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ZARZADZENIE Nr 7

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 19 kwietnia 2005 r.

w sprawie wprowadzenia Regulaminu rozdziatu srodkéw budzetowych ULC na dofinansowanie,
o ktérym mowa w art. 22a ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze

Na podstawie 8 1 Statutu Urzedu Lotnictwa Cywilnego
stanowigcego zatgcznik do Zarzgdzenia Nr 136 Prezesa
Rady Ministrow z dnia 14 listopada 2002 r. w sprawie
nadania statutu Urzedowi Lotnictwa Cywilnego (M. P
Nr 55, poz. 754, z 2004 r. Nr 28, poz. 478, Nr 49,
poz. 846) zarzadza sie, co nastepuje:

§ 1. Wprowadza sie Regulamin rozdziatu srodkow
budzetowych ULC na dofinansowanie, o ktérym mowa

w art. 22a ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. Nr 130, poz. 1112, z 2003 r. Nr 210, poz. 2036
oraz z 2004 r. Nr 54, poz. 535, Nr 96, poz. 959, Nr 99,
poz. 1002, Nr 172, poz. 1805, Nr 173, poz. 1808, Nr 273,
poz. 2703), stanowigcy zatgcznik do zarzadzenia.

§ 2. Zarzadzenie wchodzi w Zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis

Zatacznik do Zarzadzenia Nr 7
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 19 kwietnia 2005 r.

(poz. 22)

Regulamin rozdziatu srodkéw budzetowych ULC na dofinansowanie,
0 ktérym mowa w art. 22a ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze

§ 1. Niniejszy Regulamin okre$la zasady rozdziatu,

przewidzianych w ustawie budzetowej panstwa,

srodkow budzetowych Urzedu Lotnictwa Cywilnego

{ULC) przeznaczonych na:

1) finansowanie lub dofinansowanie zadan zleconych
do realizacji pozostatym jednostkom nie zaliczanym

do sektora finanséw publicznych, tj. dofinansowa-
nie obowigzku uzytecznosci publicznej,

2) finansowanie lub dofinansowanie kosztow realizacji
inwestycji i zakupéw inwestycyjnych jednostek nie
zaliczanych do sektora finanséw publicznych, tj.
dofinansowanie zakupu sprzetu i urzadzen niezbed-
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nych dla bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej i nad-
zoru w tym zakresie.

§ 2. Srodki budzetowe Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
przeznaczone na cele okreslone w 8 1, przekazywane sg
beneficientom w formie dotacji celowych, zgodnie
z przepisami ustawy z dnia 26 listopada 1998 r. o fi-
nansach publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 15, poz. 148 ze
zm.) oraz rozporzadzenia Rady Ministréow z dnia 2 paz-
dziernika 2001 r. w sprawie szczegétowych zasad finan-
sowania inwestycji z budzetu panstwa (Dz. U. Nr 133,
poz. 1480).

§ 3.1. Realizacjg zadan zwigzanych z rozdziatem s$rod-
koéw budzetowych ULC na cele, o ktérych mowa w § 1,
i nadzorem w tym zakresie, zajmuje sie powofana
decyzjg Prezesa Urzedu Komisja.
2. W skiad Komisji, o ktérej mowa w ust. 1, wchodzg
pisemnie wyznaczeni, przez dyrektoréw, przedstawi-
ciele nastepujacych komorek organizacyjnych ULC:
a) Departamentu Lotnisk,
b) Departamentu Prawno - Legislacyjnego,
c) Departamentu Rynku Transportu Lotniczego,
d) Departamentu Zeglugi Powietrznej,
e) Departamentu Ochrony i Ulatwien w Lotnictwie
Cywilnym,
oraz Gioéwny Ksiegowy.

3. Prezes Urzedu powotuje w sktad Komisji osoby
wskazane zgodnie z ust. 2 oraz wyznacza Przewodni-
czgcego i Wiceprzewodniczgcego. Komisja powotywa-
na jest bezterminowo.

4. Prezes Urzedu moze, w drodze decyzji, odwotaé
cztonka Komisji, powotujgc jednoczesnie nowego
czionka z tej samej komoérki organizacyjnej, co osoba
odwotywana.

5. Przewodniczgcy Komisji, w porozumieniu z dyrek-
torem komorki organizacyjnej ULC ktorg reprezentuje,
powotuje Sekretarza Komisji nie bedacego cztonkiem
Komisji. Sekretarz Komisji odpowiada w szczegdlnosci
za protokétowanie posiedzen, powiadamianie cztonkéw
Komisji o terminach i miejscach posiedzen oraz za
przygotowywanie dla Prezesa Urzedu projektow decyzji
o zmianie sktadu Komis;ji.

6. Posiedzenia Komisji odbywajg sie¢ w petnym skiadzie.
7. Udziat w posiedzeniach Komisji jest obowigzkowy.

8. W przypadku braku mozliwosci uczestniczenia czton-
ka Komisji w posiedzeniu, moze on pisemnie
upowazni¢ inng osobe do udziatu w pracach Komisji.
Osoba ta musi byé pracownikiem tej samej komorki
organizacyjnej co upowazniajgcy. Upowaznienie, wraz
z pisemnym uzasadnieniem zaistnienia wyjgtkowych
okolicznosci, jest przekazywane Przewodniczacemu oraz
Dyrektorowi Generalnemu ULC, przed rozpoczeciem
posiedzenia Komisji.

9. Czlonkowie Komisji odpowiedzialni sa za wkiad
merytoryczny do prac Komisji. Przez wkiad merytorycz-
ny rozumie sig, w Sszczegolnosci przygotowywanie
projektéw umoéw o dofinansowanie.

10. Spory kompetencyjne pomigdzy cztonkami Komisji
rozstrzyga Przewodniczacy w porozumieniu z Wiceprze-
wodniczacym.

11. Decyzje Komisji o przyznaniu lub odmowie
przyznania dofinansowania zapadajg jednogtosnie.

§ 4. 1. W terminie do 31 stycznia kazdego roku kalen-

darzowego Komisja przygotowuje projekt komunikatu

Prezesa Urzedu w sprawie mozliwosci sktadania

whnioskow o dofinansowanie, w zakresie przewidzianym

wsil.

2. Zainteresowane podmioty mogg skfadaé¢ wnioski o

dofinansowanie w terminie 30 dni od daty publikacji

komunikatu w Dzienniku Urzedowym ULC.

3. Sktadane wnioski muszg spetnia¢ kryteria okreslone

w przepisach, o ktérych mowa w 8 2 oraz zawierac

nastepujgce informacije:

a) oznaczenie wnioskujgcego podmiotu, jego siedziby,
adresu oraz sposobu reprezentacji,

b) okreslenie zakresu przedmiotowego wniosku, zgod-
nie z 8§ 1, w tym wyliczenie i podanie szacowanych
kosztéw jakie zostatyby poniesione przez prze-
cietne, dobrze zarzadzane przedsiebiorstwo, przy
realizacji danego zadania oraz cel realizacji opisy-
wanych zadan,

c) wysokosé srodkow finansowych, o przyznanie kto-
rych wnioskuje zainteresowany podmiot, a w przy-
padku wniosku o dofinansowanie obowigzku
uzytecznosci publicznej, takze wstepng propozycje
rekompensaty zarzadzajgcemu lotniskiem nadwyzki
kosztéw nad przychodami lub przyznania innych
swiadczen ze strony jednostki samorzadu terytorial-
nego,

d) wysokosé srodkéw witasnych, ktére podmiot
planuje przeznaczy¢ na zakup sprzetu i urzadzen,
ujetych we wniosku,

e) uzasadnienie wskazujgce na zasadno$é przekazania
przez Prezesa Urzedu $rodkéw finansowych na cel
okreslony we wniosku.

4. W przypadku wniosku o dofinansowanie obowigzku
uzytecznosci publicznej jednostka samorzgdu terytorial-
nego zobowiazana jest dotgczyé do wniosku informacje
dotyczgce:

a) aktualnego stanu finansowego zarzgdzajgcego lot-
niskiem {(w szczegdlnosci sprawozdanie finansowe
za poprzedni rok obrachunkowy, opinie banku, w
ktérym podmiot ma swoéj podstawowy rachunek
biezacy, zaswiadczenia z Urzedu Skarbowego oraz
Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych stwierdzajgce
wysoko$é zobowigzan publicznoprawnych), wraz z
programem naprawczym oraz harmonogramem
jego wdrazania,

b) analizy wskazujgce na perspektywy funkcjonowania
lotniska oraz jego znaczenie dla przysziosci miasta
lub regionu,

¢) harmonogram pozyskiwania przez jednostke
samorzadu terytorialnego lub zarzgdzajgcego
lotniskiem $rodkéw unijnych przeznaczonych na
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wspieranie rozwoju dziatalnosci zarzadzajgcego
lotniskiem.

5. Ponadto wnioskujgca jednostka samorzadu tery-

torialnego zobowigzania jest dotaczyé do wniosku

nastepujgce informacje (w rozumieniu przepiséw
ustawy o pomocy publicznej dla przedsigbiorcéw):

a) zwiezte okreslenie na czym ma polegaé¢ obowigzek
uzytecznosci publicznej oraz zobowigzanie przed-
miotowego zarzadzajacego portem lotniczym do
jego realizacji,

b) okreslenie, w sposéb obiektywny i przejrzysty,
metody obliczania wysokosci rekompensaty
(zaréwno wstepnie deklarowanej przez jednostke
samorzadu terytorialnego jak rowniez tej, o kitérg
whnioskuje dana jednostka do Prezesa Urzedu),

c) okreslenie podwyzszonych kosztéw zarzadzajacego
portem lotniczym zwigzanych z realizacja obo-
wigzku uzytecznosci publicznej, z uwzglednieniem
racjonalnego zysku,

d) przedstawienie analizy mozliwosci wykorzystania
alternatywnych srodkdw transportu w regionie.

6. Prezes Urzedu moze okresli¢é w komunikacie, o kt6-
rym mowa w ust. 1, dodatkowe kryteria jakie musi spef-
ni¢ wniosek o dofinansowanie, w zakresie przewidzia-
nym Regulaminem.
7. W terminie 30 dni po uptywie terminu, o ktérym
mowa w ust. 2, Przewodniczacy Komisji zwotuje jej
posiedzenie, w celu rozpatrzenia ztozonych wnioskéw.
8. Najpézniej na 3 dni robocze przed planowanym
posiedzeniem Komisji, o0 ktérym mowa w ust. 7, Sek-
retarz Komisji przekazuje cztonkom Komisji kopie
Ztozonych wnioskow.
9. Komisja podejmuje decyzje o zaakceptowaniu lub
odrzuceniu ztozonych wnioskéw. W szczegdlnych przy-
padkach Komisja moze skierowaé¢ konkretny wniosek
do zaopiniowania, w terminie 7 dni, przez wtasciwg
merytorycznie komoérke organizacyjng ULC, w zakresie
jej wtasciwosci.

