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KOMUNIKAT NR 11
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 293/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkdéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 14
lipca 2007 r. na szybowcu SZD-30 ,Pirat”, piloto-
wanym przez ucznia-pilota, lat 58, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

W ramach lotow szkolnych i treningowych na szy-
bowcach, uczen-pilot wykonywat piaty lot samodziel-
ny na szybowcu ,Pirat”. Po starcie zespofu samolot-
szybowiec, na wysokosci okofo 80 m nastgpit wlot
w strefe noszenia termicznego. Uczen-pilot nie potrafit

utrzymac witasciwego potozenia szybowca w stosun-
ku do samolotu. Po utracie z pola widzenia samolotu
holujgcego, wyczepit szybowiec od liny holowniczej
i wykonat zakret w lewo z zamiarem lgdowania ,z wia-
trem” na lotnisku. Prawdopodobnie znaczna utrata
predkosci w zakrecie oraz wypuszczenie hamulcow
aerodynamicznych, w celu poprawy obliczenia do Ig-
dowania, spowodowaty dalszy spadek predkosci lotu
szybowca i wpadniecie w korkocigg. Szybowiec zde-
rzyt sie z ziemig okoto 900 m od miejsca startu. Pilot
zmart w szpitalu.

3. Przyczyna wypadku:

W trakcie badania Panstwowa Komisja Badania

Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL, ustalita,
ze przyczyng wypadku lotniczego byty:
Niewtasciwa reakcja ucznia-pilota na chwi-
lowe zaburzenie lotu po wejsciu zespofu
w strefe turbulencji termicznej, polegajaca na
nieadekwatnych do zaistniatej sytuacji ruchach
sterami (prawdopodobnie zbyt obszernych
i z opdznieniem), w tym szczegolnie sterem
wysokosci, ktore doprowadzity do duzych od-
chylen toru lotu.
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— Dopuszczenie do zmniejszenia predkosci lotu,
w czasie wykonywania zakretu na kurs prze-
ciwny do kursu startu, co doprowadzito do
aerodynamicznego przeciggniecia szybowca
i wpadniecia w korkociag.

Okolicznosci sprzyjajace:

- Kontynuowanie szkolenia podstawowego po-
mimo niezadowalajgcych postepow i braku
nakazanego w Instrukcji Szkolenia Aeroklubu
Polskiego postepowania z uczestnikiem szko-
lenia, ktéry nie poczynit zadowalajgcych po-
stepow.

- Niewtasciwa ocena poziomu wyszkolenia i pre-
dyspozycji ucznia-pilota do lotdw samodziel-
nych na szybowcu ,Pirat”.

- Brak, w programach szkolenia, uwag doty-
czgcych koniecznosci podejmowania decyzji
0 przeszkoleniu ucznia na szybowcu ,Pirat”
przez szefa wyszkolenia Aeroklubu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych zaproponowata nastepujgce zalecenia profilak-
tyczne:

Do programu szkolenia Aeroklubu Polskiego wpro-
wadzi¢ nastepujgcy wpis: ,Decyzje o dopuszczeniu
do wykonywania lotow ,laszujgcych” na szybowcu
typu ,Pirat”, podejmuje Szef Wyszkolenia, po dokona-
niu szczegodtowej analizy postepdw szkolenia ucznia-
pilota.”

5. Dziatania oraz zalecenia profilaktyczne podjete
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Szybowiec SZD-30 ,Pirat” jest konstrukcja
eksploatowang od wielu lat. Specyficzne wy-
magania co do techniki pilotowania, ergono-
mia kabiny, jak tez rozkfad sit podczas stero-
wania, a szczegolnie w locie holowanym za
samolotem oraz wartos¢ sity potrzebnej do
wypuszczenia hamulcdédw aerodynamicznych,
to elementy powszechnie znane kadrze in-
struktorskiej. Pomimo tego podejmowane sg
decyzje dopuszczajgce do przeszkolenia na
szybowiec ,Pirat” osob, ktdre z punktu widze-
nia metodyki szkolenia lotniczego nie powin-
ny by¢ podejmowane. Wobec powyzszego
kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia
(FTO/TRTO/CTO) w instrukcjach szkolenia
lotniczego, zalecam wprowadzi¢ nastepujgce
wymagania:

a) zwiekszy¢ wymagany minimalny nalot
kandydata do przeszkolenia na szybowiec

,Pirat” uwzgledniajac:

— indywidualne predyspozycje fizyczne
kandydata (odpowiedni wzrost oraz
sita fizyczna)

— dotychczasowe postepy w praktycz-
nym szkoleniu lotniczym,

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

b) wprowadzi¢ dodatkowy trening na szy-
bowcu dwumiejscowym dla kandydatéw
do przeszkolenia na szybowiec ,Pirat”,
w celu doskonalenia techniki pilotowania
w sytuacjach niebezpiecznych, a szcze-
golnie w umiejetnosci wyprowadzania
z korkociggu.

Przypomina sie, ze zgodnie z JAR-OPS, za-
twierdzenie tablicy planowej lotéw jest jedno-
czesnie podjeciem decyzji i odpowiedzialno-
$ci o dopuszczeniu do samodzielnego lotu na
typ i pozostaje nadal w gestii szefa szkolenia
(HT) osrodka szkolenia.
Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia
oraz instruktorom (FTO/TRTO/CTO) przy-
pomina sie o stosowaniu procedury zgodnej
z instrukcjg szkolenia, dotyczgca postepowa-
nia wobec ucznia-pilota pod katem dalsze-
go szkolenia, jezeli uczen-pilot nie wykazuje
postepdw w szkoleniu lub nie posiada odpo-
wiednich predyspozycji do wykonywania lo-
tow na szybowcach.
Zaleca sig, aby instruktorzy kazdorazowo
przed dopuszczeniem uczniow-pilotéw oraz
pilotéw szybowcowych do wykonywania sa-
modzielnych lotow na szybowcu SZD-30 ,Pi-
rat”, przeprowadzili tuz przed lotem szczego-
towe instruktarze dotyczace:

— specyfiki sterowania szybowcem,

— sytuacji niebezpiecznych podczas lotu ho-
lowanego oraz prawidtowych reakcji,

— sytuacji niebezpiecznych podczas ma-
newrowania do lgdowania oraz prawidto-
wych reakcji,

— przeciggniecia szybowca oraz wykonanie
mimowolnego korkociggu na matej wyso-
kosci w locie prostym i zakrecie z wypusz-
czonymi hamulcami aerodynamicznymi.

Zaleca sie, aby w instrukcjach wykonaw-
czych podmiotéw realizujgcych praktyczne
szkolenie lotnicze, zostaty opisane zasady
i procedury weryfikacji kadry instruktorskiej,
uwzgledniajgce wymagania okreslone wita-
sciwymi przepisami, (w tym m.in. szkolenia
metodyczne, KTP i inne) a wynikajgce z po-
trzeb prowadzenia na pozgdanym poziomie
bezpiecznego praktycznego szkolenia lotni-
czego.

