy
po trasie: Gliwice — Kamien Slgski — Piasek — Gliwice.
W rejonie Mikotowa (pomiedzy Gliwicami a Kamie-
niem Slaskim) pilot ocenit, ze warunki meteorologicz-
ne nie pozwalajg na kontynuowanie lotu po plano-
wanej trasie. Pilot zmienit trase lotu, ustalajgc jako
kolejny punkt zwrotny m. Blachownia k/Kedzierzyna.
Nastepnie przed dolotem do m. Blachownia, nad m.
Stara Kuznia stwierdzit pogorszenie sie warunkow
meteorologicznych i zanik noszen. Podjgt decyzje
o powrocie na lotnisko w Gliwicach. W czasie lotu
powrotnego, nad obszarami leSnymi, wystapity silne
prady opadajgce (4,5 — 6 m/s) i w odlegtosci okoto
11 km od lotniska pilot zdecydowat o lgdowaniu w te-
renie przygodnym. Pomimo podjetej decyzji o lagdo-
waniu pilot kontynuowat lot. Okoto 2 km na po6tnocny
zachdd od lotniska ostatecznie podjgt decyzje o Ig-
dowaniu w terenie przygodnym, na polu uprawnym.
Manewr do lgdowania ,z zakretem o 90°”, wykonat
z tylno-bocznym wiatrem w kierunku potnocnym.
Po przyziemieniu i dobiegu o dtugosci okofo 90 m,
szybowiec wykonat ,cyrkiel” w lewo o 180° i zatrzymat
sie na kierunku przeciwnym. Pilot nie odnidst obra-
zen, szybowiec zostat znacznie uszkodzony.

2. Przyczyna wypadku:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

1) kontynuowanie dolotu do lotniska, pomimo
wczesniej podjetej decyzji o lgdowaniu w te-
renie przygodnym, co wymusito na pilocie wy-
branie przypadkowego pola;
zbyt pézne wykonanie manewru do lgdowa-
nia z tylno-bocznym wiatrem, zwiekszajgcym

predko$¢ przyziemienia, co doprowadzito do
,Cyrkla” i uszkodzenia szybowca.

3. Stwierdza sie naruszenie ponizszych przepisow
lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

1) 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, ust. 1, w kto-
rym Ustawodawca nakazuje:
,Dowodca jest obowigzany wykonywac loty
zgodnie z przepisami, w szczegdlnosci zas za-
pewnic¢ bezpieczenstwo statku powietrznego
oraz znajdujgcych sie na jego poktadzie osob
i rzeczy”.
Instrukcja wykonywania lotéw i skokéw spa-
dochronowych AP (Wydanie z 25.04.2004r.),
Rozdziat 12 Loty szybowcowe,

12.7.7 ,Wysokosc¢ krytyczna w zaleznosci od pozio-
mu wyszkolenia i klasy szybowca wynosi: - 200 m dla
pilotow szybowcowych posiadajgcych licencje.

2)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Dyrektorzy aeroklubow, osrodkéw szkolenia
— okolicznosci i przyczyne wypadku omoéwic
z pilotami szybowcowymi oraz instruktorami.
Szczegdblng uwage zwrdci¢ na koniecznosc
podejmowania decyzji o lagdowaniu w terenie
przygodnym na wtasciwej wysokosci, zgod-
nie z Instrukcjg Wykonywania Lotéw i Skokow
Spadochronowych AP.

Uwzgledniajgc uptyw czasu od daty wypad-
ku, pozostawia sie jednostce macierzystej
podjecie s$rodkow dyscyplinarnych w  sto-
sunku do winnego spowodowania wypadku
lotniczego.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 72
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 127/05

Powazny incydent w ruchu lotniczym, ktéry wyda-
rzyt sie w dniu 19 lipca 2005 r. w FIR Warszawa — TSA-
8F, pomiedzy samolotami SU-22 oraz samolotem An-
24, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Stuzby ruchu lotniczego,
tacznosé radiowa, zaktécenia ruchu
lotniczego - E3”

oraz

»Czynnik ludzki”

w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne — H3”.

1. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:
(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8120/127-
05/208/06)

Trzy samoloty SU-22 z 7 Eskadry Lotnictwa Tak-
tycznego w Powidzu odbywaty loty szkolne w zare-
zerwowanej do wysokosci FL160 strefie TSA8F. Okoto
godziny 07:50 samoloty naruszyty granice pionowg
zarezerwowanej przestrzeni. Interwencja kontrolera
ruchu lotniczego OAT u stuzb odpowiedzialnych za
organizacje lotéw na lotnisku w Powidzu nie przy-
niosta zamierzonego rezultatu, w wyniku czego kon-
troler powiadomit Oficera Operacyjnego Centrum
Operaciji Powietrznych Dowddztwa Sit Powietrznych.
Oficer Operacyjny COP skontaktowat sie z kontrole-
rem OAT, ktory poinformowat go, ze samoloty SU-22
wykonujg przelot na wiasciwej wysokoséci, a zarezer-
wowana przestrzen powietrzna jest naruszana przez
wykonujgcy lot na FL160 samolot cywilny. Ponowna
weryfikacja modu transpondera przez Oficera Opera-
cyjnego COP wykazata, ze btednie zostat przypisany
znak rozpoznawczy samolotu. W tym czasie, okoto
godziny 07:57 w wyniku naruszenia przez samoloty
SU-22 pionowej granicy przestrzeni powietrznej wy-
dzielonej do wykonywania operaciji lotniczych doszto
do niebezpiecznego zblizenia z cywilnym samolotem
An-24, wykonujgcym lot na FL200 i wygenerowa-
niu przez system radarowy AMS 2000+ sygnalizacji
ostrzegajgcej o potencjalnej kolizji w powietrzu (Col-
lision Alert).

Komisja ustalita miedzy innymi:

1. przyblizone najmniejsze odlegtosci (pozioma
i pionowa) pomiedzy samolotami An-24
i SU-22 wynosita odpowiednio 1.5 NM i 400 ft;
zatoga samolotu An-24 nie zgtosita kontrolero-
wi ACC GAT zadziatania systemu ACAS II.

2. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych ustalita, ze przyczyng powaznego incyden-
tu lotniczego byto wydanie, na podstawie btednego
przypisania znaku rozpoznawczego, przez nawigatora
wojskowego Osrodka Dowodzenia i Naprowadzania
komendy naboru wysokosci przez samoloty wojsko-
we poza granice pionowg zarezerwowanej przestrzeni
powietrznej TSA8F.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Paragraf 15 ust. 4 Rozporzgdzenia Ministra Infra-
struktury (nr 413) z dnia 8 marca 2004 r. w sprawie po-
dziatu i szczegdtowych zasad korzystania z polskiej
przestrzeni powietrznejoraz sposobdw wspotdziatania
panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym
z cywilnymi i wojskowymi lotniskowymi organami
stuzb ruchu lotniczego. (Dz. U. Nr. 44, poz. 413 z poz-
niejszymi zmianami).

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaly podjetej przez Pan-
stwowg Komisje Badania Wypadkow Lotni-
czych)

4.1. Dowddce Sit Powietrznych prosze o wprowa-
dzenie zalecen profilaktycznych wedtug wta-
snych ustalen. _

4.2. W stosunku do Panstwowej Agencji Zeglugi
Powietrznej prosze o:

a. wprowadzenie do INOP ACC, Rozdziat OAT
ACC Warszawa, odpowiedniego zapisu
dotyczgcego procedur postepowania w
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sytuacjach nieprzestrzegania ograniczen
w zajetosci przestrzeni powietrznej przez
wojskowe statki powietrzne;

b. przeprowadzenie zajecia z Kontrolerami
Ruchu Lotniczego ACC OAT i GAT na temat:
,Procedury postepowania w sytuacjach
nieprzestrzegania ograniczen”;

c. przekazanie materiatow dotyczgcych zda-
rzenia do Osrodka Szkolenia Lotniczego
PAZP, celem wykorzystania w trakcie prze-
prowadzanych kurséw przygotowawczych
oraz od$wiezajgcych dla kontrolerow ruchu
lotniczego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 73
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 285/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 13
wrzeénia 2006 r. na lgdowisku Szymandw, na spa-
dochronie Para-Foil 282, na ktorym skok wykonywat
mezczyzna, lat 21, klasyfikuje do kategorii:

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

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LSQ/8124/285-
06/484/06)

W dniu 13 wrzesnia 2006 r. odbywaty sie skoki spa-
dochronowe na celnosc¢ lgdowania. Planowanym miej-
scem przyziemienia byta zbudowana z ggbki ptaszczy-
zna do lgdowania z wyznaczonym ,centro”. W skokach
brat udziat uczen-skoczek, ktéry wykonat do tego
dnia 48 skokéw. Skok ucznia-skoczka, od momentu
oddzielenia sie od Smigtowca do momentu podejscia
do lgdowania, byt prawidtowy. Na wysokosci okofo
100 m, uczen-skoczek ustawit sie na prostej do lgdo-
wania. Zarowno odlegtos¢ wykonania zakretu od pla-
nowanego miejsca przyziemienia, jak i kat podejscia
do lgdowania byty prawidtowe. Na wysokosci 3 — 5
metrow, reagujgc na nieznaczny niedolot do mate-
raca, uczen-skoczek uniést obie nogi. Przyziemienie
nastgpito w odlegtosci okoto 30 cm przed materacem.
Trawa w tym miejscu byta mokra od rosy, co spowodo-
wato, ze po zetknieciu sie z ziemig, nogi ucznia-skocz-
ka przesunety sie do przodu i uczen-skoczek uderzyt
posladkami w ziemie, doznajgc obrazen kregostupa.

2. Przyczyng wypadku byfa:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

— zbyt poOzZna i nieprawidtowa reakcja ucznia-
skoczka na niedolot do planowanego miejsca
przyziemienia, polegajgca na przyjeciu pozycji
lgdowania nie zapewniajgcej bezpieczenstwa
lgdowania na twardym podtozu, zamiast ma-
newru wczesniejszego hamowania spado-
chronu w celu zwiekszenia dystansu dolotu.

Za okolicznosci sprzyjajagce wypadkowi uznaje
sie:
— niewielkie doswiadczenie ucznia-skoczka
w skokach na celno$¢ ladowania;
— duzg motywacje ucznia-skoczka do osiggnie-
cia wysokiej celnosci lgdowania, co wptyneto
na wtasciwg ocene sytuacji.