10. Kazdy wniosek podlega zaopiniowaniu, w terminie

7 dni od dnia pierwszego posiedzenia Komisji, przez

Departament Prawno-Legislacyjny pod wzgledem

formalno-prawnym.

11. Komisja, w swoich pracach, uwzglednia stanowisko

Gtéwnego Ksiegowego w zakresie prognozowanej

wysokosci srodkow budzetowych na cele zawarte w § 1

oraz wprowadza ewentualne zmiany w zakresie przy-

znania dofinansowania, w przypadku gdy prognozo-
wana wysokosé¢ srodkéw budzetowych ULC na te cele
bedzie nizsza niz suma wstepnie zaakceptowanego
przez Komisje dofinansowania, wynikajgcego ze ztozo-
nych wnioskéw. Przy wprowadzaniu zmian w zakresie
przyznania dofinansowania Komisja kieruje sie w szcze-

golnosci kryteriami, o ktérych mowa w ust. 6.

12. Po zakonczeniu prac Komisja przekazuje wykaz

wstepnie zaakceptowanych wnioskéw do komorki

organizacyjnej ULC przygotowujgcej projekt budzetu

ULC, w celu uwzglednienia wysokosci przyznanego

dofinansowania w projekcie budzetu na rok przyszly.

Wykaz wstepnie zaakceptowanych, jak réwniez

odrzuconych wnioskéw przekazywany jest Prezesowi
Urzedu, wraz z uzasadnieniem, w ktérym opisane sg
motywy jakimi kierowata sie Komisja przy ocenie
poszczegdinych wnioskow.

13. Uzasadnienie przekazywane jest Prezesowi Urzedu
facznie z projektem budzetu ULC, w ramach procedury
zatwierdzania projektu budzetu.

14. Sekretarz Komisji, w terminie 30 dni od dnia
publikacji ustawy budzetowej na dany rok budzetowy,
przygotowuje projekt komunikatu Prezesa Urzedu w
sprawie wykazu podmiotéw, ktérym przyznano dofi-
nansowanie w danym roku budzetowym na cele, o
ktérych mowa w § 1, oraz informuje zainteresowane
podmioty o przyznaniu lub odmowie przyznania
dofinansowania wraz z uzasadnieniem, a takze o jego
wysokosci na dany rok. Komunikat jest publikowany
w Dzienniku urzedowym ULC. Wraz z informacja o
przyznaniu dofinansowania Sekretarz Komisji przesyta
projekt umowy o dofinansowanie podpisany przez
Prezesa Urzedu, uprzednio uzgodniony przez wtasciwe
komorki organizacyjne ULC, a w szczegdlnosci komoérke
merytoryczng przygotowujaca projekt umowy, Giow-
nego Ksiegowego (pod wzgledem finansowym) oraz
Departament Prawno-Legislacyjny (pod wzgledem
formalno-prawnym).

§ 5. 1. Srodki finansowe przyznane na dofinansowanie
przekazywane sg zainteresowanym podmiotom w
formie dotacji celowej, przez komdrke organizacyjng
ULC odpowiedzialng za realizacje budzetu, na podsta-
wie umowy o dofinansowanie zawieranej pomiedzy
Prezesem Urzedu a podmiotem dotowanym.

2. Nadzdr nad realizacjg dotacji sprawuje Komisja.

3. Podmiot dotowany, ktéremu przyznano i przekazano
dotacje celowa, zobowigzany jest do przedstawienia
Prezesowi Urzedu sprawozdania z jej wykorzystania, na
zasadach i w terminach okreslonych w umowie, o
ktérej mowa w ust. 1.

4. Do sprawozdan, o ktérych mowa w ust. 3 podmiot
dotowany zobowigzany jest dotaczyé kserokopie
rachunkéw optaconych ze $rodkéw finansowych
przekazanych w drodze dofinansowania. Kopie
rachunkéw powinny byé potwierdzone za zgodnos$¢ z
oryginatem oraz opatrzone data, podpisami i pieczecig
gtéwnego ksiegowego oraz oséb upowaznionych do
reprezentowania podmiotu dotowanego.

b. Sprawozdania z wykorzystania dofinansowania
zatwierdza Prezes Urzedu, po uprzednie] akceptaciji
Komisiji.

6. Podmiot dotowany zobowigzany jest zapewnié, aby
rachunki lub zataczona dokumentacja uzupetniajaca
(np. protokoty odbioru) zawieraty informacje pozwala-
jace zidentyfikowaé egzemplarz sprzetu lub urzadzenia
zakupiony ze srodkéw finansowych pochodzacych z
dotacji celowej Prezesa Urzedu.

7. Sprzet lub urzadzenia, ktérych zakup zostat dofi-
nansowany, w formie dotacji przez Prezesa Urzedu,
podmiot dotowany zobowigzany jest wprowadzié do
ewidencji srodkéw trwatych.
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8. Srodki finansowe niewykorzystane podmiot doto-
wany obowigzany jest zwrécié na rachunek bankowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w terminie okreslonym w
umowie.

9. Odsetki od srodkéw finansowych pochodzacych z
dofinansowania za czas pozostawania na rachunku ban-
kowym podmiotu dotowanego, tj. od dnia otrzymania
srodkéw dotacji do dnia wydatkowania na cele
okreslone w umowie, podmiot dotowany zobowigzany
jest zwrécié na rachunek bankowy Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, w terminie okreslonym w umowie, zgodnie
z rozliczeniem stanowiacym zatacznik do umowy.

10. Do srodkéw dotacji celowej, w szczegdlnosci w
przypadku wykorzystania dotacji niezgodnie z przez-
naczeniem lub pobrania w nadmiernej wysokosci,
stosuje sie przepisy, o ktérych mowa w § 2.

8 6. 1. Przy rozpatrywaniu przez Komisje wnioskéw o
dofinansowanie w 2005 r, nie ma zastosowania
procedura opisana w § 4 ust. 1-2 i 4 Regulaminu.

2. Przy rozpatrywaniu przez Komisje wnioskéw o
dofinansowanie w 2006 r, nie ma zastosowania
procedura opisana w § 4 ust. 1 Regulaminu.

OBWIESZCZENIE

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 15 marca 2005 r.

w sprawie wnioskow i zalecen profilaktycznych wynikajacych z badania wypadkow i incydentéw lotniczych

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. - Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112; z 2003
r. Nr 210, poz. 2036 oraz z 2004 r. Nr 54, poz. 535, Nr 96,
poz. 959, Nr 99, poz. 1002, Nr 172, poz. 1805, Nr 173,
poz. 1808, Nr 273, poz. 2703) oraz w zwiazku z art. 29
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 4 czerwca

1. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 2/2002 na samolocie Piper Cup L4, ktéry
wydarzyt sie w dniu 30 marca 2002 r. w
miejscowosci Malinowo Nowe (sygn. akt GLC-L-
5/8291/2/54/02)

Opis wypadku

W dniu 30 marca 2002 r. z warszawskiego lotniska
Babice wystartowat samolot Piper Cub L4, ktérego
pilot, cztonek Aeroklubu Warszawskiego, odbywat lot
doskonalacy po trasie. Zgodnie z trescig zadania, lot
miat przebiega¢ na wysokosci 200-150 m, wedtug
orientacji wzrokowej. Punktem zwrotnym trasy miata
by¢ miejscowosé Grady. Pilot, oprécz zgtoszenia droga
radiowg odejscia na trase na czestotliwosci 124,5 MHz,
nie prowadzit zadne] korespondencji radiowej z
organami stuzb ruchu lotniczego. Po uptywie ok. 1
godziny od startu, po przelocie nad punktem zwrotnym,
samolot znalazt sie nad miejscowoscig Malinowo Nowe
(ok. 10 km na pétnoc od miejscowosci Grady). Nad
miejscowoscig Malinowo Nowe pilot rozpoczat wyko-
nywanie manewrdw z réznych kierunkéw, z réznymi
predkosciami lotu i przy réznych wysokosciach lotu.
Analiza trzech ostatnich odcinkéw lotu, dokonana na

2003 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw
lotniczych (Dz. U. Nr 132, poz. 1230) ogtasza sie wnioski
i zalecenia profilaktyczne wynikajace z badania
wypadkéw i incydentéw lotniczych, stanowigce
zatacznik do obwieszczenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis

Zatacznik do obwieszczenia
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 15 marca 2005 r. (poz. 23)

podstawie zapisu odbiornika GPS, pozwolita ustali¢, ze
pilot wykonujac lot na wysokosci ok. 30 m zamierzat
wykonaé ciasny skret w lewo na wynoszeniu. Pierwsza
faza wynoszenia w zakrecie spowodowata wzrost
wysokosci o ok. 20-25 m. Zbyt mata predkos¢ lotu (ok.
85 km/h), potaczona z gwattownym wprowadzeniem
w zakret, spowodowata dynamiczne wejscie samolotu
w lewy korkociag. Nieprawidtowa reakcja i zbyt mate
doswiadczenie pilota spowodowaly, ze samolot
wykonat petng zwitke korkociagu (z wysokosci 50-60
m), zderzajagc sie z ziemig w konfiguracji pionowe;j.
Samolot spadt na ograniczonym terenie, nie zderzajac
sie z otaczajacymi przeszkodami. Pilot, mimo
niewielkiego doswiadczenia na danym typie samolotu,
przekroczyt zakres przewidziany zadaniem, wykonujac
niebezpieczne manewry, ktérych konsekwencji nie
rozumiat, i ktérym nie byt w stanie przeciwdziata¢.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"nieprzestrzeganie przepisow".

Zalecenia profilaktyczne:

1) zapoznaé¢ pilotéw samolotowych w podlegtych
aeroklubach z przebiegiem i przyczyna wypadku;
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2) stanowczo reagowaé na nieprzestrzeganie prawa
lotniczego i innych przepiséw lotniczych przez
personel latajacy w podlegtych jednostkach
organizacyjnych;

3) wymagac¢ od personelu latajgcego przestrzegania
zasad prowadzenia korespondencji radiowe;j;

4) wprowadzi¢ do Procedur inspekcji organdw ruchu
lotniczego elementy oceny pracy na stanowisku, z
uwzglednieniem przestrzegania zasad koresponden-
cji radiowej, zaréwno przez organy stuzby ruchu
lotniczego, jak tez przez uzytkownikow przestrzeni
powietrznej.

2. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 09/2002 na samolocie Cessna 182, ktéry
wydarzyt sie w dniu 04 czerwca 2002 r. na lotnisku
Muchowiec {(sygn. akt. ULC-LOB-1/8220/09/40/04)

Opis wypadku
W dniu 4 czerwca 2002 r. pilot z pasazerem

wykonywat lot na samolocie Cessna 182 Q. Pilot miat za

zadanie wykonaé przelot po trasie Wroctaw (Szyma-

néw) — Katowice (Muchowiec). Na ok. 7 minut przed
planowanym lgdowaniem, pilot nawigzat taczno$é
radiowag z zawiadowca lotniska Muchowiec. Otrzymat

informacje o braku ruchu lotniczego nad lotniskiem i

zgode na lgdowanie, z kursem 230°, na pasie

trawiastym po pétnocnej stronie pasa betonowego. Po

wyjsciu "na prostg", otrzymat zgode na lagdowanie z

pierwszg kolejnoscig. Samolot zostat przyziemiony z

duzym przelotem i z duzg predkoscig. Po ok. 100 m

dobiegu samolot wykonat dwa krétkie podskoki na

nieréwnosciach terenu. Ostatnia faza dobiegu przebie-
gafa na czesci lotniska charakteryzujacej sie spadkiem
terenu, na podmoktym i btotnistym gruncie. Spowodo-
wato to uszkodzenie podwozia przedniego, weziow
mocowania oraz fopaty $migta. Pilot oraz pasazer nie
odniesli zadnych obrazen.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalita min.:

1) w przeszkoleniu pilota na nowy typ (Cessna 182)
stwierdzono rdznice pomiedzy rzeczywiscie wyko-
nanymi lotami, a liczbg i czasem lotéw nakazanymi
Programem Szkolenia Samolotowego Aeroklubu
Polskiego (pilot wykonat ogétem 6 lotéw, a jako
pilot-instruktor | klasy powinien byt ich wykona¢ 9);

2) pilot podczas dolotu do lotniska Katowice {(Mucho-
wiec) nawigzat i prowadzit do Ilgdowania stafg
faczno$é radiowq z zawiadowca lotniska, nastepnie
z przebywajacym na "wiezy" instruktorem;

3) w trakcie podejscia do ladowania i lagdowania pilot
nie otrzymat informacji o podmoktym terenie na
planowanym kierunku dobiegu samolotu;

4) pilot przyziemit samolot ze znacznym przelotem (wg
zeznan instruktora pilota - w potowie dtugosci pasa
startowego), konczac dobieg w odlegtosci 485 m od
punktu przyziemienia;

b) pilot ladowat miedzy pasem trawiastym 23R i
pasem betonowym 23C, wyznaczonymi w Zbiorze
Informacji Lotniczych - AIP;

6) dtugosé dobiegu moze wskazywac¢ na duzg pred-
ko$¢ toczenia sie i/lub brak hamowania lub na prace
silnika na obrotach wigkszych niz minimalne;

7) warunki atmosferyczne nie mialy wptywu na
zaistnienie wypadku.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"btad w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:

1) w ramach nadzoru nad Certyfikowanymi Osrod-
kami Szkolenia Lotniczego dokonaé¢ kontroli pod
katem $cistego stosowania sie do obowigzujgcych
Programéw Szkolenia. Kaizdy program okresla
minimalng liczbe lotéw, jakg powinien wykonaé
uczen-pilot podczas szkolenia i przeszkolenia oraz
kazdy pilot w trakcie przeszkalania lub wznawiania
nawykéw po okreslonej przerwie w lotach, w
zaleznosci od ich poziomu wyszkolenia;

2) okolicznosci i przyczyne wypadku omdwié z perso-
nelem lotniczym oraz osobami petnigcymi funkcje
kierownikow lotéw w podlegtych jednostkach
organizacyjnych i aeroklubach regionalnych;

3) bezwzglednie przestrzegaé obowigzku oznaczania
miejsc niebezpiecznych dla startéw, lgdowan oraz
kotowania statkbw powietrznych - zgodnie z
Instrukcjg Uzytkowania Lotniska;

4) uaktualni¢ dane zawarte w /nstrukcji, w zakresie
zgodnoéci z informacjami zawartymi w Zbjorze
Informacji Lotniczych - AIP. W przypadku wystgpie-
nia roéznic, ujednolici¢ informacje w obu dokumen-
tach;

5) w ramach planowych inspekcji zwracaé¢ szczegding
uwage na stan nawierzchni sztucznych i trawiastych
lotnisk oraz na ich prawidtowe oznakowanie, jako
stanowigce gféwny warunek dopuszczenia do
nawierzchni uzytkowania.

3. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 12/2002 na szybowcu SZD-50.3 "Puchacz", ktéry
wydarzyt sie w dniu 6 lipca 2002 r. na lotnisku
Aleksandrowice w Bielsku-Bialej (sygn. akt ULC-
LOB-1/8222/12/04/03)

Opis wypadku
Dnia 6 lipca 2002 r. uczen-pilot z instruktorem

wystartowali na szybowcu "Puchacz" do lotu po kregu -
wedlug zadania Il éwiczenie 3 Programu Szkolenia
Szybowcowego Aeroklubu Polskiego. Po oderwaniu sie
zespofu od ziemi, instruktor zauwazyt, ze samolot
holujacy nie wznosi sig, a odlegto$é miedzy szybowcem
i samolotem gwattownie sie¢ zmniejszyta. Instruktor
wyczepit line holujgca i, w celu unikniecia zderzenia,
przeszedt na wznoszenie z jednoczesng zmiang
kierunku w prawo. Szybowiec w stromym wznoszeniu,
ze znacznym przechyleniem na prawe skrzydfo, wpadt
w korkocigg. Po wykonaniu obrotu w prawo (o ok.
270°), zderzyt sie z ziemig, uderzajac skrzydtem osobe
postronng lezaca w trawie na ptycie lotniska. Wedtug
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zeznan pilota samolotu, po oderwaniu si¢ od ziemi, w
trakcie fazy wytrzymania, nastagpit spadek obrotéw
silnika i samolot zaczat opada¢ az do przyziemienia.
Pilot wyczepit ling holowniczg i rozpoczat zdecydowane
hamowanie na przedtuzonej osi pasa startowego,
samolot zatrzymat sie ok. 10 m przed skrajem lotniska.
W celu odkotowania, pilot prébowat zwigkszyé obroty
silnika, ktére wzrosty dopiero przy drugiej probie.
Przeprowadzona pézniej (na ziemi) préba silnika nie
wykazata zadnej niesprawnosci zespotu napedowego.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"nieustalone".

Zalecenia profilaktyczne:

1) przeanalizowaé mozliwo$é opracowania i wprowa-
dzenia do /nstrukcji Wykonywania Lotow i Skokow
Spadochronowych Aeroklubu Polskiego IWL-AP
(Nr 303/3/XIV/01 z dnia 27 lutego 2001 r.), standar-
dowych procedur postepowania w podobnych
sytuacjach. Ze wzgledu na brak kontaktu wzro-
kowego miedzy pilotami szybowca i holujgcego go
samolotu, zwlaszcza w sytuacji, w ktorej start zostat
przerwany po kilku metrach i samolot gwattownie
opada pod doganiajagcy go szybowiec. Pilot
szybowca, tracgc samolot holujacy z pola widzenia,
jest zmuszony do wykonania manewru zapobiega-
jacego zderzeniu, przy czym predkos$é lotu, jego
wysokos$¢ oraz deficyt czasu nie pozwalajg pilotom
na podjecie wlasciwych reakcji. W tej sytuacji
opracowanie procedur wydaje sig koniecznoscia.

2) zapoznaé caty personel lotniczy z okoliczno$ciami
zaistniatego wypadku.

4. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 13/2002 na szybowecu "Pirat", ktéry wydarzyt sie
w dniu 6 lipca 2002 r. na lotnisku w Deblinie (sygn.
akt ULC-LOB-1/8222/13/42/2003)

Opis wypadku
Dnia 6 lipca 2002 r. w Aeroklubie "Orlgt" odbywaty

sie loty na szybowcach ze startami na holu za sa-
molotem. Tego dnia uczennica-pilot miata zaplanowany
"lot laszujacy" na szybowcu "Pirat". Start do pierwszego
lotu uczennica-pilot przerwata na etapie rozpedzania
zespotu. Powodem decyzji bylo mylne wrazenie, ze
skrzydta szybowca nie znajdujg sie réwnolegle do
powierzchni ziemi, i ze koncéwka jednego skrzydfa
oparia sie o ziemie. W celu zapobiezenia ewentualnym
skutkom tej sytuacji, uczennica-pilot podjefa decyzje o
natychmiastowym wyczepieniu sie. Po omoéwieniu
zaistniatej sytuacji z instruktorem, podjeta ona decyzje o
wykonaniu lotu. Ponowny start, rozbieg i wznoszenie
szybowca do wysokosci 50 m przebiegaty prawidtowo,
nastepnie szybowiec zaczat wykonywaé pogtebiajgce
sie wahania poprzeczne i podtuzne. Przyczyng zabu-
rzenia lotu szybowca mogta by¢é zmiana konfiguracji
samolotu holujgcego - z parametréw startowych na

parametry wznoszenia. Uczennica-pilot miata trudnosci
z utrzymaniem szybowca za samolotem holujgcym,
dopuszczajgc do coraz wiekszych odchylen potozenia
szybowca. Na wysokosci ok. 80 m w szybowcu nasta-
pito otwarcie hamulcéw aerodynamicznych. Przypusz-
czalng przyczyng otwarcia hamulcéw aerodynamicz-
nych byto zamierzone ich otwarcie, w celu napiecia
poluzowanej liny holowniczej, lub tez otwarcie
bezwiedne - co jest mozliwe jezeli uczennica-pilot
trzymata lewa reke na uchwycie. Kierownik lotéw na-
kazat drogg radiowa zamknigcie hamulcéw aerodyna-
micznych. Widzac trudnosci w opanowaniu techniki
pilotowania szybowca za samolotem oraz brak reakcji
na polecenie zamknigcia hamulcéw aerodynamicznych,
kierownik lotéw polecit wyczepienie liny holowniczej.
Po wyczepieniu liny, na wysoko$ci ok. 90 m, szybowiec,
z wypuszczonymi hamulcami aerodynamicznymi, zaczat
wykonywaé zakret w lewo, w efekcie czego wpadt w
lewy korkocigg. Pomimo zatrzymania obrotu w
korkociggu, mata wysokosci nie pozwolita na przejscie
do lotu poziomego. Szybowiec zderzyt sie z ziemiag ze
stromym kgtem nurkowania (ok. 80°). Uczennica-pilot
doznata powaznych uszkodzen ciata, w wyniku ktérych,
po przewiezieniu do szpitala, zmarta.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"btad w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:
1) spowodowaé, aby posiadacz Certyfikatu Typu

szybowca SZD-30 "Pirat":

a) wykonat pomiary sit potrzebnych dla zamkniecia
hamulcéw aerodynamicznych w locie dla
predkosci 100, 120 i 140km/h,

b) wprowadzit niezbedne zmiany w projekcie
szybowca, jezeli wartosci sit przekroczg wartosci
okreslone w przepisach JAR-22 dla szybowcow
tej klasy,

c) dokonat poprawy ergonomii sterowania hamul-
cami aerodynamicznymi,

d) wprowadzit do Instrukcji Uzytkowania w Locie
szybowca SZD-30 "Pirat" uzupetnienie dotyczace
dostosowania pofozenia oparcia fotela do
wzrostu pilota,

e) rozwazyt celowosé¢ obowigzkowego wprowa-
dzenia niniejszych zmian na wszystkich, znajdu-
jacych sie w uzytkowaniu, szybowcach tego
typu,

f) spowodowat, aby w trakcie przeglagdéw 100 go-
dzinnych, wyzszych przegladéw oraz napraw
szybowcow SZD-30 "Pirat' byly wykonywane
pomiary sit tarcia w ukfadzie sterowania ha-
mulcami aerodynamicznymi, oraz aby dopusz-
czenie szybowcow do dalszego uzytkowania
byto uzaleznione od pozytywnego wyniku tego
sprawdzenia;