Kierownikom szkolenia, szefom wyszkole-

nia (FTO/TRTO/CTO), instruktorom oraz

szkolonym zaleca sie zapoznanie sie z opi-
sem okolicznosci zdarzenia, przyczynami
oraz zaleceniami zawartymi w komunikacie

Prezesa nr 118 z dnia 5 listopada 2008 r.

w sprawie wypadku lotniczego Nr 277/06

oraz z trescig Biuletynu Informacyjnego

Nr 3/2004 zamieszczonego na stronie inter-

netowej ULC.
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5.7. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia
(FTO/TRTO/CTO), uzytkownikom szybow-
ca SZD-30 ,Pirat” zaleca sie zapoznanie sie
z opracowaniem, ktérego celem byto spraw-
dzenie wartosci sit potrzebnych do sterowa-

nia hamulcami aerodynamicznymi oraz ergo-

nomii pilotowania szybowca SZD-30 ,Pirat”.
(http://bip.mi.gov.pl/pl/bip/raporty_i_analizy/trans-
port_lotniczy/r badania_szybowca_pirat)

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 12
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 136/03

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 9
sierpnia 2003 r. na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 48,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku aeroklubu odbywaty sie loty szkolne
i treningowe na szybowcach ze startem za samolo-
tem. Ze wzgleddw organizacyjnych na lewym skraju
niewykoszonego fragmentu lotniska, porosnietego
chwastami (o wysokosci 40-60cm), roztozono drugi
start na kierunku 320°. Przed startem do kolejnego
lotu ,laszujgcego” na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B,
z uwagi na chwilowg zmiane kierunku wiatru, kierow-
nik lotow polecit pilotowi samolotu holujacego zmie-
ni¢ kierunek naprezenia liny holowniczej na 360°.
W trakcie startu, w koncowej fazie rozbiegu (okoto
200m od poczatku rozbiegu), tuz po oderwaniu sie ze-
spotu od ziemi, samolot holujacy zmienit kierunek lotu
o okoto 20° w prawo. Doprowadzito to do zaczepienia
prawym skrzydtem szybowca o roslinnos¢, wskutek
czego szybowiec gwattownie utracit kierunek lotu. Pi-
lot szybowca wyczepit szybowiec, ktéry wykonat nie-
kontrolowany obrot wokot osi pionowej o okoto 200°

i uderzyt w ziemie. Pilot szybowca nie odnidst zadnych
obrazen, a szybowiec zostat powaznie uszkodzony.
Pilot samolotu holujgcego przerwat start i zatrzymat
sie w granicach uzytkowej czesci lotniska.

3. Przyczyna wypadku:

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

— utrata kierunku podczas rozbiegu przez samo-

lot holujacy;

— zaczepienie skrzydtem szybowca o zbyt wy-
sokg roslinnos¢, pokrywajgcg powierzchnie
roboczg lotniska, w czasie korekty kierunku
rozbiegu przez pilota szybowca.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarze-

nia byty:
- wysokaroslinno$¢ pokrywajgcaroboczg czesc
lotniska;

- niewtasciwy wybor miejsca startu (zbyt blisko
niewykoszonej czesci lotniska);

- pospiech wynikajgcy z checi jak najszybszego
wykonania planowanych lotow.

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

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Zarzadzajgcy lotniskami uzytku niepubliczne-
go przeanalizujg zgodno$¢ procedury utrzy-
mania pola naziemnego ruchu lotniczego
z trescig §15 rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie
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klasyfikacji lotnisk i rejestru lotnisk cywil-
nych (Dz. U. Nr 122, poz. 1273, z pdzn. zm.).
W przypadku niedoktadnych, zbyt lakonicz-
nych sformutowan lub gdy sg one pominiete,
nalezy uzupetni¢ procedury o wtasciwe zapi-
sy do 31 marca 2009 r.

5.2. Organizatorom szkolenia lotniczego oraz
kierujgcym lotami szkolnymi przypomina sie
0 odpowiedzialnosci za organizacje lotow,
wynikajgcg z przepiséw JAR —FCL.

5.3. Dowodcom zatdég samolotow w zespole sa-
molot-szybowiec (szybowce) przypomina sie
0 odpowiedzialnosci wynikajgcej z obowigz-
kéw dowoddcy zespotu, okreslonych w roz-
porzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 5
listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenhstwa
eksploatacji statkow powietrznych (Dz. U.
Nr 262, poz. 2609).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 13
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 270/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 30
czerwca 2007 r. na samolocie Cessna 150L, pilo-
towanym przez pilota liniowego, lat 53, klasyfikuje
do kategorii:

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

oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna - 010”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot rozpoczat start samolotem ze schowanymi
klapami. Nastepnie w trakcie rozbiegu, chcac skrocic
go do minimum, w celu ograniczenia dynamicznego
obcigzenia podwozia na nieréwnosciach trawiastego
pasa startowego, nacisngt przetgcznik klap w pozycje
,DOWN” z zamiarem wychylenia klap do potozenia
10°. Nastepnie pilot zwolnit przetgcznik klap po osig-
gnieciu zgdanego wychylenia, jednak naped klap da-
lej pracowat zgodnie z zastosowanym rozwigzaniem
konstrukcyjnym, w skutek czego wychylenie klap na-
rastato do maksymalnego. Przetacznik klap pozosta-

wat nadal w pozycji ,DOWN”. Pilot byt przekonany, ze
klapy zatrzymaty sie w pozycji 10°. Samolot szybko
oderwat sie od pasa startowego, poniewaz poczat-
kowo, bardziej wysklepiony profil skrzydta samolotu
sprzyjat fatwemu oderwaniu sie samolotu od pasa,
jednak po6zniej uniemozliwito to rozpedzanie samolo-
tu do predkosci niezbednej na wznoszeniu. Pilot po
chwili stwierdzit narastajacy, nienaturalny, nacisk wo-
lantu ,na siebie”. Przeciwdziatat tej sile, ale mimo tego
samolot wznidst sie na wysokos¢ okofo 20 m. Lot sa-
molotu byt niestateczny, predko$¢ postepowa byta za
mata, aby przejs¢ nawznoszenie, natomiast wysokos¢
za duza na przerwanie startu i lgdowanie w granicach
lotniska. Pilot prébowat okresli¢ przyczyne tego stanu
i wtedy zauwazyt, ze klapy sg catkowicie wychylone.
W tych okolicznosciach, mijajgc zachodnig granice
lotniska, pilot wykluczyt lgdowanie na wprost oraz
wykonanie zakretu w lewo pod wiatr ze wzgledu na
znajdujgce sie przeszkody na planowanym kierunku
lgdowania, dlatego rozpoczat wykonywanie ptytkie-
go zakretu w prawo z zamiarem powrotu na lotnisko.
Po odchyleniu sie od pierwotnego kierunku o okoto
90° pilot podjgt prébe lagdowania na polu uprawnym.
Niestety samolot byt juz aerodynamicznie przecia-
gniety, przepadt z matej wysokosci i skapotowat. Pilot
i pasazer odniesli lekkie obrazenia ciata, samolot zo-
stat zniszczony.