3. Stwierdza sie naruszanie nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25
kwietnia 2005 r. w sprawie wytgczenia zastosowania
niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do nie-
ktorych rodzajow statkéw powietrznych oraz okresle-
nia warunkow i wymagan dotyczgcych uzywania tych
statkéw, Zatgcznik Nr 4 Spadochrony — Warunki i wy-
magania dotyczace uzywania spadochronoéw, zasady
eksploatacji i obowigzki uzytkownikdw spadochronow
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oraz warunki dokonywania zrzutow zwigzanych z uzy-
ciem spadochronow.

4. Na podstawie analizy dokumentacji wypadku lot-
niczego zaproponowano nastepujgce zalecenie
profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Dyrektorzy aeroklubow, osrodkéw szkolenia
— w odniesieniu do uczniéw-skoczkow spa-
dochronowych — dokona¢ kontroli pod katem
prawidtowej realizacji zapiséw zawartych w za-
taczniku Nr 4 — Spadochrony — Warunki i wy-

magania dotyczgce uzywania spadochronow,
zasady eksploatacji i obowigzki uzytkownikow
spadochrondéw oraz warunki dokonywania
zrzutdbw zwigzanych z uzyciem spadochro-
now rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytgcze-
nia zastosowania niektorych przepisow usta-
wy — Prawo lotnicze do niektorych rodzajéow
statkdw powietrznych oraz okreslenia warun-
kéw i wymagan dotyczgcych uzywania tych
statkow.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 74
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 wrzesnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 054/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 6
kwietnia 2006 r., na samolocie L-200 ,Morava”, pilo-
towanym przez mezczyzne, lat 71, instruktora posia-
dajgcego licencje pilota samolotowego zawodowego
oraz przez szkolonego pilota, mezczyzne, lat 32, po-
siadajgcego licencje pilota samolotowego zawodowe-
go oraz instruktora samolotowego, wydang przez FAA
USA, klasyfikuje do kategorii:

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

oraz

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Szkolenie — 02”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/054-
06/481/06)

Zatoga w skfadzie instruktor-pilot oraz uczen-pilot,
wykonywata lot szkolny w ramach szkolenia z proce-
dur awaryjnych, majgcych zastosowanie w razie awa-
rii jednego silnika (program szkolenia MEP(A)ZG i JAR
—FCL1i2c¢w. 4(E)).

Celem ¢wiczenia byto opanowanie przez szkolo-
nego pilota procedur awaryjnych, majgcych zasto-

sowanie w razie awarii jednego silnika, zgodnie ze
wskazéwkami wykonawczymi, ktore zalecajg zdtawie-
nie silnika imitujgcego awarie w pozyciji ,,z wiatrem”,
w kregu na wysokosci 300 m, a w miarg postepow
szkolonego pilota, moment symulowanej awarii silni-
ka mozna przesuwac¢ na wczesniejsze etapy kregu,
nawet do poczatkowego wznoszenia.

Loty po kregu na samolocie L-200 ,Morava” byty
wykonywane w tym dniu z prawym kregiem nadlotni-
skowym. Pilot szkolony, po wykonaniu startu wprowa-
dzit samolot w prawy zakret, przy predkosci samolotu
160 km/h, na wysokosci okoto 215 m (700 ft. wedtug
QNH). Pilot-instruktor, chcgc zasymulowac awarie sil-
nika wytgczyt pompe paliwowg z pracy krytyczny, pra-
wy silnik, zamiast go zdtawi¢. Reakcjg ucznia-pilota
byto zwiekszenie mocy poprzez przesuniecie wszyst-
kich dzwigni silnika, znajdujacych sie na srodkowym
pulpicie do przodu w celu zachowania sterownosci
samolotu i utrzymania predkosci lotu. Instruktor poin-
formowat ucznia-pilota, ze powinno sie je przesungé¢
tylko na jednym pracujgcym silniku i cofnat dzwignie
pracujgcego silnika, doprowadzajgc do znacznej utra-
ty sterowania samolotem. Uczen-pilot wykonat zakret
w prawo o 180° w celu wykonania lgdowania na lot-
nisku startu. W trakcie wykonywania zakretu, samolot
na wysokosci okoto 130 m wpadt w prawy korkociag
i zderzyt sie z ziemig. Instruktor-pilot zgingt na miej-
scu, a uczen-pilot zostat powaznie ranny. Samolot
ulegt zniszczeniu.
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Komisja ustalita miedzy innymi:

Podczas szkolenia na ziemi szczegolnych przy-
padkow w locie wystgpity réznice zdah pomiedzy
uczniem-pilotem, a instruktorem-pilotem na temat
czynnosci przy awarii jednego silnika. Uczen-pilot
prezentowat stanowisko nabyte podczas szkolenia
w USA, Ze przy awarii jednego silnika nalezy przesu-
na¢ do przodu wszystkie dzwignie sterowania silnika-
mi, takze silnika niepracujgcego, natomiast instruktor,
ze tylko pracujgcego.

W kabinie pilotow znajdowato sie dwoch doswiad-
czonych pilotéw zawodowych z uprawnieniami in-
struktorskimi. Prawdopodobnie szkolgcy instruktor
zawierzyt doswiadczeniu pilota przeszkalanego i nie
zabezpieczyt predkosci dla samolotu, do lotu po pro-
stej na wznoszeniu i pozwolit kontynuowac zakret
w strone lotniska.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez PKBWL)

Przyczyng wypadku byto wpadniecie samolotu
w korkociag, w czasie zakretu, na skutek gwattowne-
go manewru wykonanego przez szkolonego pilota
w kierunku lotniska, w zwigzku z wytgczeniem prawe-
go silnika przez instruktora.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-

ku byty:
- wyfgczenie prawego, krytycznego silnika
przez instruktora na wysokosci okoto 215 m
i predkosci 160 km/h, wbrew wskazéwkom wy-
konawczym do ¢wiczenia, zalecajgcym zdta-
wienie silnika, a nie jego wytgczenie i instrukcji
uzytkowania samolotu L-200D ,Morava,” kt6ra
zabrania wykonywania jakichkolwiek manew-
row do predkosci 170 km/h;

— spozniona reakcja instruktora na btedne czyn-
nosci pilota, w tym wykonanie ostrego zakretu
w prawo oraz dopuszczenie do spadku mocy
niezbednej do realizaciji lotu.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

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:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Dyrektorzy - szefowie szkolenia aeroklubow, osrod-

kow szkolenia

4.1. Zapoznac pilotobw wykonujgcych loty na wie-
losilnikowych samolotach, szczegdlnie na sa-
molocie L-200 ,Morava”, z okolicznosciami,
przyczynami oraz zaleceniami profilaktycz-
nymi.

4.2. Podczas szkolenia metodycznego instrukto-
réw przed nowym sezonem lotniczym — prze-
prowadzi¢ szkolenie standaryzujgce poziom
wiedzy i umiejetnosci lotniczych instruktoréw
w celu odswiezenia i ujednolicenia obowigzu-
jacych i stosowanych procedur postepowa-
nia w przypadku wystgpienia awarii jednego
z silnikdw, szczegdlnie na samolocie L-200
,Morava”.

4.3. Dokonac analizy programéw szkolenia, wska-
zéwek wykonawczych do ¢wiczen pod katem
ich wtasciwego rozumienia przez kadre in-
struktorska.

4.4. Szkolgcy na samolotach wielosilnikowych
ttokowych — przeanalizowa¢ stan techniczny
uzywanych samolotéw oraz ich przydatno$¢
w procesie szkolenia do uprawnien MEP.

Dyrektor miejscowego osrodka szkolenia

4.1. Przeprowadzi¢ analize stanu osobowego ka-
dry instruktorskiej Osrodka pod wzgledem
przydatnosci w prowadzeniu szkolenia lot-
niczego z uwzglednieniem poziomu wiedzy
i umiejetnosci lotniczych oraz indywidualnych
predyspozycji psychofizycznych.

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

z dnia 4 wrzes$nia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 311/04

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 15
maja 2004 r., na samolocie ultralekkim TL-232 Con-
dor, pilotowanym przez pilota-instruktora, mezczyzne,
lat 59, posiadajgcego uprawnienia instruktora szko-
lenia zasadniczego ograniczonej klasy 2 (FI 2) oraz
drugiego pilota, mezczyzne, lat 54, posiadajgcego
uprawnienia do pilotowania samolotéw ultralekkich,
klasyfikuje do kategorii:

»Nieustalone”.

Opis okolicznosci wypadku:

(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z ba-
dania  zdarzenia lotniczego  sygn.  ULC-
BL/8220/109/060/06)

Witasciciel samolotu TL-232 Condor poprosit pilota
posiadajgcego licencje pilota samolotowego zawodo-
wego o wykonanie, w charakterze instruktora, lotow
zapoznawczych z innym pilotem, wtascicielem po-
dobnego samolotu. Pilot zapoznajgcy sie wykonywat
lot z fotela pilota. Start do drugiego lotu przebiegt bez
zaktécen. Na wysokosci okoto 120 m, po wykonaniu
zakretu w prawo o kat 90°, obroty silnika samoczynnie
spadty i silnik przerwat prace. Pilot-instruktor wykonat
w pierwszej kolejnosci zakret w lewo, a potem w pra-
wo, szukajgc dogodnego miejsca do lgdowania. Zde-
cydowat sie lagdowac na trawiastym terenie. W czasie
wyrownania pilot-instruktor zauwazyt przeszkode
znajdujacy sie w osi lotu, Sciggnat energicznie drgzek
na siebie. Spowodowato to przeciggniecie samolotu i
twarde przyziemienie, powodujgce uszkodzenie pod-
wozia. Lgdowanie odbyto sie bez klap. Pilot-instruk-
tor, nie zapiety w pasy, na skutek uderzenia o tablice
przyrzaddéw doznat niegroznego urazu dolnej czesci
twarzy. Pilot z lewego fotela nie odnidst obrazen.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Ze wzgledu na znaczne zmiany, zaistniate od chwi-
li zdarzenia do chwili przybycia zespotu badawczego
na miejsce, PKBWL nie jest w stanie jednoznacznie
okresli¢ przyczyny wypadku. Prawdopodobne przy-
czyny wypadku mogty by¢ nastepujace:
start z mniejszg niz zalecana iloscig paliwa
i przemieszczeniem sie paliwa poza pompe

zbiornika lewego w czasie wykonywania pra-
wego zakretu z przechyleniem 30°. Spowodo-
wato to przerwe w zasilaniu silnika paliwem
i powolny spadek jego obrotdw, a nastepnie
zgasniecie;

brak paliwa w lewym zbiorniku (przy potoze-
niu kranu zasilania na zbiornik lewy) i powolny
spadek obrotow silnika spowodowany wypale-
niem sie resztek paliwa z gaznikéw i instalacji
paliwowej, a nastepnie przerwa w pracy silni-
ka;

wykonanie startu do krytycznego lotu z kranem
zasilania paliwem w potozeniu lewy + prawy,
CO poO wyczerpaniu sie paliwa w lewym zbior-
niku spowodowato zapowietrzenie instalacji
paliwowej, nierbwng prace i powolny spadek
obrotow, a nastepnie przerwe w pracy silnika;
zgasniecie silnika z innych, trudnych do usta-
lenia przyczyn.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Piloci:

41. Bezwzglednie przestrzega¢ =zasady zapi-
nania paséw bezpieczenstwa przez zatoge
i pasazerow przy wykonywaniu kazdej czyn-
nosci lotniczej.