2) zapozna¢ pilotéw szybowcowych oraz instruktorow
lotniczych zrzeszonych w jednostkach regionalnych

Aeroklubu Polskiego z okoliczno$ciami wypadku. W
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trakcie omawiania okolicznoéci wypadku zwrécié
szczegdlng uwage na podobienstwo z wypadkiem,
ktéry miat miejsce dnia 22 sierpnia 2002 r. w
Aeroklubie Wroctawskim;

3) przeprowadzi¢ dodatkowe zajecia teoretyczne na
temat: "Technika pilotowania szybowca podczas
lotu za samolotem z uwzglednieniem sytuacji
niebezpiecznych oraz zasady postepowania pilota
szybowca przy poluzowanej linie, nadmiernych
wahaniach poprzecznych i podtuznych, podczas
przerwanego startu za holem oraz lotu zespotu na
znizaniu";

4) wprowadzi¢ do programu szkolenia lotniczego dla
pilotébw szybowcowych dodatkowe zajecia doty-
czace szczegblnych wilasciwosci pilotowania szy-
bowca SZD-30 "Pirat". Decyzje o przeszkoleniu
ucznia-pilota na ten typ szybowca i startu na holu za
samolotem, do czasu wprowadzenia propono-
wanych nizej zmian, powinien podejmowaé Szef
wyszkolenia aeroklubu, majgc na uwadze indy-
widualne predyspozycje i poziom wyszkolenia
pilota;

5) zwrdcié szczegdlng uwage na wlasciwe zaangazo-
wanie i przygotowanie do lotu personelu instruk-
torskiego, osdb kierujgcych lotami oraz na ksztatto-
wanie umiejetnosci postepowania pilotéw samo-
lotéw holujgcych w sytuacjach niebezpiecznych,
w locie zespotu samolot - szybowiec;

6) zobowigzaé¢ wszystkich uzytkownikéw szybowcéw
SZD-30 "Pirat" do uzytkowania wytacznie szy-
bowcoéw spetniajgcych wymagania /nstrukcji
Obsfugi Technicznej, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem wartosci sit tarcia w uktadach sterowania ww.
szybowca;

7) zobowigza¢ wszystkich pilotéw oraz instruktoréw
szybowcowych do bezwzglednego przeprowa-
dzania treningu w kabinie szybowca przed lotem,
wraz z indywidualnym dopasowaniem siedzenia dla
kazdego pilota;

8) sprawdzi¢ czy Programy szkolenia lotniczego oraz
Instrukcje wykonywania lotéw zawierajg zapisy
odnosnie praktyki wykonywania lotu sprawdzaja-
cego z instruktorem, przed lotem laszujgcym na
nowym typie statku powietrznego i, w razie
koniecznosci, dokonaé odpowiednich zmian Iub
poprawek w wymienionych dokumentach.

5. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 16/2002 na szybowcu "Junior", ktéry wydarzyt
sie w dniu 4 sierpnia 2002 r. na lotnisku w Nowym
Targu (sygn. akt ULC-LOB1/8222/16/46/03)

Opis wypadku
Dnia 4 sierpnia 2002 r. na lotnisku Centralnej Szkoty

Spadochronowej Aeroklubu Polskiego odbywaty sie
skoki spadochronowe z samolotu AN-2. W przerwach
miedzy skokami odbywaty sie loty na szybowcach na
holu za samolotem, ktére byty wstrzymywane na czas

ladowania skoczkéw spadochronowych i wznawiane po
ich wyladowaniu. W odprawie przedlotowe] uczestni-
czyli uczniowie-piloci szybowcowi i pilot samolotu
holujgcego szybowce. Prowadzacy odprawe omoéwit i
ustalit min. plan zadan dla trojga uczniéw-pilotéw, w
tym dla uczennicy-pilota, ktéra miata zaplanowany
pierwszy samodzielny lot na nowym typie szybowca
S$ZD-51-1 "Junior". Pilot samolotu holujacego zostat
poinformowany o poziomie wyszkolenia pilotéw-
uczniéw, jak réwniez o tym, ze majg oni potwierdzié¢
przez radio wyczepienie szybowca. Przed rozpoczeciem
lotbw na szybowcu SZD-51-1 "Junior", instruktor
prowadzacy przeprowadzit z uczniami-pilotami szko-
lenie naziemne, w trakcie ktérego poinformowat ich
o charakterystycznych wtasciwos$ciach tego szybowca -
zwrécit on szczegbélng uwage na réznice w sposobie
wyczepiania szybowca z zaczepu, w poréw-naniu
z zaczepami zabudowanymi na szybowcach, na ktérych
dotychczas latali.

Do kolejnego, czwartego lotu uczennica-pilot nie
wysiadata z kabiny szybowca. Start zespotu samolot
szybowiec oraz caty lot po kregu przebiegat normalnie.
Kiedy zesp6t znalazt sie na wskazanej wysokos$ci 400 m
nad lotniskiem, w rejonie wytozonych znakéw starto-
wych, pilot samolotu holujagcego dat, poprzez kilku-
krotne przechylenie samolotu ze skrzydta na skrzydto,
sygnat uczennicy-pilotowi do wyczepienia liny holow-
niczej. Uczennica-pilot kilkakrotnie pociggnefa za
uchwyt zwalniajgcy zaczep liny holowniczej. Samolot
leciat po prostej jeszcze przez ok. 4-5 sekund z
predkoscia ok. 115 km/godz., za§ gdy szybowiec
przesunat sie w bok i zniknat z pola widzenia w lusterku
wstecznym, pilot samolotu stwierdzit, ze szybowiec
wyczepit sie z liny holowniczej i rozpoczat wykonywanie
zakretu ze znizaniem w lewo. Uczennica-pilot nie
zgtosita przez radio wyczepienia szybowca, natomiast
poczuta, ze nie jest wyczepiona dopiero w momencie,
gdy zostata pociggnigta przez samolot holujgcy. Pilot
samolotu po zredukowaniu mocy silnika i przej$ciu na
znizanie poczut lekkie "pociggniecie za ogon".

Zespot znizat sie pod katem ok. 40° w stosunku do
powierzchni ziemi. Kierownik lotdw zauwazyt zaistniatg
sytuacje i podat uczennicy-pilotowi komende "wyczep
sig". Pilot samolotu holujgcego natychmiast zrozumiat,
Ze szybowiec nie jest wyczepiony i momentalnie zwolnit
line holowniczg, w tym samym czasie szybowniczka
rébwniez wyczepita line holowniczg. Wyczepienie
nastgpito na wysokosci ok. 350 m nad lotniskiem. Kiedy
odlegto$é miedzy samolotem i szybowcem zwigkszyta
sie, kierownik lotéw drogg radiowg polecit uczennicy-
pilotowi zwigkszyé predkosé, jednak uczennica nie
zareagowata na te¢ komende i trzymajgc przycisk
radiostacji w pozycji "nadawanie" pytata kilkakrotnie
kierownika lotéw "co mam teraz robié?". Kierownik
lotbw powtarzat: "wykonaj zakret o 180° i ladu;j".
Uczennica-pilot nie zareagowata na komende i
kontynuowata lot z predkoscia ok. 200 km/godz., w
kierunku 90° z wiatrem. Szybowiec zblizat sie do granicy
lotniska pod wiatr i szybko tracit wysoko$¢, do tego
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stopnia, ze stafo si¢ pewne, iz nie wystarczy wysokosci
na dolot do lotniska pod wiatr oraz na przelot nad
wysokimi drzewami znajdujagcymi sie na krancu
lotniska. Kierownik lotéw przez radio polecit uczennicy
ladowaé poza lotniskiem (teren po wschodniej stronie
lotniska nadaje sie do bezpiecznego ladowania
i wielokrotnie byt w tym celu wykorzystany). Przez
chwile szybowiec byt widoczny poprzez przeswity w
konarach drzew ograniczajgcych lotnisko od wschodu,
po czym zniknat za niewielka wyniostoscig terenu. Po
minieciu wschodniego kranca lotniska szybowiec
kontynuowat lot z duzg predkoscig na matej wysokosci.
Z toru lotu wynikato, ze kierowat sie w bardzo niebez-
pieczny, trudno dostepny teren z dala od zabudowan.
W tym czasie uczennica-pilot nie przekazata zadnych
infformacji droga radiowa. Loty zostaly przerwane i
kierownik lotéw =zarzadzit poszukiwanie szybowca.
Uczennica-pilot kontynuowata lot z bardzo duzg
predkoscig. Podczas przypadkowego przyziemienia
kotem gtébwnym podwozia w pole uprawne, nastgpito
czeSciowe uszkodzenie szybowca (ztamanie kadtuba i
zniszczenie oszklenia kabiny). Nastepnie szybowiec
wzbit sie stromo w powietrze i uderzyt przodem
kadtuba w ziemie i tamigc kadtub przechylit sie w
potozenie plecowe. Uczennica-pilot pozostata w
kabinie, zapieta w pasy bezpieczenstwa. W wyniku
wypadku doznata powaznych obrazen ciafa i nie byta w
stanie samodzielnie opusci¢ kabiny szybowca. Po
udzieleniu pierwszej pomocy medycznej, uczennica-
pilot zostata przewieziona do najblizszego szpitala.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"btad w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:

1) przed rozpoczeciem sezonu szkolenia lotniczego -
przeprowadzié¢ zajecia w aeroklubach regionalnych
z zakresu postgpowania w sytuacjach niebezpiecz-
nych w trakcie lotéw holowanych, dla:

a) pilotéw samolotowych posiadajgcych uprawnie-
nia do holowania szybowcéw,

b) pilotéw i uczniéw-pilotéw szybowcowych, oraz

c) os6b posiadajacych uprawnienia do kierowania
lotami.