Zdaniem Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych, zwanej dalej ,PKBWL", zwiekszenie pred-
kosci i stopniowe zmniejszanie wychylenia klap, przed
rozpoczeciem zakretu, mogtoby zminimalizowac¢ skut-
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ki awaryjnego lgdowania poza lotniskiem. Réwno-
czes$nie Komisja jest swiadoma, ze szybko malejgca
wysokosc lotu w tej fazie, a tym samym ograniczony
czas niezbedny na wykonanie czynnosci, nie gwaran-
towaty bezpiecznego zakonczenia tego manewru, po-
niewaz wypadek nastapit w minute po starcie.

PKBWL badajgc zapisy Instrukcji Uzytkowania

w Locie (IUwL) samolotu Cessna 150L, ustalita, ze in-

strukcja zaleca wykonanie normalnego startu z klapa-

mi schowanymi jak rowniez, ze zawiera ona opis stero-

wania klapami odnoszgcy sie do innego przetgcznika

niz zabudowany w samolocie, ktéry ulegt wypadkowi.

Zabudowany przetagcznik typu MS25201-5 byt prze-

tacznikiem tréjpotozeniowym z pozycjami: ,w goére-

chowanie”, ,neutrum-stop”, ,w doét-wypuszczanie”,

z samoczynng blokadg w kazdym z tych potozen.

Natomiast w IUwL opisano inny przetgcznik, ktérego

sterowanie opisano w nastepujgcy sposob:

— Aby wypusci¢ klapy nalezy nacisng¢ przetgcznik
do dotu i przytrzymac w pozycji ,DOWN” az osig-
gniete bedzie zgdane wychylenie klap. Zwolnienie
przetagcznika spowoduje jego powrot do srodkowej
pozycji. Normalnie dla petnego wychylenia klap
podczas lotu potrzeba 9 sekund. Po uzyskaniu
maksymalnego wychylenia lub wciggniecia klap,
wytacznik graniczny automatycznie wytgczy silnik
klap.

— Aby schowac klapy nalezy przesung¢ przetgcznik
w pozycje ,UP”. Przetgcznik pozostanie w tej po-
zycji bez udziatu pilota, ze wzgledu na konstrukcje
przetgcznika. Petne wciggniecie klap moze by¢
osiggniete w czasie lotu w ciggu okoto 6 sekund.
Stopniowe wcigganie klap mozna uzyskac przez
pulsacyjne sterowanie przetgcznikiem w pozyciji
»,UP”. Po catkowitym wciggnieciu, przetacznik za-
zwyczaj przetgczany jest do srodkowego potoze-
nia.

Taka rozbieznos¢ pomiedzy stanem faktycznym
a opisanym w Instrukcji Uzytkowania w Locie (IUwL)
samolotu Cessna 150L, mogta by¢ miedzy innymi
okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku. Dzia-
tania pilota byty obarczone btedem z powodu nieza-
mierzonego catkowitego wychylenia klap podczas
startu, jednakze, gdyby na samolocie byt zabudowany
przetacznik, ktory jest opisany w ww. instrukcji, klapy
zostatyby przez pilota wychylone tylko do potozenia
10°.

3. Przyczyna wypadku:
PKBWL ustalita, ze przyczynag wypadku byto:
— niepetne wykonanie czynnosci, wymienionych
w liscie kontrolnej, przed rozpoczeciem star-
tu;
— niezamierzone przez pilota catkowite wychyle-
nie klap podczas startu;
- wykonywanie zakretu na okoto krytycznych
kagtach natarcia i przeciggniecie samolotu.
Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byt
niewtasciwy opis dziatania przetagcznika sterowania
klapami w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

41. PKBWL zaproponowata, aby uzytkowni-
cy wszystkich modeli samolotéw Cessna
150/152 sprawdzili zgodnos$¢ dziatania syste-
mu sterowania klapami z zapisami Instrukcji
Uzytkowania w Locie; sprawdzenie nalezy
potwierdzi¢ stosownym wpisem w Ksigzce
Ptatowca.

5. Zalecenia profilaktyczne oraz dziatania podjete
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Inspektorzy wykonujgcy przeglad zdatnosci
do lotu bedg weryfikowali aktualnos¢ IUwL
oraz zgodnos$¢ konfiguracji statku powietrz-
nego z zapisami w IlUwL. Brak aktualnej lUwL
bedzie podstawg do odmowy wydania ARC
i zawieszenia CofA.

5.2. Pilotom posiadajgcym licencje na kilka ty-
pow statkdw powietrznych, zwraca sie uwa-
ge na to, by przestrzegali zasad wtasciwego
przygotowania sie do lotu i bezwzglednego
stosowania list kontrolnych w celu unikania
niepotrzebnych bteddéw podczas eksploatacji
danego statku powietrznego.

5.3. Inspektorzy podczas inspekcji osrodkow
szkolenia lotniczego sprawdzg realizacje wy-
magan JAR-FCL oraz przestrzeganie zasad
metodyki podczas praktycznego szkolenia
pilotdw w zakresie umiejetnosci pilotowania
statku powietrznego w zjawisku przeciggnie-
cia aerodynamicznego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 359/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 4 grudnia 2006 r. na samolocie ATR, piloto-
wanym przez kapitana samolotu, lat 36 oraz pierw-
szego oficera, lat 29, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy w komunikowaniu
— H4”’

oraz klasyfikuje do kategorii: ,,Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej ,,Osprzet i urzadzenia
radiowe - T8”

oraz klasyfikuje do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,,Zarzgdzanie
bezpieczenstwem - O1”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

W czasie przygotowania samolotu do lotu z EPBY
do EPWA przez zatoge, podczas korzystania z zasi-
lania zewnetrznego, doszto do zmian napiecia, ktére
wymusity kilkukrotne, ponowne uruchamianie i spraw-
dzanie systemow poktadowych, w tym obu AHRS
(Attitude and Heading Reference System). Wedtug
zatogi, podczas kotowania w zestawie wskaznikow
pierwszego oficera (FO) zanikty wskazania CRT-EADI
(Cathodic Ray -Electronic Attitude Director Indicator),
a po stronie kapitana (CPT) pojawit si¢ komunikat RMI
FAIL (Radio Magnetic Indicator). FO dwukrotnie wy-
taczyt CRT-EADI, wykonat liste kontrolng CRT FAIL,
w celu uzyskania Composite mode na wyswietlaczu
EHSI, jednak bez powodzenia. Po ponownym wigcze-
niu EADI wskaznik FO zaczat dziatac.