Przestrzega¢ sprawdzania zapiecia i docig-
gniecia pasow fotela przed wykonaniem lgdo-
wania awaryjnego.

W czasie lotow na statkach powietrznych z sil-
nikami nieposiadajacymi certyfikatu jako silni-
ki lotnicze wykonywac lot tak, azeby w kazdej
chwili pilot byt w stanie wykona¢ bezpieczne
lgdowanie awaryjne.

Przestrzega¢ zasad prawidtowego tankowa-
nia samolotow przed lotem.

Nie dopuszczac¢ do naruszen stanu faktyczne-
go po zaistnieniu zdarzenia lotniczego, w tym
szczegolnie uruchomienia silnikdéw i demonta-
zu statku powietrznego.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.
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4.6. Prowadzi¢ doktadng ewidencje czasu lotu i
zapisywa¢ go w obowigzujgcych dokumen-
tach.

4.7. Eksploatacje statkow powietrznych prowadzi¢
wedtug wiasciwych dla nich instrukciji.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 76
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 wrzesnia 2007 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 039/06

Wypadek lotniczy na smigtowcu Mi-2 plus, piloto-
wanym przez mezczyzne, pilota zawodowego, lat 41,
ktéry wydarzyt sie w dniu 17 marca 2006 r., klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne — H3”

oraz do kategorii:

»Czynnik Organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Szkolenie — 02”.

1. Opis okolicznosci wypadku:
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8121/039-
06/552/06)

W dniu 17 marca 2006 r. o godzinie 17.00 pilot za-
wodowy smigtowcowy zakohczyt petnienie dyzuru ra-
towniczego. Podczas dyzuru wykonat dwa loty. W tym
samym dniu, o godzinie 18.25, pilot wystartowat po-
nownie do lotu na $migtowcu Mi-2 plus, aby wykonac¢
samodzielny doskonalgcy lot po kregu. Lot odbywat
sie w nocy wedtug VFR. Wykonanie lotu miato na celu
utrzymanie wymaganych kwalifikacji lotniczych do
wykonywania lotéw w nocy. Starty i lgdowania $mi-
gtowcem, przewidziane zadaniem, powinny odbywac
sie z uzyciem reflektora poktadowego. Po starcie, na
wysokosci okoto 60-70 m, przy predkosci okofo 90
km/h, zwigczonym reflektorem pokiadowym, pilot nie-
oczekiwanie znalazt sie w chmurach. Powstata nowa
zaskakujgca sytuacja, nieprzewidziana i nieoczeki-
wana przez pilota, w postaci nagtej utraty kontaktu
wzrokowego z ziemig oraz oslepienia rozproszonym
Swiattem reflektora, odbitym od czgsteczek wody
i krysztatkow lodu. Zjawisko optyczne powstate w wy-
niku odbicia sie Swiatta spowodowato utrate orientacji

przestrzennej przez pilota w chmurach w nocy. Zaob-
serwowane przez pilota wskazania sztucznego hory-
zontu, po utracie orientacji przestrzennej, (cyt. ...dos¢
duzo czarnego...) Swiadczyty o nienormalnej i niemoz-
liwej do identyfikacji przez niego pozycji przestrzen-
nej $migtowca. Smigtowiec po okoto 40 sekundach
lotu zderzyt sie z ziemig. Po zderzeniu, pilot wytgczyt
silniki zaworami przeciwpozarowymi i opuscit kabine
smigtowca. Pilot odnidst nieznaczne obrazenia ciata.
Smigtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Ponadto Komisja ustalita:

1. Pilot wystartowat do krytycznego lotu po 12
godzinach i 24 minutach od czasu rozpocze-
cia wykonywania czynnosci lotniczych.

2. Pilot nie zapoznat sie z prognozg pogody, po-
dejmujac decyzje o starcie przyjagt stan pogo-
dy za niezmienny.

3. Start do krytycznego lotu zostat wykonany
niezgodnie z minimum operacyjnym do lotow
(podstawa chmur 1 200 ft. widzialno$¢ 3 000
m).

4. Jedyngosobgtowarzyszgca pilotowi przy przy-
gotowaniu do startu i uruchamianiu silnikéw z
zasilania lotniskowego byt dozorca bazy, nie-
posiadajgcy zadnych uprawnien i kwalifikacji
lotniczych.

5. Do wykonania planowanych lotow nocnych
lotnisko nie byto przygotowane. Pilot w zaist-
niatej sytuacji, przy udanym starcie, w panu-
jacych warunkach, nie bytby w stanie trafi¢ na
miejsce planowanego lgdowania.

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

7. Pilot podjat decyzje o wykonaniu 3 lotéw po
kregu w nocy, powotujgc sie na Instrukcje
Operacyjng, Dziat D, Il. Dowoddca statku po-
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wietrznego — $migtowce ,wykonac¢ co 90 dni 3. Stwierdza sie naruszenie nastgpujgcych przepi-

minimum trzy starty i trzy lgdowania jako pilot
sterujgcy smigtowcem”. Innych informaciji na
temat warunkoéw utrzymania ciggtosci kwalifi-
kacji, w cytowanej instrukcji, nie ma. Pilot przy-
puszczat, ze zapis dotyczy lotéw w nocy.

8. Pilot wykonat swoj ostatni lot w nocy w dniu
16.12.2005 r. w ramach KTP, ktory nie byt lo-
tem samodzielnym i nie mogt by¢ brany pod
uwage przy podtrzymaniu nawykoéw. Niemniegj
i ten termin zostat przekroczony i formalnie pi-
lot nie miat prawa wykonywania samodzielnie
lotu w nocy.

2. Przyczyna wypadku:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Kom:sle Badania Wypadkdw Lotniczych)
nie przeanalizowanie przed lotem warunkow
atmosferycznych przez pilota i wykonanie
przez niego lotu w warunkach nizszych niz do-
puszczalne;

2. wejscie w silny opad s$niegu, w nastepstwie
utrata orientacji przestrzennej przez pilota
i zderzenie sie z ziemig;

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

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarze-

nia lotniczego byty:

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

2. przekroczenie dopuszczalnego czasu wyko-
nywania czynnosci lotniczych przed wykona-
niem krytycznego lotu przez pilota i powstate
zmeczenie oraz ostabienie percepciji;

3. przekroczenie dopuszczalnej przerwy w wyko-
nywaniu lotdw nocnych.

séw lotniczych.

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

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. Dowddca jest obowigzany wykonywac loty
zgodnie z przepisami, w szczegolnosci zas
zapewni¢ bezpieczenstwo statku powietrz-
nego oraz znajdujgcych sie na jego pokta-
dzie osbb i rzeczy.

. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Dyrektor Lotniczego Pogotowia Ratunkowego

4.1.1. Sprawdzi¢ czy zapisy zawarte w Instrukcji
Operacyjnej sg komunikatywne oraz czy
proces utrzymywania ciggtosci kwalifikacji
lotniczych pilotow i szkolenia jest prawidto-
wo realizowany we wszystkich bazach ra-
towniczych.

4.1.2.Przeprowadzi¢ szkolenie z pilotami petnig-
cymi dyzury ratownicze w zakresie bez-
wzglednego przestrzegania procedur ope-
racyjnych, instrukcji i przepisow lotniczych
oraz ograniczen eksploatacyjnych statkéw
powietrznych.

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

z dnia 24 pazdziernika 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 082/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie¢ w dniu 29
maja 2005 r., na szybowcu SZD-48-3 ,Jantar Std 37,
pilotowanym przez mezczyzne, lat 26, posiadajgcego
licencje pilota szybowcowego, klasyfikuje do katego-
rii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej Postepowanie

umysine - H1” .
1. Opis okolicznosci wypadku:
Doswiadczony pilot szybowcowy wykonywat prze-
lot treningowy na szybowcu dwukrotnie po trojkacie
o dtugosci 162 km. Mimo znacznej utraty wysokosci
na trzecim odcinku trasy z powodu braku noszen
termicznych, pilot nie zdecydowat sie na wybor przy-
godnego miejsca lgdowania lecz kontynuowat lot
do lotniska, liczgc na nabdr wysokosci po trasie.
Bedac na krytycznie matej wysokosci, pilot podjat
decyzje o lgdowaniu na torze wyscigowym w Miedzia-
nej Gorze k. Kielc. W trakcie lgdowania szybowcem,
pilot uderzyt koncdéwkg prawego skrzydta o stojgcy
przy bandzie toru wyscigowego samochod osobowy.
Sita zderzenia byta tak duza, ze urwane zostato pra-
we skrzydto w miejscu tgczenia z kadtubem. W wy-
niku uderzenia szybowiec wykonat gwattowny obrot
w prawo o 180° i, toczac sie ogonem do kierunku
lgdowania, zatrzymat sie w odlegtosci 22 m od miejsca
zderzenia z samochodem. Pilot nie odnidst obrazen
i o wtasnych sitach opuscit kabing. Szybowiec oraz
samochod osobowy zostaty znacznie uszkodzone.