Fakt przeprowadzenia szkolenia nalezy odnotowaé

w KsigZzce Pilota lub w KsigZzce Przebiegu Szkolenia

Szybowcowego, w czesci Wpisy roZzne oraz w

dziennikach zaje¢;

2) zapoznac pilotéw szybowcowych, instruktoréw szy-
bowcowych i samolotowych oraz pilotéw samolo-
towych, posiadajacych uprawnienia do holowania
szybowcow, z przyczyna, przebiegiem i okolicz-
nosciami niniejszego wypadku lotniczego;

3) wprowadzi¢ zmiany w /Instrukcji Wykonywania
Lotéw i Skokéw Spadochronowych Aeroklubu
Polskiego /WL AP (Nr 303/3/X1V/01 z dnia 27 lutego
2001 r.), celem uszczegdétowienia zapiséw
zawartych w:

a) rozdziale 9 - Loty samolotowe — Szkolenie

dodatkowe pilotéw samolotowych w zakresie
uprawnien typowych dla lotnictwa sportowego
PSzS B-1-/1-8, z uwzglednieniem min. wymagan
dla holowania szybowcéw w dzien, podanych w
pkt B.11.9 - Wykaz ¢éwiczen, déwiczenie 6
Holowanie szybowcéw w nocy,

b) rozdziale 10 w pkt 10.3 - Loty szybowcowe
Starty za samolotem, w formie szczegdtowe;:
procedury postepowania pilota samolotu ho-
lujgcego szybowiec(ce) oraz pilota szybowca,
zawierajagcej koniecznosé potwierdzenia przez
radio wyczepienia szybowca, utrzymanie dwu-
stronnej facznosci radiowej miedzy zatogami
samolotu holujgcego i szybowca(éw) oraz
kierownikiem lotéw, jak réwniez obowigzkowy
element lotu zespotu samolot holujgcy szy-
bowiec po prostej, z zadang predkoscig, na
statej, bezpiecznej wysokosci i odlegtosci od
lotniska, do czasu potwierdzenia wyczepienia
szybowca(éw), ktdra zostanie umieszczona jako
dodatkowy podpunkt - Holowanie szybowcoéw;

4) dopilnowaé by instruktorzy szybowcowi zwrdcili
szczegdlng uwage na prawidtowos$é postepowania
uczniéw-pilotébw w powietrzu w sytuacjach szcze-
goinych;

5) oceni¢ przydatnosci uczennicy-pilota do dalszego
szkolenia szybowcowego i powiadomi¢ Prezesa
ULC o swej decyzji oraz, w przypadku wznowienia
przez uczennice szkolenia lotniczego, zrealizowaé
nastepujace przedsiewziecia:

a) skierowaé uczennice, wraz z opinig uwzgled-
niajaca uwarunkowania wypadku lotniczego, na
okolicznosciowe badania lekarskie przed Lotni-
czg Komisjg Lekarska,

b) opracowaé¢ dla uczennicy indywidualny pro-
gram wznowienia i sprawdzenia umiejetnosci
pilotazowych,

c) wykonaé loty wznawiajgce z udziatem niezalez-
nego instruktora szybowcowego | klasy, dziata-
jacego w porozumieniu z instruktorem prowa-
dzacym,

d) dopuszczenie uczennicy do lotéw samodziel-
nych na szybowcach moze nastapi¢ dopiero po
wykonaniu lotéw okreslonych w Programie (w
punkt 4.6.2.) i po pozytywnej opinii lotniczej
wystawionej przez instruktora sprawdzajgcego,
przestanej do Lotniczej Komisji Lekarskiej.

6. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 22/2002 na szybowcu "Pirat", ktory wydarzyl sie
w dniu 29 sierpnia 2002 r. na lotnisku Szymanéw
(sygn. akt ULC-LOB-1/8222/22/40/2003)

Opis wypadku
Dnia 29 sierpnia na lotnisku Szymanéw (Aeroklub

Wroctawski) odbywaty sie loty szybowcowe ze startami
za samolotem. Dla kilkorga uczniéw-pilotéw planowano
przelot warunkowy do srebrnej odznaki szybowcowej.
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W grupie znajdowata sie uczennica-pilot. Start zespotu i
wznoszenie do wysokosci okoto 50 m przebiegaty
prawidfowo, po czym pilot samolotu holujgcego odczut,
ze szybowiec zaczat wykonywaé pogtebiajace sie waha-
nia poprzeczne i natychmiast zmniejszyt kat wznosze-
nia, utrzymuijac lot po prostej z predkoscig 115 km/godz.
Przyczyna zaburzenia lotu szybowca mogta byé zmiana
parametréw konfiguracji samolotu holujacego - z
parametréw startowych na parametry do wznoszenia.
Kierownik lotéw wydat drogg radiowa polecenie do
uczennicy na obnizenie lotu i wejscie w strugi za
samolotem holujgcym, w celu uzyskania ptynnosci lotu,
co uczennica uczynita. Jednoczesnie, w szybowcu
otworzyty sie hamulce aerodynamiczne. Mogto to byé
spowodowane zamierzonym dziataniem szybowniczki,
prawdopodobnie majgcym na celu naprezenie
poluzowanej linki holowniczej, niezamierzonym
otwarciem lub samoistnym wyssaniem hamulcéw
aerodynamicznych. Kierownik lotéw podat uczennicy
komende "zamknij hamulce". W trakcie préby zamk-
niecia hamulcéw aerodynamicznych, uczennica-pilot
przekazata przez radio, ze ich zamkniecie nie jest
mozliwe. Nagle szybowiec znalazt sig nad samolotem i
nastgpifo wczepienie. Przypuszczalnie sita nos$na
potrzebna do zamkniecia hamulcéw aerodynamicznych
byta na tyle duza, ze uczennica-pilot miata powazne
trudnosci z jej pokonaniem, a nagly nabér wysokosci
ponad samolot byt prawdopodobnie spowodowany
bezwiednym $ciggnieciem na siebie drazka sterowego
podczas préoby zamkniecia hamulcéw aerodynamicz-
nych. Z tej pozycji holujgcy przestat byé dla uczennicy
widoczny i dlatego podjeta decyzje o wyczepieniu liny
holownicze]. Jednocze$nie zauwazono, ze hamulce
aerodynamiczne sg ponownie otwarte. Mozna
przypuszczaé, ze zostaty one wyssane do pozycji
"catkowicie otwarte". Jedng z cech szyboweca "Pirat" jest
to, ze po odblokowaniu hamulcéw znaczna sita wysysa
hamulce do tej pozycji. Jednoczesnie, sposob
operowania hamulcami aerodynamicznymi, zwtaszcza
gdy dzwignia znajduje sie w pozycji "catkowite
otwarcie", jest niewygodny, za§ sam uchwyt jest
skonstruowany w taki sposéb, ze miesci sie zaledwie w
1/3 czesci dioni. Szybowiec, znajdujac sie na wysokosci
ok. 70 m, wykonat gteboki zakret w lewo z otwartymi
hamulcami aerodynamicznymi. Uczennica-pilot praw-
dopodobnie chciata wykonaé dowrét do lotniska i Ig-
dowad z wiatrem. Zakret wykonywany z wiatrem wyma-
ga zabezpieczenia dodatkowej predkosci lotu. Z tego
powodu, nawet jesli obserwowata w zakrecie predkos-
ciomierz, to z uwagi na niewielkie dos$wiadczenie
lotnicze, spowodowata przeciggniecie szybowca, ktéry
w trakcie wykonywania zakretu wpadt w lewy
korkocigg. Po wykonaniu okoto 3 zwitki szybowiec
zderzyt sie z ziemig. W wyniku zderzenia, uczennica-
pilot odniosta bardzo powazne obrazenia ciata i zmarta
kilka godzin po przewiezieniu do szpitala, mimo na-
tychmiast przeprowadzonych zabiegéw operacyjnych.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"bfad w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:
1) spowodowaé, aby Posiadacz Certyfikatu Typu

szybowca SZD-30 "Pirat":

a) wykonat pomiary sit, potrzebnych dla zamk-
niecia hamulcéw aerodynamicznych w locie dla
predkosci 100, 120 i 140km/godz.,

b) wprowadzit niezbedne zmiany w projekcie
szybowca, jezeli te sity przekraczajg wartosci
podawane w przepisach JAR-22 dla szybowcéw
tej klasy,

c) dokonat poprawy ergonomii sterowania hamul-
cami aerodynamicznymi,

d) wprowadzit do Instrukcji Uzytkowania w Locie
szybowca SZD-30 "Pirat" uzupetnienie dotyczace
dostosowania potozenia oparcia fotela do
wzrostu pilota;

2) rozwazyé¢ celowos$é obowigzkowego wprowadzenia
niniejszych zmian na wszystkich, znajdujacych sie w
uzytkowaniu, szybowcach tego typu;

3) spowodowaé, aby w trakcie przegladéw 100-
godzinnych, wyzszych przegladéw i napraw
szybowcéw SZD-30 "Pirat" zostaly wykonane
pomiary sit tarcia w uktadzie sterowania hamulcami
aerodynamicznymi i dopuszczenie szybowcéw do
dalszego uzytkowania byto uzaleznione od
pozytywnego wyniku tego sprawdzenia;

4) zapozna¢ z okolicznosciami wypadku pilotéw szy-
bowcowych oraz instruktoréw lotniczych zrzeszo-
nych w jednostkach regionalnych Aeroklubu Pol-
skiego. W trakcie omawiania okolicznosci wypadku,
zwrdci¢ szczegdlng uwage na podobienstwo do
wypadku lotniczego, ktéry miat miejsce dnia 6 lipca
2002 r. w Aeroklubie Orlat w Deblinie;

5) przeprowadzi¢ dodatkowe zajecia teoretyczne na
temat: "Technika pilotowania szybowca podczas
lotu za samolotem z uwzglednieniem sytuacji
niebezpiecznych oraz zasady postepowania pilota
szybowca przy poluzowanej linie, nadmiernych
wahaniach poprzecznych i podtuznych, podczas
przerwanego startu za holem oraz lotu zespotu na
zZnizaniu";

6) wprowadzi¢ do programu szkolenia lotniczego dla
pilotéw szybowcowych dodatkowych zajeé do-
tyczacych szczegblnych wiasciwosci pilotowania
szybowca SZD-30 "Pirat". Decyzje o przeszkoleniu
ucznia-pilota na ten typ szybowca i startu na holu za
samolotem, do czasu wprowadzenia nizej propono-
wanych zmian, powinien podejmowa¢ Szef wy-
szkolenia aeroklubu, majgc na uwadze indywi-
dualne predyspozycje i poziom jego wyszkolenia;

7) zwrécié szczegdlng uwage na wlasciwe zaangazo-
wanie i przygotowanie do lotéw personelu
instruktorskiego, oséb kierujagcych lotami oraz na
ksztattowanie umiejetnos$ci postepowania pilotéw
samolotéw holujgcych w sytuacjach niebezpiecz-
nych w locie zespotu samolot - szybowiec;



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 4

—104 -

Poz. 23

8) zobowigzaé¢ wszystkich uzytkownikéw szybowcow
SZD-30 "Pirat' do uzytkowania wytgcznie szy-
bowcéw spetniajgcych wymagania [Instrukcji
Obsfugi Technicznej, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem wartosci sit tarcia w ukfadach sterowania ww.
szybowca;

9) zobowigzaé wszystkich pilotéw oraz instruktoréw
szybowcowych do bezwzglednego przeprowa-
dzania treningu w kabinie szybowca przed lotem,
wraz z indywidualnym dopasowaniem siedzenia dla
kazdego pilota;

10} sprawdzié¢ czy Programy szkolenia lotniczego oraz
Instrukcje wykonywania lotéw zawierajg zapisy
odnos$nie praktyki wykonywania lotu sprawdzajg-
cego z instruktorem przed lotem laszujgcym na
nowy typ statku powietrznego i, w razie koniecz-
nosci, dokona¢ odpowiednich zmian lub poprawek
w wymienionych dokumentach.

7. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 26/2002 na samolocie M-18 Dromader, ktéry
wydarzyl sie w dniu 10 pazdziernika 2002 r. na
lotnisku Mielec
{sygn. akt ULC-LOB-1/8220/26/104/03)

Opis wypadku
Dnia 10 pazdziernika 2002 r. na lotnisku w Mielcu

grupa pilotéw irafnskich odbywata loty szkoleniowe,
ktérych celem byto opanowanie umiejetnosci piloto-
wania samolotu M-18 Dromader. Program szkolenia
obejmowat lot do strefy pilotazu wg éwiczenia nr 7, z
potowa obcigzenia maksymalnego samolotu (700 kg
balastu wodnego). Celem lotu byto zapoznanie pilota z
technika sterowania czes$ciowo obcigzonego samolotu
M-18 Dromader. Pilot wystartowat po krétkim
opéznieniu (ok. 2 min), wynikajacym z kiopotow
zwigzanych z dociggnigeciem paséw plecowych. Nad
lotniskiem pilot wykonat nie wigcej niz 2 petne zakrety,
wg obliczen przeprowadzonych na podstawie "odpisu"
korespondenc;ji radiowej, a nastepnie lot po kregu (na
wysokosci 300 m), w celu zrzucenia tadunku wody. W
trakcie lotu po prostej, przed zrzutem fadunku, kierow-
nik lotéw przypomniat pilotowi o koniecznosci utrzymy-
wania nie mniejszej niz 180 km/godz. predkosci lotu,
pilot potwierdzit zrozumienie komendy. Nastepnie,
lecac z kursem ok. 90° nad drogg startowa, na komende
kierownika lotéw wykonat zrzut wody z wysokosci 300
m nad skrzyzowaniem drég startowych. Po zrzucie,
zamiast wykonaé zejscie do lgdowania z wysokosci
kregu, pilot "lekko" nabrat wysokosci i ustabilizowat lot
poziomy, po czym rozpoczat najpierw tagodne, a
nastepnie coraz bardziej strome znizenie (pod kgtem
70°). W tym czasie kierownik lotéw trzykrotnie wydat
polecenie nakazujgce pilotowi przerwanie znizania, na
ktére pilot nie zareagowat. Samolot uderzyt w na-
wierzchnie drogi startowej pod katem 80°, pilot poniést
Smieré na miejscu. W trakcie krytycznego lotu, pilot
miat ktopoty z utrzymaniem tgcznosci radiowej i kie-

rownik lotéw musiat "dwu-trzykrotnie" powtarzaé
niektére komendy.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"nieustalone".

Zalecenia profilaktyczne:

1) ujednolicié Programy szkolenia lotniczego doty-
czgce przeszkalania na danym typie statku powietrz-
nego, w przypadku wystgpienia réznic miedzy
programami, uzasadni¢ wystepujgce rozbieznosci;

2) zwrdcié szczegolng uwage na precyzyjne okreslenie
wskazéwek wykonawczych do danego éwiczenia, w
trakcie zatwierdzania programodw szkolenia, unie-
mozliwiajgcych dowolny sposéb ich interpretac;i.

8. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 27/2002 na szybowcu "Cobra 15", ktory
wydarzyt si¢ w dniu 21 maja 2002 r. w rejonie
gminy Biatoteka
{sygn. akt ULC-LOB-1/8222/27/05/03)

Opis wypadku

Dnia 21 maja 2002 r. pilot wystartowat z lotniska
Babice na szybowcu Cobra 15. Wyczepienie szybowca
nastgpito w kominie termicznym w rejonie Zerania. Po
osiggnieciu wysokosci 1200 m, pilot wykonat lot w
kierunku Wotomina. Po minigciu tej miejscowosci,
skierowat sie w kierunku Wyszkowa, gdzie zaczat krgzyé
w kominie termicznym i uzyskat wysoko$é 1650 m.
Nastepnie podjat decyzje o locie przez Wotomin w
strone Babic. Znajdujac sig¢ nad Biatotgkg (na wysokosci
ok. 850 m), szybowiec dostat sie w obszar silnych
pradéw zstepujacych. Préba znalezienia komina
termicznego nie powiodta sig, w zwigzku z czym
wysokosé lotu szybko zmalata do 550 m. Pilot podjat
decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym, ktéry
oceniony z powietrza, wygladat na nieuzytek (jasno-
czarny kolor) o wymiarach ok. 250 m dtugosci i 100 m
szerokosci. Wzdtuz pola biegty bruzdy $wiadczace o
nieréwnosciach terenu, a od strony podejscia
wystepowaly poprzeczne pasy upraw oraz trzy kepy
krzakéw. Pilot, przygotowujac sie do lgdowania,
wykonat korkocigg. W trakcie podchodzenia do
ladowania zostato o$lepiony przez sfonce 1, w
momencie przelotu nad kepami krzakéw, zawadzit
lewym skrzydtem o jedng z nich. Spowodowato to
uderzenie dziobem szybowca o ziemie pod ptaskim
katem i obrét pojazdu. Pilot, ani zadna osoba postronna
nie odniesli obrazen w wyniku zdarzenia. Szybowiec
zostat powaznie uszkodzony i skierowany do naprawy
specjalnej w certyfikowanym zaktadzie.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"btad w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:

1) zobowigzaé Szefa wyszkolenia aeroklubu do
opracowania dla pilota praktycznego programu
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wznowienia lotéw, z uwzglednieniem zadan na
celno$¢ ladowania i lotdw termicznych, oraz do
przeprowadzania doraznych kontroli przygoto-
wania pilotéw szybowcowych do lotéw i techniki
pilotowania na celno$¢ ladowania;

2) zobowigzaé kierownika sekcji szybowcowe] do
szczegotlowego omdwienia z pilotami szybow-
cowymi przyczyny opisanego wypadku lotniczego
oraz do wymagania obowigzkowego uczestnictwa
w odprawach przedlotowych;

3) zobowigzaé kierownikéw lotéw w trakcie odpraw
przed lotami termicznymi do szczegéiowego oma-
wiania zasad postepowania podczas lgdowania w
terenie przygodnym, z uwzglednieniem aktualnych
warunkéw atmosferycznych;

4) zobowigza¢ Szefa wyszkolenia aeroklubu do spo-
wodowania, aby piloci wykonywali zadania zgodnie
z Programem szkolenia szybowcowego. Pilot
wykonywat lot wedtug zadania VII éw. 1, a
praktycznie wedtug zadania VIl éw. 2, do ktérego
nie byt przygotowany. Zgodnie z Programem
szkolenia szybowcowego zadanie VII éw. 2 -
Przeloty treningowe: "duze znaczenie ma dobre
poznanie i opanowanie typu szybowca, na ktérym
pilot ma wykonywaé przelot. Wykonanie minimum
10 lotéw na danym typie jest warunkiem zezwo-
lenia pilotowi na wykonanie przelotu na nim";

5} skierowaé pilota (przed wznowieniem lotéw) na
powypadkowe badania |lotniczo-lekarskie;

6) skierowaé pilota (przed wznowieniem lotéw) na
egzamin Kontroli Wiadomos$ci Teoretycznych
(KWT).

9. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 28/2002 na mikrolocie Sr1 Stroch, ktory
wydarzyt sie w dniu 4 sierpnia 2002 r. w miejsco-
wosci lwkowa
(sygn. akt ULC-LOB-1/8220/28/39/03)

Opis wypadku,
Dnia 4 sierpnia 2002 r. z lotniska tososina Dolna do

lotu rekreacyjnego wystartowat mikrolot Sr1 Storch
pilotowany przez witasciciela. Z tego samego lotniska
wystartowat, 15 minut pdzniej, réwniez do lotu
rekreacyjnego, mikrolot JK-05 pilotowany przez
wlasciciela. W rejonie jeziora Roznowskiego pilot
mikrolotu JK-05 ustyszat drogg radiowg prosbe o
pomoc nadang przez pilota mikrolotu Storch. Po nawig-
zaniu tgcznosci, pilot skierowat mikrolot w rejon miej-
scowosci lwkowa, gdzie pomagat pilotowi mikrolotu
Stroch wybraé miejsce do awaryjnego ladowania
spowodowanego nieprawidtowg praca silnika. Wedtug
zeznan pilota Storcha przyczyng awarii byto rozszczel-
nienie instalacji paliwowej samolotu i zatrzymanie
pracy silnika. Obydwa samoloty zaobserwowano w
okolicy miejscowosci Iwkowa oraz znajdujgcego sie
tam lgdowiska, na ktérym bazowat samolot Aeroklubu