Przed kotowaniem na pas startowy, zatoga wy-
konata sprawdzenie przyrzadéw (cross check) i po
zajeciu DS wykonata start, po ktérym, na wysokosci
okoto 1000ft, wykonata zakret. W koncowej fazie za-
kretu, na wysokosci okoto 3000ft w chmurach, CPT,
jako pilot lecacy polecit FO wtgczenie autopilota, kto-

ry jednak nie zadziatat. Po ponownej probie wtgczenia
autopilota, CPT przekazat pierwszemu FO polecenie
zresetowania, bez wskazania konkretnego przyrzadu.
FO wyjat 2 bezpieczniki od AHRS, co spowodowato
zanik poprawnych wskazan wszystkich przyrzgdow
pilotazowych zasilanych danymi z AHRS, w tym oby-
dwu sztucznych horyzontéw. Chwile pozniej FO wci-
snat obydwa bezpieczniki, przywracajgc zasilanie
AHRS 1. Od tego momentu zatoga pilotowata samolot
jedynie wedtug przyrzgdow awaryjnych, tj. ci$nienio-
wych (predkosciomierza, wysokosciomierza i wario-
metru) oraz zapasowej busoli i zapasowego sztuczne-
go horyzontu, ktérego wskazania, wedtug oceny CPT,
byty mato wiarygodne. Po utracie wskazan przyrza-
déw zasadniczych, CPT polecit FO zgtoszenie kontroli
Bydgoszcz sytuacji awaryjne;.

CPT, nie majagc dokfadnej informacji o potozeniu
samolotu oraz biorgc pod uwage aktualne warunki
atmosferyczne, zdecydowat o kontynuowaniu wzno-
szenia, az do wyjscia nad chmury. Lot w chmurach
byt wykonany przez zatoge z duzymi zmianami kursu,
przechylen, pochylen oraz wahaniami przecigzenia
od 0,63 do 1,67. Po wyjsciu nad chmury, na wysokosci
19545ft, po ustabilizowaniu lotu poziomego samolotu,
powrécity wskazania zestawu EADI i EHSI na stano-
wisku CPT. Nastepnie odzyskano wskazania przy-
rzgdow opartych o dane AHRS 1, natomiast AHRS 2
zostat zidentyfikowany, jako niesprawny i wytaczony.
W czasie gwattownych manewréw samolotu wszyscy
pasazerowie siedzieli w fotelach z zapietymi pasami,
wozki obstugowe byty zablokowane a personel pokta-
dowy siedziat na wyznaczonych miejscach.

Na wysokosci 21149ft nastgpito zatgczenie auto-
pilota, a nastepnie zatoga wykonata wznoszenie do
poziomu FL 220, na ktorym wykonano lot do EPWA.
CPT odwotat ogtoszong wczesniej sytuacje awaryjna;
dalszy lot przebiegat normalnie, bez zaktécen.

Od momentu utraty wiarygodnych wskazan przy-
rzgdéw do zakonczenia sytuacji szczegolnej, zatoga
wielokrotnie prowadzita wzmozong korespondencije
radiowa, ktorej zapis nie zostat zachowany do dyspo-
zycji Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotni-
czych (PKBWL).

Ponadto PKBWL ustalita miedzy innymi:

1) Od momentu zatgczenia zewnetrznego zasi-
lania do zakonczenia kofowania, wystepowaty
nieprawidtowosci we wskazaniach gtéwnych
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10)

11)

12)

13)

przyrzaddéw nawigacyjnych, ktérych dziatanie
oparte jest o dane z AHRS.

Stan warunkéw atmosferycznych mogt miec
wpltyw na niesprawnosc¢ przyrzgdéw w czasie
przygotowania samolotu do lotu (zgtaszana
przez zatoge wrazliwos¢ wyposazenia elek-
tronicznego samolotu ATR na duzg wilgotnos¢
powietrza).

Wedtug oswiadczenia CPT warunki atmosfe-
ryczne i zabezpieczenie awaryjnego lgdowa-
nia w EPWA byty lepsze niz w EPBY i dlatego
podjat decyzje o lgdowaniu w EPWA.

Wedtug PKBWL stan psychofizyczny zato-
gi przed lotem mogt by¢ zaburzony poprzez
zbyt krotki wypoczynek w noc poprzedzajgcy
zdarzenie (4 godziny).

Po nie wtgczeniu sie autopilota, FO mylnie
zrozumiat polecenie kapitana ,ZRESETUJ MI
TO”, jako komende resetuj AHRS, a nie AUTO-
PILOTA.

W czasie lotu wedtug przyrzaddéw, w warun-
kach IMC, zatoga wykonata szereg manewréw
Swiadczgcych o bardzo duzych trudnosciach
w odzyskaniu petnej kontroli nad samolotem,
przy ktorych nastgpito przekroczenie maksy-
malnej dopuszczalnej predkosci o 3, 2 wezty
i maksymalnie dopuszczalnego przecigzenia
o0 0,11g.

Po zakonczeniu lotu CPT wypetnit ASR (Air
Safety Report), w ktérym nie wpisat informaciji
0 przekroczeniu ograniczen eksploatacyjnych
i trudnosciach w odzyskaniu petnej kontroli
nad samolotem.

Zatoga, natychmiast po locie nie powiado-
mita o zdarzeniu nikogo z kierownictwa firmy
i nie zostata wstrzymana od wykonywania dal-
szych lotéw w dniu zdarzenia.

Powiadomienie PKBWL o przebiegu incydentu,
ztozone na podstawie ASR (Air Safety Report),
nie byto zgodne z rzeczywistym przebiegiem
zdarzenia i nie zawierato informacji o przekro-
czeniu ograniczenh eksploatacyjnych.

Zespot Bezpieczenstwa Lotow w firmie lot-
niczej nie zabezpieczyt w petni materiatow
obiektywnej kontroli lotow i niewtasciwie prze-
prowadzit badania incydentu.

Dziatania kierownictwa firmy, do czasu przeje-
cia badania przez PKBWL, nie byty adekwatne
do wagi zdarzenia i koniecznosci szybkiego
ustalenia przyczyn oraz opracowania i wdro-
zenia zalecen profilaktycznych.

Inspektor BL nie przejawiat koniecznej inicja-
tywy w celu uzyskania w szybkim czasie nie-
zbednych informacji od zatogi.