2. Przyczyng wypadku byty:

brak decyzji o wyborze miejsca przygodnego
lgdowania, kiedy wysokosc¢ lotu spadta poni-
zej 500 m,

lgdowanie na samochodowym torze wyscigo-
wym, ktéry nie pozwalat na bezpieczne wyko-
nanie tego manewru,

zderzenie szybowca z przeszkodami na samo-
chodowym torze wyscigowym podczas lgdo-
wania.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:

1) 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.

Instrukcja Wykonywania Lotow i Skokow Aero-
klubu Polskiego, Rozdziat 12 - Loty Szybowco-
we, pkt 12.7 Loty termiczne.

Zalecenia profilaktyczne:

4.1 Omoéwi¢ wypadek, a szczegolnie okoliczno-
Sci, ktére doprowadzity do jego zaistnienia z
pilotami wykonujgcymi przeloty szybowcowe.
Szef wyszkolenia macierzystego aeroklu-
bu zorganizuje sprawdzian wiedzy pilota
z taktyki wykonywania przelotow szybowco-
wych oraz przepiséw wykonywania lotow.
Wzmocni¢ nadzér nad pionem wyszkolenia
aeroklubu w zakresie przestrzegania obowig-
zujgcej Instrukcji Wykonywania Lotow i Sko-
kéw Aeroklubu Polskiego.

4.2

4.3

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 78
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 24 pazdziernika 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 176/04

Wypadek lotniczy, ktoéry wydarzyt sie w Modlinie,
w dniu 26 lipca 2004 r., na motolotni ZEM-3, pilotowa-
nej przez mezczyzne, lat 78, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Postepowanie
umysine - H1”
oraz
»Brak kwalifikacji — H2”.

1. Opis okolicznos$ci wypadku:
Pilot wystartowat do lotu na prototypowej motolotni.
Start odbyt sie z pasa betonowego ,lotniska” Modlin.
Po oderwaniu sie motolotni od pasa i nabraniu okoto
30-40 metrow wysokosci, pilot motolotni wykonat gfe-
boki lewy zakret lub motolotnia samoistnie wykonata
manewr bez udziatu pilota. Komisji nie udato sie usta-
lic, czy byt to zamierzony manewr pilota, czy tez, co
jest bardzo prawdopodobne, spdzniona reakcja pilota
na podmuch termiczny. W rezultacie motolotnia beda-
ca w gtebokim, lewym $lizgu, zderzyta sie z ziemig.

Struktura wozka motolotni oraz skrzydta przejeta
wiekszg czes¢ energii zderzenia, jednak pilot zabez-
pieczony tylko dwupunktowymi pasami biodrowymi
i wykonujacy lot bez kasku ochronnego, doznat w
wyniku uderzenia, licznych obrazen wewnetrznych
i zewnetrznych. Pilot zostat przewieziony do szpitala,
gdzie na skutek odniesionych obrazen zmart. Motolot-
nia ulegta catkowitemu zniszczeniu.

Pilot motolotni nie posiadat Karty Stopnia Wyszko-
lenia, Swiadectwa kwalifikacji, ani waznego orzecze-
nia lotniczo-lekarskiego.

2. Przyczyna wypadku:

Przyczynag wypadku byfa utrata kontroli nad moto-
lotnig, spowodowana niestatecznoscig kierunkowg i
podtuzng prototypowej motolotni, obarczonej znacz-
nymi btedami konstrukcyjnymi.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byty:
— niewielkie doswiadczenie pilotazowe pilota;
obnizona sprawnos¢ organizmu wynikajgca
z zaawansowanego wieku i obrazen odnie-
sionych we wczesniejszych wypadkach lotni-

czych;

brak dostatecznych umiejetnosci i doswiadcze-
nia do wykonywania lotéw doswiadczalnych.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:

1) Ustawa 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.
Warunki i wymagania dotyczgce uzywania
motolotni oraz zasady eksploatacji i obowigz-
ki uzytkownikow, (Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w spra-
wie wytgczenia zastosowania niektérych ro-
dzajow statkdéw powietrznych oraz okreslenia
warunkéw i wymagan dotyczgcych uzywania
tych statkow — Dziennik Ustaw Nr 107 z 2005 r.,
poz. 904).

Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubdw, osrodkdw szkolenia lotni-
czego:

4.1. Zapoznac¢ personel lotniczy wykonujgcy loty
na motolotniach z okolicznosciami, przyczy-
nami wypadku lotniczego oraz z zaleceniami
profilaktycznymi.

Przypomnie¢ personelowi lotniczemu wyko-
nujgcemu loty na motolotniach o warunkach
i wymaganiach dotyczgacych uzywania mo-
tolotni oraz zasadach ich eksploatacji i obo-
wigzkach uzytkownikéw, (rozporzgdzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005
r. w sprawie wytgczenia zastosowania nie-
ktorych rodzajéw statkow powietrznych oraz
okreslenia warunkéw i wymagan dotyczg-
cych uzywania tych statkéw — Dz. U. Nr 107
z 2005 ., poz. 904).

Przypomnie¢ personelowi lotniczemu, wy-
konujgcemu loty na motolotniach oraz tech-
nicznemu o wymaganiach technicznych dla
motolotni (Wytyczne Nr 3 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 18 maja 2006 r.
zmieniajgce wytyczne w sprawie wymagan
technicznych stosowanych przez inspekto-
réow przy sprawdzaniu zdatnosci technicznej
ultralekkich statkéw powietrznych, paralotni,
motolotni oraz spadochrondw - Dziennik

4.2.

4.3.
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Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5
z 2006 r., poz. 21).

4.4, Przypomnie¢ personelowi lotniczemu, wy-
konujgcemu loty na motolotniach oraz tech-
nicznemu o zasadach sprawowania nadzoru
nad wydawaniem i przedtuzaniem pozwolen
na wykonywanie lotéw motolotni (Wytyczne
Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 7 czerwca 2006 r. — Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5 z 2006 r.,
poz. 22).

Organizacjom produkujgcym i obstugujgcym mo-

tolotnie, inspektorom, zaleca sie:

4.5. Podczas obstugi motolotni wykona¢ przeglad
zamontowanych pasow bezpieczenstwa.

4.6. Nie przedtuza¢ pozwolenn na wykonywanie
lotbw motolotniami, jezeli istnieje mozliwos$¢
zainstalowania pasow barkowych w motolot-
niach wyposazonych w dwupunktowe pasy
bezpieczenstwa (biodrowe).

4.7. Odnotowywac w metrykach obstugowych mo-
tolotni informacje dotyczgce mozliwosci zain-
stalowania paséw barkowych w motolotniach
wyposazonych w dwupunktowe pasy bezpie-
czenstwa (biodrowe). Informacje te réwniez
nalezy odnotowa¢ w prowadzonej ewidencji
statkdw powietrznych.

4.8. Nie wydawac pozwoleh na wykonywanie lo-
téw dla nowo zbudowanych motolotni, ktére
posiadajg jedynie dwupunktowe (biodrowe)
pasy bezpieczenstwa.

Zarzgdzajgcym lotniskami — Igdowiskami, przypo-

mina sie o:

4.9. Bezwzglednym stosowaniu zapiséw zawar-
tych w art. 80, 81 i 82 — ustawy — Prawo lotni-
cze (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).

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

KOMUNIKAT NR 79
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 24 pazdziernika 2007 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 087/04

Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 30 maja 2004 r. na szybowcu SZD-48-3
~Jantar - Std - 3”, pilotowanym przez mezczyzne, lat
28, posiadajgcego licencje pilota szybowcowego, kla-
syfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna przez
uzytkownika lub warsztatowa
(tacznie z btedem ludzkim) - T7”.

1. Opis okoliczno$ci powaznego incydentu:
Podczas startu zespotu samolot-szybowiec, pi-
lot szybowca stwierdzit zablokowanie poprzecznego
ruchu drgzka sterowego. Po wylgdowaniu szybowca
okazato sie, ze byt roztagczony naped prawe;j lotki. Kie-
rownik lotdw z uprawnieniami mechanika lotniczego
dokonat przegladu szybowca, wykluczyt mozliwosc
samoistnego roztgczenia sie sterowania, naped lotki

potaczyt, sprawdzit doktadnie catos¢ i dopuscit szy-
bowiec do dalszych lotow.

Pie¢ dni przed incydentem, szybowiec wrocit
z zawodow na wozku z rozmontowanymi skrzydta-
mi i statecznikiem poziomym. Pilot-mechanik, ktory
w dniu zdarzenia obstugiwat ten szybowiec, sta-
nowczo twierdzit, ze szybowiec zostat zmontowany,
a gtéwny sworzeh zaktadat osobiscie oraz doktadnie
sprawdzit podtgczenie napeddw lotek.

Pilot, w dniu zdarzenia, dokonat przegladu przed-
lotowego szybowca, mocowanie sworznia i jego
zabezpieczenie, mocowanie paséw w kabinie oraz
sprawdzit dziatanie sterow. Komisje zastanawiat fakt,
czy pilot rzeczywiscie wykonat wszystkie czynnosci
w trakcie realizacji przegladu przedlotowego czy cy-
towat instrukcje, a czynnosci wykonat pobieznie, nie
zauwazajgc odtgczenia napedu lotki. Na roztgczenie
napedu mogty réwniez mie¢ wptyw osoby trzecie,
uczgce sie w tym dniu podtgczenia napedow.
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Kontrola potgczenia napedu lotki w szybowcu
SZD-48-3 jest wyjatkowo trudna ze wzgledu na brak
wizualnego dostepu do miejsca potgczenia. W celu
dokonania weryfikacji prawidtowego potgczenia na-
pedow lotek nalezy w praktyce dokonac tej kontroli
na dotyk.

2. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Na podstawie zebranych materiatéw Komisja usta-
lita, ze najbardziej prawdopodobng przyczyng powaz-
nego incydentu lotniczego byto niedbate wykonanie
przegladu przedlotowego i przedstartowego, skutku-
jace nie wykryciem faktu braku podtgczenia lub nie-
prawidtowego podtgczenia napedu lotki prawe;j.

Okolicznoscia sprzyjajagcg mogto by¢ rutynowe
podchodzenie do obowigzkéw, przejawiajgce sie nie
odnotowywaniem w dokumentacji szybowca prac ani
innych czynnosci, wykraczajgcych poza okreslone
procedury.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.