Podhalanskiego. Po przelocie nad lgdowiskiem, obaj
piloci skierowali mikroloty na lotnisko w tososinie
Dolnej. Po minigciu lagdowiska Iwkowa, mikrolot Sr-1
Stroch, spadt na rosngcy ok. 150 m od ladowiska
zagajnik - w dowrocie do pola manewrowania, a pilot
mikrolotu JK-"Junior" kontynuowat lot w kierunku
lotniska w tososiny Dolnej. Zaden z postronnych
swiadkéw nie zeznat, Zze silnik mikrolotu Storch,
bezposrednio przed wypadkiem, pracowat nieréwno
lub przerywat. Watpliwosci budzi fakt braku podjecia
proby lgdowania przez pilota mikrolotu Stroch na
lotnisku Iwkowa w sytuacji awaryjnej i préba
kontynuowania przez niego lotu do tososiny Dolnej,
tym bardziej, ze ladowanie na tym lgdowisku nie wy-
magato od pilota mikrolotu szczegdlnych umiejetnosci.
Nastepnego dnia mikrolot Storch zostat zniszczony
przez zone wiasciciela, ktdra porgbala go siekiera.
Komisja nie mogta orzec, czy rzeczywistg przyczyng
awarii bylto, rozszczelnienie instalacji paliwowej
mikrolotu. Dodatkowe watpliwosci moze budzié
wysoko$é lotu mikrolotu przed wypadkiem, kiedy
wedlug zeznania pilota byt on $wiadom niesprawnosci
zespotu napedowego. W takie] sytuacji pilot powinien
wybraé pierwsze bezpieczne i dogodne do lgdowania
awaryjnego miejsca. Z zeznan $wiadkow wynika, ze
mikroloty wykonywaty loty w nieustalonym szyku na
wysokosci okoto 10 m nad drzewami, i ze zderzyty sie
tuz przed wypadkiem. Wedtug innego $wiadka znaj-
dujgcego sie na pobliskim ladowisku mikroloty wyko-
nywaly loty na wysokosciach 150-200 m. Cztonkowie
Komisji przypuszczaja, ze wysoko$é lotu mikrolotu
oceniona na 150-200 m, zapewnitaby bezpieczne wyko-
nanie lagdowania awaryjnego na lagdowisku. Natomiast,
jezeli pilot Storcha wykonywat lot na bardzo matej wy-
sokosci, to nie mégt on dolecie¢ po awarii do lado-
wania i, wedlug Komisji, taki przebieg lotu na chwile
przed wypadkiem byt najbardziej prawdopodobny.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"nieustalone”.

1} w czasie egzaminéw przed Lotnicza Komisjg
Egzaminacyjng (LKE) obowigzkowo sprawdzaé
u egzaminowanych wiedze z zakresu ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze {Dz. U. Nr 130, poz.
1112, z pdéin. zm.) i Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 4 czerwca 2003 r. w sprawie
badania wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U.
Nr 132, poz. 1230).

10. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 22/2003 na $smiglowcu W-3, ktory wydarzyt sie
w dniu 2 czerwca 2003 r. na lotnisku w
miejscowosci Swidnik
(sygn. akt ULC-LOB-1/8221/22/59/03)
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Opis wypadku

W dniu 2 czerwca 2003 r. na lotnisku w Swidniku
zaplanowane byty loty treningowe dla trzech pilotéw
OPL WSK Swidnik. Pierwsza z zaplanowanych imitacji
ladowania autorotacyjnego, zostata wykonana przez
dowddce zatogi prawidiowo. Nastepnie nastgpit start
do drugiego planowanego lotu wg tego samego ¢éwi-
czenia. Do momentu wprowadzenia do imitacji autoro-
tacji, na wysokosci 300 m, lot przebiegat prawidtowo.
Podczas ostatniej fazy manewru lgdowania na zredu-
kowanej mocy nastgpito zetkniecie $migta ogonowego
z trawiastg ptaszczyzng pola startowego i ladowan oraz
destrukcja ptatowca, spowodowana drganiami pocho-
dzacymi z uszkodzonego $migta ogonowego. Btad w
technice pilotowania, ktéry doprowadzit do uszkodzenia
smigtowca, polegat na zbyt péZznym wprowadzeniu do
imitacji autorotacji w stosunku do wyznaczonego
miejsca lgdowania; nie utrzymaniu nakazanych para-
metréw lotu podczas szybowania autorotacyjnego -
poprzez zwickszenie kata "zadarcia" kadituba, przy
utrzymaniu predkosci postepowej, w celu poprawienia
wczesniejszego btedu; brak zdecydowanej reakgiji pilota
w fazie wyréwnania, w celu wprowadzenia $migfowca
w trzypunktowe potozenie do ladowania, poprzez
odpowiednie wychylenie drgzka sterowego i zwieksze-
nie skoku ogélnego wirnika nos$nika, wynikajgce z
obawy ladowania poza wyznaczonym miejscem. W
wyniku wypadku cztonkowie zatogi | zadne osoby
postronne nie odniosty obrazen.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"btad w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:

1) zapoznaé pilotéw z okolicznosciami wypadku;

2) zaplanowaé pilotowi loty kontrolne z lgdowaniem
na imitacji autorotacji z instruktorem | klasy;

3) rozwazy¢ mozliwos¢é wprowadzenia do Procedur
organizacyjnych koniecznos$¢ akceptacji "Zlecenia
na Lot" dodatkowo przez szefa pilotéw lub przez
wyznaczonego przez niego instruktora | klasy;

4) rozwazy¢ mozliwosé¢ wprowadzenia do Procedur
wykonywania lotéw treningowych w sytuacjach
awaryjnych zasady uczestnictwa w takich lotach
instruktora | klasy.

11. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 45/2003 na spadochronie L-2 Kadet, ktory
wydarzyt sie¢ w dniu 16 lipca 2003 r. na lotnisku
Jasionka (sygn. akt ULC-LOB-1/8224/45/100/03)

Opis wypadku
Dnia 16 lipca 2003 r. na lotnisku Jasionka

organizowane byly skoki spadochronowe z samolotu
AN-2. Uczen-skoczek miat zaplanowany drugi skok
szkolny na spadochronie L-2:Kadet z samoczynnym
otwarciem spadochronu (lina desantowa), z wysokosci
800 m. Po opuszczeniu poktadu samolotu i pra-

widtowym napetnieniu sie czaszy spadochronu, uczen-
skoczek opadt sterujgc spadochronem. Na wysokosci
ok. 70 m podjat decyzje o wykonaniu zakretu w celu
ustawienia sie pod wiatr i w tej pozycji przygotowywat
sie¢ do ladowania. Na wysokosci ok. 15 m skoczek
skierowat wzrok na ziemie | bezwiednie wysunat jedng
noge do przodu. Instruktor widzac nieprawidiowe
zachowanie sie ucznia-skoczka, kilkakrotnie podat przez
tube akustyczng komende "nogi razem". Mimo pona-
wiania komendy skoczek nie zastosowat sie do niegj i
wyladowat na rozstawionych nogach, przyjmujac tym
samym nieréwnomierne obcigzenie na nogi, w skutek
czego doznat ztamania kosci strzatkowej i uszkodzenia
wigzadet stawu skokowego lewej nogi.

Wypadek zostat zakwalifikowany do grupy przyczy-
nowej "btad w technice skoku".

Zalecenia profilaktyczne:

1) zapozna¢ wszystkich instruktoréw spadochrono-
wych Aeroklubu Polskiego z przyczyng i okolicznos-
ciami wypadku;

2) wykorzysta¢ wnioski z zaistniatych zdarzen lotni-
czych w dziatalnosci profilaktycznej na rzecz
zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci
oraz omawia¢ je szczeg6étowo z uczniami-skoczkami
w trakcie szkolenia teoretycznego i praktycznego;

3) wzmocni¢ nadzor nad trescig, metodyka i prze-
biegiem podstawowego szkolenia spadochrono-
wego;

4) wnikliwiej ocenia¢ przydatno$é¢ ucznidw-skoczkéw
do praktycznego wykonywania skokéw spadochro-
nowych;

5) przeanalizowaé¢ i oceni¢ przydatno$é poszkodo-
wanego ucznia-skoczka do dalszego szkolenia
spadochronowego.

11. Wyciag z Decyzji w sprawie wypadku lotniczego
nr 57/2003 na samolocie AT-3, ktéry wydarzyt sie
w dniu 23 kwietnia 2003 r. na ladowisku
Szymandw (sygn. akt ULC-LOB-1/8220/57/61/03)

Opis wypadku
Dnia 23 kwietnia 2003 r. na lagdowisku Wroctaw-

Szymanéw, w ramach umowy miedzy Aeroklubem
Wroctawskim i Rejonowg Dyrekcjg Laséw Panstwowych
we Wroctawiu, petniony byt dyzur patrolowy-przeciw-
pozarowy. Po przybyciu na lagdowisko bazowania pilot
przyjat samolot AT-3, po uprzednim przeprowadzeniu
proby silnika przez mechanika. Po pewnym czasie
otrzymat on dyspozycje wykonania lotu patrolowego w
rejon Swidnica-Wafbrzych, w celu rozpoznania przy-
czyny zadymienia laséw w tym regionie. Po zgfoszeniu
lotu do ROPL-ASM-3 oraz uzyskaniu zgody na wyko-
nanie lotu, pilot przystapit do uruchamiania silnika.
Kiedy silnik osiggnat odpowiednie parametry, rozpoczat
kotowanie w kierunku pétnocno-wschodnim, w celu
wykonania startu w tozu wiatru z kursem 320°.
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Kotowanie odbywato sie po niezbyt rownej nawierzchni
lotniska. Po przekotowaniu ok. 60-70 m, na skutek zbyt
szybkiego kotowania na nieréwnosciach terenu,
nastgpifo silne wahniecie samolotu wzdtuz osi
poprzecznej w wyniku, ktérego nastgpito ztamanie
przedniej goleni podwozia "podwiniecie" jej pod
kadtub, opuszczenie maski silnika i ztamanie $migta.
Pilot nie odnidst zadnych obrazen.

Wypadek zakwalifikowano do grupy przyczynowej
"bigd w technice pilotowania".

Zalecenia profilaktyczne:

1) podjgé decyzje w sprawie ewentualnego wycigg-
niecia wnioskéw konsekwencji w stosunku do pilota
jako osoby odpowiedzialnej za spowo-dowanie
wypadku;

2) omowié¢ wypadek z pilotami-cztonkami aeroklubu
wykonujgcymi loty na samolotach lekkich.