Wedtug oceny PKBWL, inspektor BL dzia-
tajgc jednoosobowo, przy wsparciu jedynie
sekretarza BL i przy jednoczesnie intensyw-
nym wykonywaniu lotow, nie moze sprostac
cigzacym na nim obowigzkom, zwigzanym

14)

15)

16)

z badaniem zdarzen lotniczych i przygotowa-
niu posiedzen zespotu bezpieczenstwa lotow.
Analiza materiatow, dotyczgcych wymiany
informaciji o zdarzeniu oraz dziatan poszcze-
golnych komoérek organizacyjnych firmy, zwig-
zanych z badaniem zdarzenia wskazuje, ze
w firmie procedury w zakresie podziatu kom-
petenciji i wzajemnej wspotpracy poszczegél-
nych komorek organizacyjnych nie zapewnia-
ja skutecznego rozwigzywania problemow
zwigzanych z bezpieczenstwem lotow.
Wedtug oceny PKBWL, 4-stronicowe spra-
wozdanie kohcowe, opracowane i podpisane
przez zespo6t doswiadczonych specjalistow,
mozna uznac jedynie, jako formalne zakon-
czenie badania zdarzenia. Nie odzwierciedlo-
no w nim w najmniejszym stopniu przebiegu
lotu, nie ustalono przyczyny zdarzenia i nie
ustalono zadnych zalecen profilaktycznych.
PKBWL nie otrzymata zadnej informacji o zda-
rzeniu od PAZP, nie zabezpieczono réwniez
korespondenciji radiowej i danych radarowych
z tego lotu, co uniemozliwito precyzyjne od-
tworzenie przebiegu lotu.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
PKBWL ustalita, ze przyczynami powaznego incy-
dentu lotniczego byty:

Najbardziej

dziatanie zatogi niezgodne z podstawowg za-
sadg CRM dotyczgcg jasnosci i przejrzystosci
komunikaciji;

btedne zrozumienie komendy kapitana przez
pierwszego oficera, co w zaistniatej sytuacji,
doprowadzito do niewtasciwego dziatania
pierwszego oficera;

zastosowanie przez pierwszego oficera bted-
nej praktyki resetowania przyrzgddéw w powie-
trzu, przy braku monitorowania jego dziatan
przez kapitana;

brak stosowania zasad CRM w dziataniach za-
togi po zaistnieniu awarii przyrzgdéw poktado-
wych, co doprowadzito do duzych trudnosci
w pilotowaniu samolotu i utrzymaniu orientaciji
przestrzennej.

prawdopodobng przyczyng utraty

wskazan obu zestawow wskaznikow opartych o dzia-
tanie AHRS 1 i AHRS 2, byta niesprawnos¢ AHRS 2,

juz w momencie startu samolotu z lotniska EPBY, co

nie zostato wtasciwie zinterpretowane przez zatoge
samolotu.

Wptyw na popetnione przez zatoge btedy miat brak
skutecznego treningu w wykorzystaniu informacji
z przyrzadow awaryjnych.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu powaz-
nego incydentu byty:

niewtasciwy skrocony wypoczynek zatogi
w godzinach nocnych, wynikajgcy z polityki
tzw. ,krotkich nocowan”;
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na zaistnienie zdarzenia mégt mie¢ wptyw stan
psychofizyczny pierwszego oficera spowodo-
wany jego przeziebieniem.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1.

4.2,

4.3.

4.4.

W czasie kontroli w powietrzu i sesjach sy-
mulatorowych personelu latajgcego w firmie
- zwracac szczegolng uwage na stosowanie
odpowiednich procedur dotyczgcych zasad
wspotpracy zatdog w powietrzu.

Wprowadzi¢ do programu szkoleh symulato-

rowych ¢éwiczenie odzwierciedlajgce sytuacje

zaistniatg w przedmiotowym zdarzeniu lotni-
czym.

Przeanalizowa¢ obowigzujgce rozporzgdze-

nie Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia

2002 r. w sprawie czasu pracy i wypoczynku

zatdég statkow powietrznych oraz kontroleréw

ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 219, poz. 1841)

oraz dokonac¢ odpowiednich zmian uwzgled-

niajacych fizjologiczne potrzeby organizmu
personelu latajgcego i wymagania bezpie-
czenstwa lotow.

Opracowac i wprowadzi¢ nowy system or-

ganizacyjny, najlepiej w oparciu o0 program

Safety Management System, zapewniajgcy

miedzy innymi:

- wiasciwy obieg informaciji o zdarzeniach;

— racjonalny czas i odpowiedni poziom ba-
dania zdarzen lotniczych;

— nadanie odpowiedniej rangi Zespotowi
Bezpieczenstwa Lotow;

— odpowiednie relacje pomiedzy Zespotem
Bezpieczenstwa Lotow a kolegium In-
struktoréw. Poprawi¢ w tym zakresie ,,Pro-
gram bezpieczenstwa lotéw i zapobiega-
nia wypadkom lotniczym w firmie”.

5. Zalecenia i dziatania Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:

5.1.

Operator lotniczy:

Zaleca sie:

— przeprowadzenie przegladu obowigzujg-
cych procedur obiegu informacji w przy-
padku zaistnienia zdarzenia lotniczego;

— przeanalizowanie struktury zatrudnienia
w firmie w stosunku do ilosci wykonywa-
nych operaciji lotniczych oraz dokonanie
niezbednych zmian w systemie planowa-
nia zatog;

— wprowadzenie do programu szkolen na
symulatorze lotéw sesji treningowej za-
wierajgcej elementy lotu z niesprawnymi,
gtéwnymi przyrzgdami pilotazowo-na-
wigacyjnymi i korzystanie z przyrzadow
awaryjnych.

5.2. Operator lotniczy — omdéwi¢ przedmiotowe
zdarzenie z pilotami lub wyda¢ biuletyn bez-
pieczehstwa, zawierajgcy w szczegolnosci:

— przyktady wystepowania problemow z ele-
ktronikg na samolotach ATR, ktére nasila-
ja sie szczegoblnie w czasie duzej wilgot-
nosci i opadow;

— zasady przestrzegania procedur zawar-
tych w Instrukcji Operacyjnej, tj. wpisy
w dokumentach poktadowych czy wspot-
praca w zatodze (CRM).

5.3. Urzad Lotnictwa Cywilnego, przeprowadzi
audyt/kontrole w pierwszym kwartale 2009 r.,
w ktorego zakres w szczegolnosci bedg
wchodzié:

— realizacja Programu bezpieczenstwa lo-
téw i zapobiegania wpadkom lotniczym,;

- stosowanie przepisdw dot. czasu pracy
zatdég i personelu lotniczego;

— planowanie i prowadzenie szkoleh od-
Swiezajgcych.