4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubow, dyrektorzy oSrodkow szko-

lenia, szefowie szkolenia

1. Omowic¢ powyzsze zdarzenie z pilotami wyko-
nujgcymi loty na szybowcach Jantar oraz me-
chanikami.

2. Sprawdzi¢ czy uzupetniono IUwL szybowca
sJantar - Std - 3”, w punkcie 4.8.2. Montaz
Skrzydet: ppkt 5 o czynnosc¢ sprawdzenia pra-
widtowosci pofgczenia i zabezpieczenia lotek,
w zwigzku z powtarzajgcymi sie roztgczeniami
(zdarzenie lotnicze Nr 152/05).

3. Upewni¢ sie czy w aeroklubach oraz o$rod-
kach szkolenia lotniczego stosuje sie popraw-
ng procedure sprawdzania prawidtowosci po-
taczenia i zabezpieczenia lotek na szybowcach
SZD-48-3 ,Jantar - Std - 3”, podczas kazdego
przegladu przedlotowego.

4. Nie dopuszcza¢ do wykonywania jakichkol-
wiek czynnosci lotniczych na statkach po-
wietrznych, bez wiedzy pilotéw, ktérzy juz do-
konali przeglgdu przedlotowego.

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

KOMUNIKAT NR 80
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 pazdziernika 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 206/04

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w miejscowo-
8ci Skrzetla k/Tegoborza, w dniu 8 sierpnia 2004 r.,
na paralotni Freex Mission L, pilotowanej przez mez-
czyzne, lat 31 oraz na paralotni Apco Allegra M, pilo-
towanej przez mezczyzne, lat 24, klasyfikuje do kate-
gorii:

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

oraz do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej ,,Uszkodzenie konstrukcji
-T5".

1. Opis okoliczno$ci wypadku:

W dniu 8 sierpnia 2004 r. w lotach zaglowych
i termicznych, w miejscowosci Skrzetla k/Tegoborza
uczestniczyli dwaj piloci z kilkuletnim stazem paralot-
niowym i $rednim doswiadczeniem. Ze wzgledu na
stabe warunki zaglowe wzmacniane kominami ter-
micznymi dajgcymi noszenia 2 m/s, wiekszos$¢ pilo-
téw tego dnia latata w poblizu strefy najlepszych no-
szen, wykorzystujgc napotkane kominy termiczne lub
rezygnowata z lotéw, gdyz wykonywanie manewréw
w takich warunkach wymagato duzej uwagi podczas
pilotowania motolotni oraz wiekszych umiejetnosci
pilota.
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W ocenie $wiadkdw, technika pilotowania paralotni
Freex byta agresywna i mogta mie¢ na celu pozby-
cie sie innych pilotow ze strefy pilotazu. Pilot paralotni
Apco wykonat lot do komina termicznego i po wejsciu
w komin rozpoczat krgzenie. Pilot paralotni Freex wy-
konat gwattowny skret w kierunku krazgcej ponizej
paralotni Apco, doprowadzajgc do niezamierzonego
zderzenia sie obu paralotni skrzydtami. W wyniku za-
czepienia sie paralotni Freex stabilizatorem o jeden z
elementow konstrukcyjnych paralotni Apco, doszto
do gwattownego obcigzenia niewielkiej liczby linek
nosnych paralotni Freex i ich kolejnego urywania sie,
Cco w przeciggu 2 — 4 sekund doprowadzito do cat-
kowitego oderwania sie pilota od skrzydtfa paralotni.
Pilot spadt z wysokosci okoto 40 — 50 m i zmart na
miejscu zdarzenia w wyniku odniesionych obrazen.

Pilot paralotni Apco w trakcie zderzenia zostat owi-
niety skrzydtem paralotni Freex i majgc catkowicie za-
stoniete pole obserwacji zblizat sie do lgdowania w lo-
cie po prostej. Tuz nad ziemig udato mu sie uwolni¢ od
skrzydta paralotni Freex i wylgdowac bez obrazen.

2. Przyczyna wypadku.

Przyczynami wypadku byto:

— niezachowanie separacji podczas wykonywa-
nia lotu lub btad techniki lotu polegajacy na
zbyt gwattownym wykonaniu zakretu przez pi-
lota paralotni Freex Mission L, co doprowadzi-
to do utraty separaciji;

— zlty stan techniczny linek nosnych paralotni
Freex Mission L, wynikajgcy z niezastosowania
sie uzytkownika do zalecenia wymiany linek,
opublikowanego w biuletynie producenta pa-
ralotni.

Komisja zwrdcita uwage na ,niskg kulture tech-
niczng” lub niedostateczng wiedze w zakresie techniki
lotniczej i nieuzasadnione zaufanie do sprzetu wsrod
pilotéw paralotni, a takze ograniczong liczbe miejsc,
gdzie rzetelnie mozna sprawdzi¢ stan techniczny pa-
ralotni. Wptyw na aspekt techniczny bezpieczenstwa
wykonywania lotéw na motolotni wynika tez z faktu
ograniczonej komunikacji pomiedzy producentem
i uzytkownikami, barier jezykowych oraz odpowie-
dzialnosci uzytkownika w docieraniu do informaciji
dotyczgcych obstugi technicznej i biuletyndw doty-
czacych sprzetu motolotniowego.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:
1) 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.
2) Warunki i wymagania dotyczace uzywania
paralotni oraz obowigzki uzytkownikow para-
lotni. (Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury

z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytgcze-
nia zastosowania niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wy-
magan dotyczacych uzywania tych statkow -
Dziennik Ustaw z 2005, Nr 107 r., poz. 904).

4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkdw szkolenia lotni-

czego, wiasciciele, uzytkownicy paralotni:

4.1. Zapoznac¢ personel lotniczy wykonujgcy loty
na paralotniach z okolicznosciami, przyczy-
nami wypadku lotniczego oraz z zaleceniami
profilaktycznymi.

4.2. Przypomnie¢ personelowi lotniczemu warun-
ki i wymagania dotyczace uzywania paralotni
oraz obowigzki uzytkownikow paralotni (Roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
25 kwietnia 2005 r. w sprawie wyfgczenia
zastosowania niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkow i wy-
magan dotyczgcych uzywania tych statkow
- Dziennik Ustaw z 2005 r., Nr 107, poz. 904).

4.3. Przypomnie¢ personelowi lotniczemu, wyko-
nujgcemu loty na paralotniach, oraz technicz-
nemu o stosowaniu sie do wymagan technicz-
nych dla paralotni (Wytyczne Nr 3 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 wrze-
$nia 2005 r. w sprawie wymagan technicz-
nych stosowanych przez inspektorow przy
sprawdzaniu zdatnosci technicznej ultralek-
kich statkdbw powietrznych, paralotni, moto-
lotni oraz spadochronéw — Dz. Urz. z 2005 r.
Nr 5, poz. 25 oraz z 2006 r., Nr 5, poz. 21.).

4.4, Przypomnie¢ personelowi lotniczemu wy-
konujgcemu loty na paralotniach, oraz tech-
nicznemu o znaczeniu utrzymywania statego
kontaktu z producentem, w celu uzyskiwania
biezgcych informacji (biuletynéw), dotyczg-
cych eksploatacji uzytkowanej przez siebie
paralotni, szczegodlnie w zakresie jej bezpiecz-
nej eksploatacji.

4.5. Przypomnie¢ personelowi lotniczemu i tech-
nicznemu o wtasciwej konserwaciji i przecho-
wywaniu paralotni, spadochronéw, skrzydet
motolotni, co znacznie przedtuzy ich spraw-
nosc¢ techniczna.

4.6. Przypomnie¢ personelowi lotniczemu zasady
i requty utrzymywania bezpiecznej separacji
podczas wykonywania lotéw na paralotniach
oraz o zagrozeniach wynikajacych z trudnosci
w zachowaniu separacji podczas krgzenia w
kominach termicznych.

Wiasciciele, uzytkownicy paralotni oraz mechanicy

paralotniowi:

4.7. Dokona¢ przeglagdu uzytkowanych para-
lotni pod katem uszkodzen linek. Dokonac¢
szczegotowego przeglagdu paralotni Freex
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Mission L (konstrukcja z 1999 r.), pod katem:
wymiany linek, uszkodzenh w postaci pekniecia
oplotu rdzenia linek, wystajacego rdzenia lin-

ki z oplotu, zgrubien rdzenia linki wewnatrz
oplotu, uszkodzenh linek przy plastikowych
»Koszulkach” zabezpieczajgcych szycie linek.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 81
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 pazdziernika 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 261/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w Warszawie,
w dniu 27 sierpnia 2006 r., na samolocie ultralekkim
EOL 2 Gemini, wpisanym do rejestru prowadzonego
przez LAA CR, pilotowanym przez instruktora-pilota,
mezczyzne, lat 40 oraz przez ucznia-pilota, mezczy-
zne, lat 50, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej ,,Powazna awaria silnika,
pozar silnika, uszkodzenia powtoki balonu,
czaszy lub uprzezy spadochronu - T1”

oraz do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne - H3”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:

W dniu 27 sierpnia 2006 r. uczen-pilot wraz z in-
struktorem-pilotem wykonywali Iot szkoleniowy
w strefie. Z nieznanych powoddw zatoga skrécita czas
wykonywania zadania w strefie i zgtosita do ,Kwadra-
tu-Babice”, pozycje w trzecim zakrecie. Po minucie od
przekazania tej informaciji, wystapita nierobwnomierna
praca silnika Rotax 912 UL. Podczas lotu szybowego
do lotniska Warszawa-Babice, silnik samolotu okre-
sowo odzyskiwat rownomierng prace. W odlegtosci
okoto 2500 m od lotniska, na wysokosci ok. 70 me-
tréw, nad terenem zabudowanym, uniemozliwiajgcym
bezpieczne lgdowanie, doszto do catkowitego zatrzy-
mania pracy silnika.

Prawdopodobnie, w zaistniatej sytuacji, zatoga
podjeta decyzje o przymusowym lgdowaniu na jezd-
ni. W trakcie wykonywania manewru do lgdowania,
zatoga dopuscita do przeciggniecia aerodynamiczne-
go samolotu. W nastepstwie przeciggniecia, samolot

wszedt w pionowy korkocigg i zderzyt sie z jezdnig uli-
cy Marymonckiej.