OGLOSZENIE

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 27 kwietnia 2005 r.

w sprawie taryfy optat lotniskowych dla Portu lotniczego Bydgoszcz - Szwederowo

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 4 oraz w zwigzku z art.
77 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze
(Dz. U. Nr 130, poz. 1112, z 2003 r. Nr 210, poz. 2036
oraz z 2004 r. Nr 54, poz. 535, Nr 96, poz. 959, Nr 99,
poz. 1002, Nr 172, poz. 1805, Nr 173, poz. 1808, Nr 273,

poz. 2703) oglasza sie taryfe opfat lotniskowych w
Porcie lotniczym Bydgoszcz — Szwederowo, zatwier-
dzong przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego dnia
28 lutego 2005 r., stanowigca zatacznik do ogtoszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis

Zatacznik do ogtoszenia
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
zdnia kwietnia 2004 r. (poz. 24}

Taryfa optat lotniskowych w Porcie lotniczym Bydgoszcz — Szwederowo

1. Definicje:

Uzyte w taryfie okreslenia oznaczajg:

1) maksymalna masa startowa statku powietrz-
nego (MTOW) - maksymalna masa statku
powietrznego dopuszczalna do startu, podana w
Swiadectwie sprawnosci statku powietrznego,
dzienniku poktadowym lub innym réwnorzed-
nym dokumencie;

2) PLB SA - Port lotniczy Bydgoszcz S.A. z siedzibg
w Bydgoszczy, 85-109 Bydgoszcz ul. Grodzka 12;

3) pasazer — osoba podrdzujgca statkiem powietrz-
nym, nie bedaca cztonkiem zatogi;

4) pasazer tranzytowy — pasazer, ktory przyleciat
na lotnisko lotem handlowym i nie opuszczajgc
terenu portu lotniczego kontynuuje podréz z
tego samego lotniska statkiem powietrznym o
tym samym numerze rejsu;

5) nowe poftaczenie — potgczenie lotnicze, ktdre na
danym kierunku nie byto uruchamiane przez
danego uzytkownika statku powietrznego przez
okres 6 miesiecy, lub dodatkowe potaczenie na
kierunku juz istniejgcym, ale w dodatkowych
godzinach, w jakich przez ostatnie 6 miesiecy nie

funkcjonowato. Powyzsza definicja ma zastoso-
wanie do rejséw regularnych. W przypadku
rejsow czarterowych ww. okresy wynoszg 12
miesiecy;

6) potaczenie zagrozone likwidacjg potgczenie
istniejgce dla ktérego poziom wypetnienia
wynosi 10% w przez okres sezonu;

7) lot szkoleniowy "touch & go" lot szkoleniowy
polegajgcy na wykonaniu lgdowania i startu bez
procedur kotowania i obstugi naziemnej samo-
lotu.

2. Postanowienia ogélne:

1) oplaty objete taryfa dokonywane sa na rzecz
PLB, przez uzytkownika statku powietrznego
korzystajgcego z ustug swiadczonych przez PLB.
W przypadku wystgpienia trudnosci z identyfi-
kacjg uzytkownika statku powietrznego, opta-
tami obcigzony zostanie wilasciciel statku;

2) skorzystanie z ustug PLB jest jednoznaczne z
przyjeciem wszystkich warunkoéw niniejszej
taryfy;

3) optaty za ustugi dodatkowe, nie ujete w
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niniejszej taryfie, a $wiadczone na wniosek
uzytkownika statku powietrznego, muszg by¢
uzgodnione z PLB oddzielnie, przed wykona-
niem ustugi;

4) stawki opfat okreslonych w niniejszej taryfie sg
stawkami netto, do ktdérych zostanie doliczony
podatek VAT, w wysokosci okreslonej odreb-
nymi przepisami;

5) stawki opfat sa wyrazone w ztotych polskich
(PLN).

Optata za lagdowanie statku powietrznego:

1) opfata za lagdowanie, obejmujgca réwniez start
statku powietrznego, pobierana jest za kazde
ladowanie statku powietrznego na lotnisku;

2) opfata za ladowanie pobierana jest za kazda
rozpoczetg tone maksymalnej masy startowej
statku powietrznego (MTOW), niezaleznie od
rodzaju lotu, wynosi:

- do 2 000 kg MTOW 45,00 PLN

- powyzej 2 000 kg do 15 000 kg MTOW 40,00 PLN/tona

- powyzej 15 000 kg do 40 000 kg MTOW 35,00 PLN/tona

- powyzej 40 000 kg do 60 000 kg MTOW 30,00 PLN/tona

- powyzej 60 000 kg do 80 000 kg MTOW 25,00 PLN/tona

- powyzej 80 000 kg MTOW 20,00 PLN/tona

3) optaty okreslone w pkt 2 obniza sie o 50% dla
$migtowcéw.

Opfata za postdéj statku powietrznego:

1) optata za postdj statku powietrznego na wyzna-
czone] do tego powierzchni lotniska pobierana
jest za kazda rozpoczetg tone maksymalnej
masy startowej statku powietrznego (MTOW) i
za kazde rozpoczete 24 godziny postoju i
wynosi 8,00 PLN;

2) czas postoju liczony jest od momentu lgdo-
wania do momentu startu statku powietrznego;

3) za postdj trwajacy do 4 h optaty okreslonej w
pkt 1 nie pobiera sie.

Opfata za pasazera odlatujgcego:

1) optata za pasazera odlatujagcego pobierana jest
za kazdego pasazera odlatujgcego i wynosi
30,00 PLN/osobe;

2) optacie okreslonej w pkt 1 nie podlegaja:

a) pasazerowie tranzytowi,

b) dzieci do lat 2 nieuprawnione do zajmowania
w samolocie osobnego miejsca pasazer-
skiego.

Optaty dodatkowe:

1) usuwanie zanieczyszczen z nawierzchni lotnis-

kowych.
Optaty pobiera sie za usuwanie z nawierzchni
lotniskowych zanieczyszczen spowodowanych
przez uzytkownikéw lotniska w nastepujgcej
wysokosci za kazde rozpoczete 10 m' oczysz-
czonej powierzchni:

2)

dodatkowa ochrona statkéw powietrznych w
czasie parkowania.

Optaty pobiera sie za niestandardowe ustugi
zabezpieczenia statku powietrznego podczas
parkowania w porcie lotniczym:

Rodzaj oplaty Oplata
Ochrona statku powietrznego przez specjalnego straznika
(PLN/h) za kazdego straznika 138,00 PLN
Specjalne oswietlenie stanowiska postojowego
(PLN/dobe) za 1 punkt Swietiny 105,00 PLN
Wygrodzenie stanowiska postojowego 243,00 PLN

3)

zabezpieczenie przez Lotniskowa Straz Pozar-
ng tankowania/roztankowania statku po-
wietrznego w czasie wchodzenia/wychodze-
nia lub/i przebywania pasazeréw na poktadzie.
Optaty pobiera sie za ustugi zabezpieczenia
przez Lotniskowg Straz pozarng tankowa-
nia/roztankowania statku powietrznego w czasie
wchodzenia/wychodzenia lub/i przebywania
pasazeréw na pokitadzie — zgodnie z decyzjg
podjeta przez dowddce statku powietrznego lub
innego uprawnionego przedstawiciela uzytkow-
nika statku powietrznego.

Rodzaj optaty Optata
zabezpieczenia przez Lotniskowg Straz Pozarng
tankowania/roztankowania statku powietrznego w czasie 80.00 PLN

wchodzenia/ wychodzenia lub/i przebywania pasazeréw
na pokiadzie (PLN za 1 operacje)

Rodzaj optaty Oplata
Usuniecie rozlewiska materiatéw pednych i smaréw 800,00 PLN
Usunigcie innych zanieczyszczen 480,00 PLN

7. Upusty od optat:

1)

2)

3)

4)

na warunkach okreslonych w odrebnej umowie,
uzytkownikowi statku powietrznego udziela sie
upustu w wysokosci 50% — od optaty okreslonej
w ust.3 taryfy, w okresie 12 miesiecy opero-
wania dla nowego potaczenia lub potaczenia
istniejgcego, lecz zagrozonego likwidacjg ze
wzgledu na niewystarczajgcy ruch.

na warunkach okreslonych w odrebne] umowie,
uzytkownikowi statku powietrznego udziela sie
upustu w wysokosci 50% — od optaty okreslonej
w ust. 3 taryfy, za lagdowanie jednego statku
powietrznego wykonane po godz.14.00, parko-
wanie oraz start wykonany przed godz. 20.00
tego samego dnia (taryfa off peak);

na warunkach okreslonych w odrebnej umowie,
uzytkownikowi statku powietrznego udziela sie
upustu w wysokosci:

10 % - przy 4-10 operacji miesigcznie,

15 % - przy 11-30 operacji miesigcznie,

20% - przy 31 i wiecej operacjach miesiecznie
od optaty okreslonej w ust. 3 taryfy, za
ladowanie jednego statku powietrznego oraz
ust. 4 taryfy za postdj statku powietrznego;

na warunkach okreslonych w odrebnej umowie,
uzytkownikowi statku powietrznego udziela sie
upustu w wysokosci:

5% - przy obstudze 100-300 os6b miesigcznie,
10% - przy obstudze 301-700 os6éb miesiecznie,
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15 % - przy obstudze 701-1500 os6b miesigcz-

nie z ustug PLB SA opfaty mogg by¢ pobierane

nie, na podstawie zbiorczych faktur w trybie
20% - przy obstudze powyzej 1500 oséb rozliczen okresowych, nie rzadziej jak raz na
miesiecznie kwartat;
od optaty okreslonej w ust. 5 taryfy, za pasazera 3. faktury dla ustugobiorcéw bedacymi osobami
odlatujgcego; zagranicznymi w rozumieniu polskiego prawa
5) na warunkach okreslonych w odrebnej umowie, dewizowego wystawiane sg w walucie taryfy.
uzytkownikowi statku powietrznego udziela sie Ptatnosci mogg by¢ dokonywane w walucie
upustu 97% od optaty okreslonej w ust. 3 taryfy taryfy lub innych walutach wymienialnych po
z tytutu wykonywanych lotéw szkoleniowych przeliczeniu wg $redniego kursu NBP obowigzu-
"“touch & go". jacego w dniu ptatnosci;
4. ptatnosci dokonywane w gotéwce podlegajg
8. Odmowa $wiadczenia ustug: zaokragleniu zgodnie z regufg arytmetycznag do
1) PLB SA zastrzega sobie prawo odmowy petnej jednostki waluty ptatnosci. Zasada ta nie
$wiadczenia ustug uzytkownikom lotniska, dotyczy innych form ptatnosci;
ktérzy nie respektujg warunkéw niniejszej taryfy, b. pfatnosci za ustugi okreslone w ust 3, 4, 5, 6
w tym nieterminowo reguluja swoje ptatnosci. powinny byé¢ realizowane w formie i terminie
2) PLB SA :zastrzega sobie prawo odmowy podanym na fakturze. Dopuszcza sie stosowa-
przyjecia statku powietrznego ze wzgledu na nie pfatnosci w formie gotéwkowej, za
wazne okolicznosci zwigzane z funkcjono- poleceniem przelewu oraz za pomoca kart
waniem lotniska, uniemozliwiajgce bezpieczne kredytowych;
jego ladowanie. 6) za nieotrzymanie terminu pfatnosci wyznaczo-
nego w fakturze naliczane beda odsetki
9. Zasady pfatnosci: ustawowe.
1) optaty o ktérych mowa w ust 3, 4, 5, 6 sg
pobierane na podstawie faktury wystawionej 10. Taryfa optat wchodzi w zycie z dniem 1 marca 2005 r.

przez PLB SA przed wykonaniem startu;
2) od ustugobiorcéw korzystajacych systematycz-
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