5.4. Urzad Lotnictwa Cywilnego przeanalizu-
je obowigzujgce rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002 r.
W sprawie czasu pracy i wypoczynku za-
tog statkdw powietrznych oraz kontroleréw
ruchu lotniczego (Dz. U. z 2002 r., Nr 219,
poz. 1841) oraz zaproponuje do 30.05.2009 r.
odpowiednie zmiany uwzgledniajgce fizjolo-
giczne potrzeby organizmu personelu lataja-
cego i wymagania bezpieczenstwa lotéw.

Prezes ULC w wytycznych nr 13 z dna 22 grud-
nia 2008 r. w sprawie wprowadzenia Systemu Za-
rzgdzania Bezpieczenstwem informuje, ze podmioty
lotnicze prowadzace dziatalno$¢ lotniczg w zakresie
przewozu oso6b, towardw i poczty, mogg wprowadzi¢
w oparciu o ,Podrecznik zarzadzania bezpieczen-
stwem” (ICAO Doc 9859) System Zarzgdzania Bez-
pieczenstwem, ktory zgodnie z Zatgcznikiem 6 czes¢
| pkt 3.2.4 oraz czes¢ Il pkt 1, 3.4 do Konwencji o mig-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 15
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 292/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 13 lip-
ca 2007 r. na szybowcu SZD-9 Bocian, pilotowa-
nym przez ucznia-pilota, lat 16 oraz instruktora, lat
50, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot-instruktor i uczen-pilot wykonywali lot szkol-
ny na szybowcu SZD-9bis Bocian, na zadanie ,Nauka
postepowania w sytuacjach awaryjnych”. Podczas
startu za wyciggarka, uczen-pilot wyczepit szybowiec
na wysokos$ci okoto 100m i kontynuowat lot po proste;.
Pilot-instruktor uznat, ze oddalajg sie nadmiernie od
lotniska i nakazat uczniowi-pilotowi, aby wykonat za-
kret 0 180° na kierunek lgdowania. Bedgc na proste;j
z wiatrem, instruktor stwierdzit, ze uczen-pilot nie
reaguje na ,wysokie podejscie”, ktére byto spowo-
dowane dos¢ silnym tylnym wiatrem. Instruktor prze-
jat stery i slizgiem wykonat znizanie do wysokosci
1,5 - 2m nad lotniskiem. Z uwagi na silny, tylni wiatr,
zatoga odchylita sie od pierwotnego kierunku lgdo-
wania aby zakonczy¢ dobieg w granicach lotniska.
Podczas wykonywania manewru lgdowania nastg-
pit poslizg na mokrej trawie i zaczepienie koncowkg

skrzydta o ziemie, a w konsekwencji obrot szybowca,
tzw. ,cyrkiel”, co spowodowato wytamanie koncowki
lewego skrzydta, uszkodzenie ptozy ogonowej i kon-
cowki listwy kilowej.

3. Przyczyna wypadku:

W trakcie badania Panstwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita,
ze przyczyng wypadku lotniczego byto:

Zbyt wczesne wykonanie przez instruktora za-
kretu do lgdowania z wiatrem, po awaryjnym
wyczepieniu liny wyciggarkowe;.
Nieumiejetne dziatania instruktora przy pod-
chodzeniu do awaryjnego lgdowania z tylnym
wiatrem i nadmiarem wysokosci.

Okolicznoscia sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku

byty porywy wiatru.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zaleceh profilaktycz-
nych.

5. Dziatania oraz zalecenia profilaktyczne podjete
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze

zostato dodatkowo uwzglednione podczas
weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia
w aeroklubie lotéw metodycznych z instrukto-
rami.
Przypomina sie o realizacji zalecenia nr 5.5.,
zawartego w komunikacie nr 140 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grud-
nia 2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego
nr 332/07 (komunikat dostepny jest na stronie
internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego).

5.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 16
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 269/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 4
wrzesnia 2006 r. na samolocie Piper PA-34 220T
Seneca lll, pilotowanym przez pilota turystyczne-
go, lat 55, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”
oraz ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot podjat decyzje o wylocie z lotniska Krakdw-
Balice (EPKK) na lotnisko Bydgoszcz (EPBY) w celu
dostarczenia samolotu na prace okresowe. Lot zapla-
nowano zgodnie z przepisami dla lotbw wg wskazan
przyrzadéw (IFR).

W dniu 4 wrzesnia 2006 r. o godzinie 7.25 pilot
pobrat komunikat meteorologiczny (METAR) w Biu-
rze Prognoz IMGW Krakdw. Start z lotniska odbyt sie
0 godzinie 7.36. Pilot zgtosit do kontrolera APP EPKK
zajecie FL 110 i przelot punktu nawigacyjnego JED.
O godzinie 8.14 pilot nawigzat tgcznos¢ z kontro-
lerem APP EPWA. O godzinie 8.30 echo radarowe
samolotu na ekranie APP EPWA catkowicie zanikto.
Kontroler APP EPWA rozpoczgt ,wywotywanie” pilota
droga radiowg. Po wielu préobach nawigzania tagczno-
Sci, odpowiedzi nie uzyskano. Powiadomiono ARCC
Warszawa, ktory zainicjowat akcje poszukiwawczo-ra-
towniczg systemu SAR. Samolot spadt w TMA EPWA
w kompleksie lesnym. W wyniku zderzenia sie kadtu-
ba samolotu z drzewami, a nastepnie z ziemia, pilot
zginat na miejscu. Samolot ulegt zniszczeniu. Do ak-
cji przystapita PSP, natomiast $migtowiec SAR, ktory
przybyt nad rejon wypadku zostat odwotany, ponie-
waz w zaistniatej sytuacji nie byt potrzebny do akc;ji
ratowniczej.

Opisany wyzej lot samolotu odbywat sie obszarze
nizu w chmurach kifebiasto-deszczowych Cumulo-
nimbus, rozbudowanych w formie pasma o diugosci
50-80km i szerokosci 15-20 km, rozciggajgcej sie od

miejscowosci Poznan az po potudniowe krance t.odzi.
Na stacji synoptycznej IMGW t6dz odnotowano na
poziomie 700 hPa, tj. 3050m — wiatr z kierunku 290°,
przemieszczajacy sie z predkoscig 100km/h, a na po-
ziomie 500hPa, tj. 5700m — wiatr z kierunku 300°, prze-
mieszczajgcy sie z predkoscig 193km/h. Panstwowa
Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwana dalej
~,PKBWL”, przyjeta, ze na poziomie lotu chmura Cu-
mulonimbus przemieszczata sie z predkoscig niewie-
le mniejszg niz predkos¢ wiatru. Okoto godziny 8.29
samolot wleciat w strefe oddziatywania dynamicznych
pragdow wstepujgco-zstepujgcych chmury Cb z bardzo
silng turbulencjg, ktére doprowadzity do przekrocze-
nia wytrzymatosci usterzenia ogonowego, oderwanie
jego elementdw, utrate sterownosci oraz postepujgcy
proces niszczenia konstrukciji.