W wyniku zderzenia zatoga samolotu poniosta
Smier¢ na miejscu, a samolot zapalit sie i ulegt catko-
witemu zniszczeniu.

2. Przyczyny wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

shiepodjecie przez zatoge procedury awaryj-
nego ladowania i wybor trasy lotu do lotniska
nad terenem zurbanizowanym, w warunkach
niestabilnej pracy silnika, co doprowadzito do
braku mozliwosci lgdowania po zatrzymaniu
jego pracy;

- doprowadzenie do przeciggniecia aerodyna-
micznego samolotu podczas proby awaryjne-
go lgdowania przy niepracujgcym silniku.”

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byt
brak nalezytej biezgcej obstugi samolotu.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw 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.

— Szczegotowe zasady dotyczgce bezpieczenh-
stwa eksploataciji statkdw powietrznych lotnic-
twa ogodlnego i ustugowego oraz obowigzkéw
ich uzytkowania (PL-6).(Dz. U., Zatgcznik do
Nr 262, poz. 2609 z dnia 10 grudnia 2004 r.).

— IUwL - Instrukcja uzytkowania samolotu EOL 2
Gemini w locie.
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4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkdw szkolenia lotni-

czego

4.1.Zapoznac personel lotniczy z okolicznosciami,
przyczynami wypadku lotniczego oraz z zale-
ceniami profilaktycznymi.

4.2. Podczas zaje¢ z personelem lotniczym, omoé-
wi¢ nastepujgce zagadnienia:

a) moc rozporzadzalna i potrzebna do lotu po-
ziomego,

b) wptyw ciezaru i wysokosci na wtasciwosci
lotne samolotu,

c) lot szybowy, w ktérym cigg $smigta rowna
sie 0 wraz z biegunowg predkosci szybo-
wania,

d) lot szybowy w zakrecie, w ktérym cigg smi-
gta rébwna sie 0, ze schowanymi oraz wy-
puszczonymi klapami podskrzydtowymi,

e) statecznosc¢ poprzeczna i kierunkowa,

f) korkociag;

4.3.Podczas zaje¢ przypomnie¢ personelowi lot-

niczemu i technicznemu o:

a) szczegodtowych zasadach dotyczgcych bez-
pieczenstwa eksploatacji statkbw powietrz-
nych lotnictwa ogdélnego i ustugowego oraz
obowigzkach ich uzytkownikow (PL-6).
(Dz. U., Zatgcznik do Nr 262, poz. 2609
z dnia 10 grudnia 2004 r.);

b) warunkach i wymaganiach dotyczgcych
uzywania ultralekkich statkéw powietrz-
nych (Rozporzgdzenie Ministra Infrastruk-
tury z dnia 25 kwietnia 2005 r. (Dz. U. Nr
107 z 2005 r. poz. 904);

c) zaleceniu Prezesa Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego z dnia 2006-09-06 (Dz. Urz. ULC
z 2006 Nr 8, poz. 37 — ,w celu podniesienia
poziomu bezpieczenstwa wykonywania lo-
téw na ultralekkich statkach powietrznych,
do wykonywania lotéw nad terenem zabu-
dowanym, na wysokosci uniemozliwiajgce;j
dolot do miejsca zapewniajgcego bezpiecz-
ne lgdowanie w przypadku awarii zespotu

napedowego oraz do wykonywania lotow
szkoleniowych, zaleca sie uzytkowanie wy-
tacznie statkdw powietrznych z certyfikowa-
nym zespotem napedowym”);

d) wykonywaniu obstugi technicznej ultralek-
kiego statku powietrznego, przez zatwier-
dzong organizacje obstugowa, posiadajgca
certyfikat lub zatwierdzony osrodek szko-
lenia, ktéry obejmie ten statek powietrzny
Instrukcjg Zarzgdzania Obstugg Technicz-
ng (IZOT), obecnie Instrukcjg Zarzgdzania
Ciagta Zdatnoscig (CAME) lub zgtoszony/
certyfikowany w zakresie obstugi i napraw
podmiot, zgodnie z rozporzgdzeniem Mini-
stra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 .
w sprawie wytgczenia zastosowania niekto-
rych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do
niektérych rodzajow statkow powietrznych
oraz okreslenia warunkow i wymagan doty-
czgcych uzywania tych statkdw — Zatgcznik
Nr 5 (Dz. U. Nr 107 z 2005, poz. 904);

e) rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z
dnia 20 kwietnia 2004 r. w sprawie wyko-
nywania lotbw miedzynarodowych przez
obce statki powietrzne oraz statego pobytu
polskich cywilnych statkbw powietrznych
za granicg i obcych cywilnych statkow po-
wietrznych w Rzeczypospolitej Polskiej
(Dz. U. Nr 94 z 2004 r. poz. 916);

f) zarzgdzeniu Nr 13 Prezesa ULC z dnia 30
pazdziernika 2006 r. w sprawie trybu poste-
powania dotyczgcego udzielania tymcza-
sowego zezwolenia na wlot i wykonywanie
lotbw w przestrzeni powietrznej RP przez
obce statki powietrzne niemajgce wazne-
go $wiadectwa zdatnosci do lotu lub w wa-
runkach nieprzewidzianych w swiadectwie
zdatnosci do lotu (Dz. Urz. Nr 10 z 2006 r.
poz. 42).

4.4.Zaleca sie, aby wszystkie ultralekkie statki po-
wietrzne, biorgce udziat w szkoleniu lotniczym,
posiadaty na wyposazeniu spadochronowy
system ratowniczy.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 82
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 listopada 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 187/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 17 lip-
ca 2006 r. w Pruszczu Gdanskim, na motolotni Stran-
ger, na ktorej lot wykonywat mezczyzna, lat 55, klasy-
fikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”

w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”.
1. Opis okoliczno$ci wypadku:
Witasciciel motolotni pierwszy lot tego dnia wyko-
nat z pasazerem-pilotem posiadajgcym uprawnienia
instruktorskie. Przed startem pilot ten dokonat wizu-
alnej oceny podstawowych weztow konstrukcyjnych
oraz prawidtowosci ich montazu, a takze przepro-
wadzit probe silnika, sprawdzit prawidtowos¢ pracy
iskrownikow i prace silnika w petnym zakresie ob-
rotow. Pierwszy lot trwat okoto poéttorej godziny. Po
powrocie na lotnisko wtasciciel motolotni, pomimo
braku uprawnien, dokonat przegladu przedlotowego
oraz wymienit filtr powietrza, po czym, okoto godziny
18:00 wystartowat. Lot byt wykonywany ze zbyt duzg
predkoscig pionowego wznoszenia oraz z predkoscig
postepowg (moc silnika ustawiono jak dla startu w za-
todze dwuosobowej), co prawdopodobnie doprowa-
dzito do ,holendrowania”, czyli rozkotysania motolotni
na boki podczas startu. Pilotujgcy, pragnac zniwelo-
wac rozkotysanie motolotni, zamiast zmniejszy¢ ob-
roty silnika i odchyli¢ sterownice od siebie, zwiekszyt
obroty silnika i w rezultacie uzyskat odwrotny efekt od
oczekiwanego. Na wysokos$ci okoto 40 metrow, pilo-
tujgcy utracit catkowicie panowanie nad sterowaniem
motolotnig. Motolotnia samoistnie wykonata wywrot
i przesztaw strome opadanie, zakonczone zderzeniem
z ziemig. W wyniku zderzenia pilot ponidst Smier¢ na
miejscu, a motolotnia zostata zniszczona.

Decyzja o wykonaniu startu zostata podjeta samo-
dzielnie przez wtasciciela motolotni, a lot wykonano
bez nadzoru instruktora, poza jakgkolwiek organiza-
Cjg prowadzgcg szkolenie do swiadectwa kwalifikacji
pilota motolotniowego.

2. Przyczyna wypadku:
Przyczynag wypadku byto doprowadzanie podczas

wykonywania startu z duzg predkoscig do rozkoty-
sania skrzydta na boki (holendrowania), co w konse-

kwencji spowodowato utrate panowania nad motolot-
nig i zderzenie z ziemig.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi byty:

wykonanie lotu poza osrodkiem certyfikowa-
nym w zakresie szkolenia motolotniowego;
niewielkie doswiadczenie w lotach oraz do-
datkowo niewielki nalot wykonany w ostatnim
roku;

wykonanie startu, przy takim ustawieniu mocy
silnika, jak dla startu w zatodze dwuosobowej
(tj. podobnie do lotu poprzedzajgcego lot kry-
tyczny).

3. Stwierdzono naruszenie nastepujgcych przepisow
lotniczych:

1. 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 wytgczenia za-
stosowania niektérych przepiséw ustawy
— Prawo lotnicze do niektorych rodzajow stat-
kéw powietrznych oraz okreslenie warunkow

i wymagan dotyczgcych uzywania tych stat-
kéw — Warunki i wymagania dotyczace uzy-
wania motolotni oraz zasady eksploatacji
i obowigzki ich uzytkownikow (Dziennik Ustaw
z 2005 r. Nr 107, poz. 904).

Wytyczne Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego z dnia 20 kwietnia 2005 r. w sprawie
wymagan technicznych stosowanych przez
inspektoréw przy sprawdzaniu zdatnosci tech-
nicznej ultralekkich statkbw 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. zmieniajgce wytyczne
w sprawie wymagan technicznych stosowa-
nych przez inspektoréw przy sprawdzaniu
zdatnosci technicznej ultralekkich statkéw po-
wietrznych, paralotni, motolotni oraz spado-
chronéw (Dz. Urz. z 2006 r. Nr 5, poz. 21).

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

4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkdw szkolenia lotni-
czego, podmioty zrzeszajgce pilotow motolotnio-
wych, witasciciele, uzytkownicy motolotni:

41 Zapoznac¢ personel lotniczy wykonujgcy loty
na motolotniach z okolicznosciami, przyczy-
nami wypadku lotniczego oraz zaleceniami
profilaktycznymi.

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkdw szkolenia lotni-
czego
4.2 Sprawdzi¢, czy w programach szkolenia za-
warto zajecia na temat:
- Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytg-
czenia zastosowania niektorych przepisow
ustawy — Prawo lotnicze do niektérych ro-
dzajéw statkow powietrznych oraz okre-
Slenie warunkéw i wymagan dotyczgcych
uzywania tych statkbw — Warunki i wyma-
gania dotyczgce uzywania motolotni oraz
zasady eksploatacji i obowigzki ich uzyt-

dzaniu zdatnoséci technicznej ultralekkich
statkéw powietrznych, paralotni, motolotni
oraz spadochronéw - Wymagania tech-
niczne 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. zmieniajgce wytyczne w sprawie
wymagan technicznych stosowanych przez
inspektorow przy sprawdzaniu zdatnosci
technicznej ultralekkich statkow powietrz-
nych, paralotni, motolotni oraz spadochro-
now (Dz. Urz. z 2006 r. Nr 5, poz. 21).
Wytycznych Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego z dnia 7 czerwca 2006 r.
w sprawie zasad sprawowania nadzoru nad
wydawaniem i przedtuzaniem pozwolen
na wykonywanie lotéw motolotni (Dzien-
nik 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 przedtuzaniem
pozwolen na wykonywanie lotdw motolotni
(Dz. Urz. z dnia 17 czerwca 2005 r. Nr 5,
poz. 22);

Zjawiska holendrowania i postepowania pi-
lota w przypadku jego zaistnienia.

W przypadku stwierdzenia braku ww. zagadnien

kownikéw (Dziennik Ustaw z 2005 r. Nr 107,  w szkoleniu teoretycznym nalezy wprowadzi¢ zmiany.

poz. 904).

— Wytycznych Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego z dnia 20 kwietnia 2005 r.
w sprawie wymagan technicznych stoso-
wanych przez inspektorow przy spraw-

Podmioty produkujgce i obstugujgce motolotnie:

4.3 Nie przedtuza¢ pozwolenn na wykonywanie
lotbw motolotni, jezeli motolotnia nie byta
wpisana do ewidenciji statkéw powietrznych.

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

z dnia 9 listopada 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 257/04

Wypadek lotniczy na motolotni Hazard, ktory wy-
darzyt sie w dniu 18.09.2007 r., pilotowanej przez mez-
czyzne, lat 31, posiadajgcego swiadectwo kwalifikacji
pilota motolotni, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Postepowanie
umysine - H1”,
1. Opis okoliczno$ci wypadku:
Pilot wystartowat motolotnig z tgki w miejscowosci
Chotomow koto Warszawy i wykonat lot nad miejsco-
wos¢ Jabtonna, gdzie rozpoczat wykonywanie gwat-
townych manewrow na matej wysokosci. W trakcie
wykonywania petli, w gornej czesci tej figury utracit
predkos¢ postepowg, doprowadzit do przeciggniecia
motolotni, a w konsekwencji zderzenia motolotni z zie-
mig z duzg predkoscig pionowg i niewielkg predkoscig
postepowg. W wyniku zderzenia pilot ponidst smier¢
na miejscu zdarzenia, a motolotnia ulegta zniszcze-
niu.

2. Przyczyna wypadku:

Przyczyng wypadku byto podjecie przez pilota,
bedacego pod wptywem alkoholu, proby wykonania
petli — figury akrobacyjnej niedopuszczalnej do wyko-
nywania na motolotniach.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw lotniczych:

1) Ustawa - 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).

Pilot nie poinformowat AMC Polska o zamiarze
wykonywania lotéw w Strefie Obowigzkowej
tgcznosci Radiowej (RMZ).

4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubdow, osrodkéw szkolenia lotni-
czego, wiasciciele:

4.1. Zapoznac personel lotniczy, wykonujacy loty
na motolotniach, z okolicznos$ciami, przyczy-
nami wypadku lotniczego oraz z zaleceniami
profilaktycznymi.

Przypomnie¢ personelowi lotniczemu, wyko-
nujgcemu loty na motolotniach o warunkach
i wymaganiach dotyczgcych uzywania mo-
tolotni oraz zasadach ich eksploataciji i obo-
wigzkach uzytkownikéw (rozporzgdzenie Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r.
w sprawie wytgczenia zastosowania niekto-
rych przepiséw ustawy — Prawo lotnicze do
niektérych rodzajow statkdbw powietrznych
oraz okre$lenia warunkéw i wymagan doty-
czacych uzywania tych statkow — Dz. U. Nr
107 z 2005 r. poz. 904).

Pomimo, ze wiedza na temat zakazu latania
pod wptywem alkoholu jest wystarczajaco
rozpowszechniona, prosze przypomnie¢ per-
sonelowi lotniczemu o zagrozeniach, skutkach
i prawnej odpowiedzialnosci wykonywania lo-
tébw w stanie nietrzezwosci.

4.2.

4.3.

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

z dnia 7 grudnia 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 115/03

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie 27 lipca

2003 r. w Szymanowie kofo Rawicza na motolotni

Aeros, pilotowanej przez mezczyzne, lat 50, klasyfiku-
je do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych:

»Uszkodzenie Konstrukcji — T5”;
,Obstuga techniczna przez uzytkownika lub
warsztatowa (tgcznie z btedem ludzkim) - T7”;
»Btedy konstrukcyjne, produkcyjne — T9”

oraz do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupach przyczynowych ,, Postepowanie
umysine - H1”
»Brak kwalifikacji — H2”.

1. Opis okolicznosci wypadku:
W dniu 27 lipca 2003 r. uczen-pilot motolotniowy
wykonywat loty rekreacyjne z pasazerami w okolicach
miejscowosci Szymanow. Starty i lgdowania odbywa-
ty sie z pola wzlotdéw, potozonego na skraju miejsco-
wosci. Podczas powrotu z ostatniego lotu z pasaze-
rem w rejon lgdowiska, na wysokosci okoto 150 — 200
m, nastgpito nagte oddzielenie sie wdzka motolotni
od skrzydta. W wyniku upadku uczenh-pilot i pasazer
poniesli Smier¢ na miejscu, a sprzet zostat catkowicie
zniszczony.

Motolotnia posiadata fabryczne skrzydto firmy
Aeros. Do stanu technicznego skrzydta, Komisja po
wypadku nie miata zastrzezeh. Zespdt napedowy
w chwili wypadku byt sprawny. Zapas paliwa byt do-
stateczny do wykonania lotu.

Natomiast wozek motolotni byt konstrukcjg amator-
ska, licznie powielang przez miejscowych motolotnia-
rzy. Uwage Komisji zwrdcit btgd konstrukcyjny, a mia-
nowicie dopuszczenie przez budowniczych wozka do
wprowadzenia bardzo duzych naprezen w strukture
rur nosnych masztu w miejscu i tak ostabionym przez
wykonanie otworu na srube wezta mocujgcego. Rura
zostata w tym miejscu wzmocniona wktadkg z rury
0 mniejszej $rednicy. Rura ta, $cisnieta srubg, wspot-
pracuje punktowo z rurg masztu. Wewnatrz rury masz-
tu nie zastosowano tulejki dystansowej naktadanej na
Srube ani tulei duralowej, dopasowanej do wewnetrz-
nej srednicy rury. Elementy te mogtyby przenosi¢ sity

Sciskajgce. Niewielkie, a niekontrolowane, scisniecie
rury srubg spowodowato niesymetryczne (liczone po
obwodzie kota), bardzo duze naprezenia w materiale.
Z analizy geometrii elementéw wozka wynikato takze,
ze wezet mocujgey byt poddany znacznym i zmiennym
obcigzeniom od sit masowych samego wozka, silnika,
ramy foteli pilota i pasazera. Wytrzymatos¢ materiatu
w miejscu powstania przetomu zostata zdecydowanie
zmniejszona poprzez wprowadzenie statego napre-
zenia od sit sciskajgcych wezet mocujgcy. Btgd kon-
strukcyjny oraz zte wykonanie kluczowych elementow
struktury nosnej wézka motolotni spowodowato tak
znaczgce obnizenie trwatosci konstrukcji, ze wtasci-
ciel eksploatowat sprzet nadajacy sie tylko do gene-
ralnego remontu — prawdopodobnie bez Swiadomosci
tego faktu.

Komisja miata mozliwos¢ doktadnie zbada¢ inng,
blizniacza motolotnie, eksploatowang na tym sa-
mym lgdowisku. Przy ogledzinach zwrécono uwage
na niepokojgce niszczgce Slady pracy opisywanego
wezta mocujgcego. Komisja stwierdzita, ze jako$¢
wykonania obu woézkoéw byta niska, a odkrycie od-
kreconej sruby, mocujgcej przednie wzmocnienie
masztu na badanej blizniaczej motolotni, wiele mowi
o niestarannos$ci wykonywania przeglagdoéw przedloto-
wych lub ich braku. Komisja zwrdcita rowniez uwage
na brak dokumentacji corocznych przeglgdéw wyko-
nywanych przez Komisje Techniczng macierzystego
aeroklubu.

Komisja miedzy innymi ustalita:

uczen-pilot motolotniowy nie posiadat Karty
Stopnia Wyszkolenia ,,pilot motolotniowy tury-
styczny”;

uczen-pilot nie posiadat uprawnien do lotéw z
pasazerem;

uczen-pilot nie posiadat waznych badan lotni-
czo-lekarskich;

motolotnia nie byfa wpisana w rejestr prowa-
dzony przez Aeroklub Polski i nie posiadata
dopuszczenia do lotéw.

Przyczyna wypadku.

yczynami wypadku byty:

btedy konstrukcyjne i wykonawcze waznego
wezta konstrukcyjnego wédzka motolotni;

brak wiasciwej obstugi technicznej eksploato-
wanego sprzetu, co doprowadzito do zmecze-

Prz



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 1

Poz. 44 i 45

niowego pekniecia obu rur nosnych masztu
motolotni.

Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypadku byty:

— brak przeglgdow przedlotowych;

— brak corocznych przeglagdéw wykonywanych
przez macierzysty aeroklub.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
séw 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.

4. Zalecenia profilaktyczne:

Uzytkownicy, wiasciciele motolotni

Za posrednictwem podmiotéw prowadzgcych ob-

stuge techniczng motolotni:

1. Zmieni¢ konstrukcje weztow mocowania stalo-
wej poprzeczki do rur masztow.

2. W trakcie eksploatacji, nalezycie kontrolowac
stan rur w przekroju $rub mocujgcych.

3. Zatozy¢ jedng lub dwie linki bezpieczehstwa
umieszczone wewnagtrz rur masztu, umoco-
wane do struktury wozka w miejscu podparcia
wahaczy podwozia gtéwnego.