Prawdopodobnie pilot podjat probe zawrdcenia
z trasy w momencie wejécia w chmure Cb. Swiadczy-
ta o tym zmiana kierunku lotu w jego ostatnich 30 se-
kundach. Podjeta préba ominiecia chmur burzowych
przez pilota okazata sie nietrafna, gdyz byfa wykona-
na do $rodka chmury Cb, co pogorszyto tylko sytu-
acje pilota.

Podczas badania zdarzenia PKBWL stwierdzita,
ze:

w pobranym komunikacie stuzby meteorolo-
gicznej prognozowano wystepowanie chmur
kiebiastych i burzowych typu Cb oraz ob-
lodzenia na trasie lotu (wysokos$¢ zaplano-
wanego lotu pokrywata sie z prognozowang
wysokoscig dla izotermy 0° C; wigzato sie to
z zagrozeniem oblodzenia samolotu);

pilot nie konsultowat prognozy pogody ze
specjalistami, tzn. synoptykami biura odpraw
zatdég na lotnisku Krakéw-Balice (w zwigzku
zzagrozeniem oblodzenia, celowym byto wnie-
sienie poprawek do planu lotu i zmniejszenie
wysokosci, czego pilot nie zrobit);

pilot prawdopodobnie nie potrafit samodzielnie
zinterpretowac otrzymanej informacji o niebez-
piecznych zjawiskach atmosferycznych lub jg
zignorowat;

pilot byt bardzo dobrze wyposazony w mapy
rejonu lotdéw, posiadat wykonane obliczenia
nawigacyjne i miat wytyczong trase lotu. Po-
nadto, posiadat na poktadzie dokumentacije
zawierajgcg informacje o pracy srodkéw nawi-
gacyjnych i schematy podej$¢ do lgdowania
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na lotniskach i lgdowiskach w Polsce. Posiadat
réwniez atlas lotniczy z danymi lotnisk i lgdo-
wisk.

PKBWL dokonujgc oceny dziatan pilota w trakcie

lotu stwierdzita, ze pilot:

— nie dostrzegt niebezpiecznych zjawisk pogody
lub nie potrafit rozpozna¢ obserwowanych zja-
wisk atmosferycznych;

— nie konsultowat z kontrolerami ruchu lotnicze-
go napotykanych na trasie lotu i mozliwych do
zaobserwowania na radarze poktadowym zja-
wisk atmosferycznych;

- nie przekazat drogg radiowg zadnych infor-
macji 0 pogodzie i napotkanych utrudnieniach
w locie;

— nie poprosit 0 zmianeg trasy lotu.

PKBWL dokonujac oceny dziatan kontrolera APP
EPWA stwierdzita, ze kontroler nie otrzymat ostrzeze-
nia ani informacji o niebezpiecznych zjawiskach po-
gody w rejonie odpowiedzialnosci. Kierownik zmiany
dysponowat prognozg pogody, wskazujgcg na mozli-
wos¢ wystapienia chmur typu Cb, lecz jej nie analizo-
wat pod katem zagrozen dla bezpieczenstwa wyko-
nywanych operaciji lotniczych, gdyz w skutek braku
ostrzezenia o niebezpiecznych zjawiskach nie uznat
tego za konieczne.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotniczego
byto nierozpoznanie zagrozenia i wejscie w chmure
burzowg typu Cb oraz utrata sterownosci samolotu
wskutek uszkodzenia jego konstrukcji w efekcie od-
dziatywania na samolot dynamicznych czynnikow
tego zjawiska atmosferycznego.

Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu wypadku lot-
niczego:
— mate doswiadczenie pilota w lotach w trudnych
warunkach atmosferycznych;

- niedoktadna analiza prognozowanych warun-
kéw atmosferycznych przez pilota oraz Kierow-
nika Zmiany SRL CZRL i dyzurnego kontrolera
APP EPWA.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Omoéwi¢ wypadek z cztonkami personelu lot-
niczego, ze szczegodlnym uwzglednieniem
umiejetnosci interpretowania materiatéw syn-
optycznych i wykorzystania poktadowych
urzgdzen ostrzegajgcych, przeznaczonych
do wykrywania zjawisk atmosferycznych, sta-
nowigcych zagrozenie dla bezpieczenstwa
lotu.

4.2. Sprawdzi¢ procedury przeptywu informacji
meteorologicznej w stuzbach kontroli ruchu
lotniczego, zasady jej analizy oraz wykorzy-
stania do ostrzegania zatég o niebezpiecz-
nych zjawiskach atmosferycznych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-

twa Cywilnego: .

5.1. Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego obejmie nadzorem pro-
cedury przeptywu informacji meteorologicz-
nej pomiedzy stuzbg meteorologiczng a stuz-
ba ruchu lotniczego, szczegdlnie w zakresie
ostrzegania o niebezpiecznych zjawiskach
pogody i niebezpiecznych warunkach atmos-
ferycznych. .

5.2. Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego obejmie nadzorem
procedury dla kontrolerow ruchu lotniczego,
dotyczgce przekazywania zatogom statkow
powietrznych ostrzezenn o niebezpiecznych
zjawiskach pogody i niebezpiecznych warun-
kach atmosferycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 17
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 315/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 18
lipca 2007 r. na motolotni typu Stratus, pilotowa-
nej przez pilota, lat 38, posiadajgcego swiadectwo
kwalifikacji, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot motolotni wykonywat manewr do Igdowania,
po okofo 3 minutach, od czasu przelotu $migtowcow.
Na wysokosci okofo 5-7 m, nastgpit samoistny obrot
motolotni w prawo o okoto 90 stopni i przejscie do
pionowego nurkowania. Pilot odruchowo wypchnat
sterownice ,od siebie”, aby wyprowadzi¢ motolotnie
z tej pozyciji, lecz nie przyniosto to pozgdanego skut-
ku i motolotnia zderzyta sie z trawiastg nawierzchnig
lotniska. W wyniku zderzenia z ziemig, pilot odniost

88

lekkie obrazenia ciata, a motolotnia ulegta znacznemu
uszkodzeniu.

Faktyczna odlegtos¢ trasy przelotu $migtowcow
od miejsca lgdowania motolotni, wynosita okoto 400
m. W tym czasie, rzeczywista predkosc¢ wiatru, poda-
wana przez kierownika lotéw, wynosita 2-3 m/s. Slad
aerodynamiczny, powstaty po przelocie smigtowcdéw,
przemieszczat sie w kierunku motolotni, zgodnie
z kierunkiem wiatru. Pilot, nie bedgc swiadomy zagro-
zenia, podczas wykonywania manewru do lgdowania
wleciat w przemieszczajacy sie slad aerodynamiczny.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byto niezamierzone i nieswiadome wprowa-
dzenie motolotni, podczas podejscia do lgdowania,
w strefe turbulencji w Sladzie aerodynamicznym po
lgdujgcych $migtowcach.