Dyrektorzy aeroklubdow, osrodkow szkolenia lotni-

czego, podmioty zrzeszajgce pilotdw motolotnio-

wych, wiasciciele, uzytkownicy motolotni:

4. Zapozna¢ personel lotniczy wykonujgcy loty
na motolotniach z okolicznosciami, przyczy-

nami wypadku lotniczego oraz z zaleceniami
profilaktycznymi.

Przypomniec personelowi lotniczemu wykonujgce-

mu loty na motolotniach o:

41. Warunkach i wymaganiach dotyczacych
uzywania motolotni oraz zasadach ich eks-
ploatacji i obowigzkach ich uzytkownikow
(rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytgczenia za-
stosowania niektérych rodzajow statkéw po-
wietrznych oraz okreslenia warunkéw i wyma-
gan dotyczacych uzywania tych statkow — Dz.
U. Nr 107 z 2005 r. poz. 904).

4.2. Wymaganiach technicznych dla motolotni
(wytyczne Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 18 maja 2006 r. zmieniajgce
wytyczne w sprawie wymagan technicznych
stosowanych przez inspektorow przy spraw-
dzaniu zdatnoéci technicznej ultralekkich stat-
kéw powietrznych, paralotni, motolotni oraz
spadochronéw — Dz. Urz. Nr 5 z dnia 17 czerw-
ca 2005r.).

4.3. Zasadach sprawowania nadzoru nad wydawa-
niem i przedtuzaniem pozwolen na wykony-
wanie lotow motolotni (Wytyczne Nr 2 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 7 czerw-
ca 2006 r. — Dz. Urz. Nr 5 z dnia 17 czerwca
2005 r.).

4.4, Zjawisku holendrowania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 85
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 grudnia 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 81/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu
29 maja 2005 r., na samolocie Cessna-F150J, piloto-
wanym przez mezczyzne, lat 60, klasyfikuje do kate-
gorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej:,,Postepowanie
umysine - H1” oraz
»Brak kwalifikacji - H2”.

1. Opis okoliczno$ci wypadku:

Przed lotem powrotnym z lotniska w Wilamowie
k. Ketrzyna na lotnisko w Bagiczu, pilot zatankowat
zbiorniki samolotu do petna oraz wykonat 5 — 10 minu-
towy lot widokowy z pasazerem na poktadzie. Po wy-
lgdowaniu na lotnisku w Wilamowie nastgpita zmiana
pasazera oraz start do lotu powrotnego. Pilot nawigzat
kontakt z FIS Swidwin, podajgc zblizanie sie do rejonu
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Sianowa. Krotko po tym, pilot odchylit sie od plano- Nieprawidtowosci dotyczyty:
wanej trasy lotu, wykonujgc lot na wysokosci okoto 50 — przekroczenia terminu waznosci Protokofu

— 80 metrow w kierunku centrum Koszalina. Na tym
etapie lotu zaczety wystepowac¢ oznaki nieprawidto-
wej pracy silnika oraz utrata wysokosci. Pilot, aby unik-
nac¢ zderzenia samolotu z wysokim drzewem wykonat
gwattowny manewr wznoszgcy, co doprowadzito do
utraty predkosci i przeciggnigcia samolotu. Samolot
wykonat pot zwitki korkociggu w lewo i zderzyt sie
z dachem budynku hurtowni, a nastepnie z ziemig.
W wyniku wypadku pilot i pasazer poniesli Smier¢ na
miejscu, a samolot zostat catkowicie zniszczony.

Komisja, na podstawie dokonanych ogledzin,

stwierdzita miedzy innymi nastepujgce fakty:

1. nie byto przejawéw moggcych swiadczy¢ o
jakiejkolwiek technicznej niesprawnosci pfa-
towca, ktéra mogtaby mie¢ wptyw na przebieg
wypadku lub przyczyni¢ sie do jego zaistnie-
nia;

2. w chwili zderzenia silnik samolotu nie praco-
wat oraz Smigto nie obracato sie;

3. stwierdzono brak technicznych czynnikow mo-
gacych spowodowac zaktécenia jego pracy w
powietrzu;

4. wokot wraku samolotu nie stwierdzono wycie-
ku paliwa ze zbiornikdw lub elementéw instala-
cji paliwowej;

5. po odkreceniu $ruby spustowej stwierdzono
brak paliwa w komorze ptywakowej;

6. pilot i pasazer nie mieli zapietych paséw bar-
kowych.

2. Przyczyng wypadku byto:

— niewykonanie przez pilota bezposrednich ob-
liczeh nawigatorskich, a skutkiem tego nie-
uwzglednienie wptywu wiatru na dtugotrwato-
Sci lotu i zuzycie paliwa;

— zwiekszenie diugosci trasy lotu w celu przelo-
tu w poblizu miejsca zamieszkania pilota oraz
prawdopodobnie pasazera;

— wykonanie lotu na matej wysokosci nad tere-
nem o zwartej zabudowie miejskiej;

— $ciggniecie wolantu w celu ,przeskoczenia”
drzewa doprowadzito do utraty predkosci,
wpadniecie w korkocigg i zderzenie z budyn-
kiem, a nastepnie z ziemia.

Czynnikiem sprzyjajagcym zaistnieniu wypadku
byto mate doswiadczenie pilota w wykonywaniu dtu-
gich lotow na trasach zblizonych do maksymalnego
zasiegu samolotu Cessna - F150J.

Jednoczesnie badanie Komisji wykazato szereg
nieprawidtowosci w obstudze technicznej samolotu
przez miejscowy aeroklub, do ktérej byt zobowigzany
na podstawie umowy z wtascicielami statku powietrz-
nego.

Wazenia o trzy miesigce;

- braku wpisu potwierdzajgcego wykonanie
obowigzkowych biuletynéw serwisowych;

— braku wpisu w ksigzce smigta o wykonaniu
przegladu okresowego po 6 latach eksploata-
cji lub 2000 godzin;

- btednego zapisu dotyczgcego resursu mie-
dzynaprawczego w ksigzce smigta.

Ponadto w rozliczeniu rocznym za 2004 r., doko-
nanym w miejscowym aeroklubie, wykazano s$red-
nie zuzycie paliwa w wysokosci 24 | na kazdg godzi-
ne nalotu. W kazdym kwartale roku wielkos$¢ ta byta
identyczna i wynosita doktadnie 24 I/h. Swiadczy to
0 nie sprawdzaniu przez dtugi czas, poziomu rzeczy-
wistego $redniego godzinowego zuzycia paliwa. We-
dtug ustalen Komisji $rednie zuzycie paliwa wynosito
26.3 litra na godzine, zas przedziat wahat sie pomie-
dzy 22,8 i 33,3 I/h, przy czym tylko podczas dwoch
z jedenastu dni byt on nizszy niz 24 I/h. Mogto to wpro-
wadzi¢ pilota w btgd, co do wymaganej ilosci paliwa
oraz zasiegu samolotu.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:

1) Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz.
696, Nr 104, poz. 708i 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 oraz art. 157.1.

2) Zataczniki do rozporzadzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 5 listopada 2004 r.
w sprawie bezpieczehstwa eksploatacji stat-
kow powietrznych. (Dz. U. Zatgcznik do nume-
ru 262, poz. 2609 z dnia 10 grudnia 2004 r.)
- Zatgcznik nr 2 Szczegotowe zasady dotyczg-
ce bezpieczenstwa eksploatacji statkow po-
wietrznych lotnictwa ogdlnego i ustugowego
oraz obowigzkow ich uzytkownikow (PL-6).

3) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
11 marca 2004 r. w sprawie szczegotowych
technicznych przepiséw ruchu lotniczego
(Dz. U. 44, poz. 414), Rozdziat 4 p. 4.6 a), b).

4. Zalecenia profilaktyczne:

Wiasciciele statkéw powietrznych

4.1. Prowadzi¢ kontrole dorazne w zakresie obo-
wigzkow wynikajgcych z punktu 4.2.5 Za-
tacznika nr 2 do rozporzgdzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. (Dz. U.
Zatacznik do numeru 262, poz. 2609 z dnia
10 grudnia 2004 r.).

4.2. Powiadamia¢ PKBWL o zdarzeniach lotni-
czych w przypadkach niezgodnej z Instrukcjg
Uzytkowania w Locie pozostatosci paliwa po
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lgdowaniu (zgodnie z Zat. nr 2 rozporzgdzenia
MT rozporzgdzenie Ministra Transportu z dnia
18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i in-
cydentow lotniczych z dnia 2007-01-18 (Dz. U.
2007 Nr 35, poz. 225).

4.3. Zwraca¢ uwage na stan techniczny wskaz-
nikow paliwa (elementdéw pomiaru ilosci pa-
liwa), w przypadku watpliwosci zwroci¢ sie
o konsultacje do personelu technicznego lub
organizacji obstugujace;.

Szefowie wyszkolenia
4.4. Sprawdzi¢, czy w programach szkolenia teo-
retycznego zawarto zajecia na temat:

— szczegotowych zasad bezpieczenstwa eks-
ploatacji statkébw powietrznych Ilotnictwa
0golnego i ustugowego oraz obowigzkach
ich uzytkownikow (PL-6), o ktérych mowa
w Zatgczniku nr 2 do rozporzgdzenia Mini-
stra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r.
(Dz. U. Zatgcznik do numeru 262, poz. 2609
z dnia 10 grudnia 2004 r.);

— szczegotowych technicznych przepiséw
ruchu lotniczego, o ktérych mowa w roz-
porzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
11 marca 2004 r. (Dz. U. Nr 44, poz. 414);

— nawigacyjnego przygotowania do lotu na
maksymalny zasieg lub maksymalng dfu-
gotrwatosc lotu,

W przypadku braku powyzszych tematéw w pro-
gramach szkolenia teoretycznego wprowadzi¢ od-
powiednie zmiany.

Dowddcy statkow powietrznych

4.5. Okresowo sprawdzac¢ rzeczywistg wartosc
godzinowego zuzycia paliwa i odnotowywaé
wartos¢ w ksigzce ,Poswiadczenie Obstugi
Technicznej”.

4.6. Pomoce nawigacyjne typu GPS traktowac
wytgcznie jako urzgdzenia pomocnicze.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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