Czynnikiem sprzyjajgcym zaistnieniu wypadku byt
brak tgcznosci radiowej, uniemozliwiajgcy kierowni-
kom lotow poinformowanie i ostrzezenie pilota o sytu-
acji ruchowej na lotnisku.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 18
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 052/04

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14

Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:
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1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 17
kwietnia 2004 r. na samolocie Zlin 142, pilotowa-
nym przez instruktora-pilota, lat 48 oraz ucznia-pi-
lota, lat 18, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zatoga wykonywata lot szkolny do strefy na nauke
pilotazu, wedtug wskazan przyrzgdow. Lot byt tak
zaplanowany, aby pod koniec lotu piloci mogli zrzu-
ci¢ wigzanke kwiatéw nad kosciotem, gdzie odbywat
sie $lub jednego z pilotéw aeroklubu. W trakcie roz-
poczetego manewru do zrzutu kwiatow, wystgpit na-
gty spadek mocy silnika samolotu, a nastepnie silnik
przestat pracowac¢, co wymusito na zatodze samolo-
tu wykonanie manewru do lgdowania awaryjnego na
lotnisku EPKB. W czasie wyprowadzania z gtebokie-
go zakretu nastgpito aerodynamiczne przeciggnie-
cie samolotu, w wyniku ktérego samolot wykonat
> zwitki korkociggu i zderzy¢ sig z ziemig. Instruktor
ponidst $mieré na miejscu, natomiast uczen-pilot do-
znat powaznych obrazen ciata. Samolot zostat catko-
wicie zniszczony.

3. Przyczyna wypadku:

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

— Przeciggniecie samolotu w trakcie wyprowa-
dzania z gtebokiego zakretu po utracie mocy
silnika.

— Utrata mocy przez silnik z powodu braku od-
powiedniego doptywu paliwa, spowodowane-
go nieprzetgczeniem w odpowiednim czasie
zaworu paliwowego z potozenia ,2P” na 1L
lub ,L+P”.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Ponownie rozwazy¢ opracowanie katalogu
samolotow, z ktérych mozna wykonywac, po

spetnieniu kryteriow formalnych, zrzuty (np.
kwiatow).

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Zaleca sig wszystkim wtascicielom i uzyt-
kownikom eksploatujgcym statki powietrzne
z uktadem paliwowym, wymagajgcym przeta-
czania w locie zasilania silnikéw paliwem, ze
wzgledu na konstrukcje uktadu paliwowego
(o rozdzielonych grupach zbiornikéw) lub
mozliwosci zasilania krzyzowego, przypo-
mnienie zasad eksploataciji instalacji paliwo-
wych oraz postepowania w sytuacjach awa-
ryjnych.
5.2. Zaleca sie zapoznanie sig z:
— komunikatem nr 104 Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego z dnia 9 pazdziernika
2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego
Nr 185/2003 (Dz. U. ULC z 2008 r. nr 12,
poz. 192);
— komunikatem nr 124 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 27 listopada
2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr
212/07 (Dz. U. ULC z 2008 r. nr 14, poz.
224) oraz z innymi komunikatami Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, wydanymi
w sprawie zdarzen lotniczych, zwigzanych
z brakiem paliwa, ktérego powodem byto
niewtasciwe uzytkowanie instalacji paliwo-
wej samolotu (komunikaty Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego zostaty zamieszczo-
ne na stronie internetowej ULC).
5.3. Nadzor lotniczy nie widzi koniecznosci zmian
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 18 grudnia 2003 r. w sprawie zrzu-
téw ze statku powietrznego (Dz. U. z 2003 r.
Nr 230, poz. 2299), jednoczesnie przypomina
wszystkim uzytkownikom statkow powietrz-
nych o obowigzku stosowania sie do ww. roz-
porzgdzenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 19
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 258/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikaciji
grup przyczynowych zdarzeh lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 24
czerwca 2007 r. na szybowcu SZD-9 Bocian, pilo-
towanym przez ucznia-pilota, lat 16 oraz instrukto-
ra, lat 38, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

W locie po kregu szybowcem, po wykonaniu czwar-
tego zakretu, uczen-pilot ustalit predkos¢ 110 km/h
i zdecydowanie otworzyt hamulce aerodynamiczne
w potozenie ,petne” instruktor zwrécit mu uwage,
ze otwiera je zbyt gwattownie. Instruktor ocenit, ze
ustalone warunki szybowania spowodujg lgdowanie
na lotnisku z niedolotem i, widzgc brak zdecydowa-
nej reakcji ucznia, zamknagt catkowicie hamulce, a na-
stepnie zaprezentowat sposéb stopniowego otwiera-
nia hamulcow i wptyw ich otwarcia na kat szybowa-
nia.

W odlegto$ci okoto 500 m, przed granicg lotniska,
na wysokoséci okofo 40 m, instruktor ocenit, ze posia-
dany zapas wysokosci nie daje pewnosci dolotu do
lotniska, dlatego podijat decyzje o lagdowaniu w terenie
przygodnym. Ladowanie na wprost uniemozliwiaty
znajdujgce sie w tym rejonie, a usytuowane poprzecz-
nie do kierunku lotu — droga gruntowa, a w dalszej
odlegtosci — rzgd drzew. Instruktor przejat sterowa-
nie szybowcem, zamkngt hamulce aerodynamiczne,
wykonat zakret w prawo, ponownie otworzyt hamulce
aerodynamiczne i wykonat lgdowanie na polu pokry-
tym uprawg zbozowag, z zakretem w prawo o 90°. Bez-
posrednio po przyziemieniu szybowca, lewe skrzydto
zahaczyto o uprawe, co spowodowato odchylenie
osi podtuznej szybowca o kat okoto 60°, bez utraty
kierunku przemieszczania sie. Dalszy ruch szybowca
odbywat sie trawersem, co spowodowato skrocenie
dtugosci dobiegu do okoto 5-7 m. W trakcie prze-
mieszczania sie trawersem, koto podwozia zagtebito

sie w miekkim gruncie i ,wyorato” w nawierzchni pola
bruzde o gtebokosci kilkunastu centymetrow.

Instruktor i uczen nie odniesli zadnych obrazen
ciata i, po zakonczonym dobiegu, samodzielnie opu-
Scili kabine szybowca. W trakcie ogledzin szybowca,
stwierdzili kilka peknie¢ poszycia ogonowej czesci ka-
dtuba oraz statecznika pionowego.

3. Przyczyna wypadku:

W trakcie badania, Pahstwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita,
ze przyczyng wypadku lotniczego byty:
btedy popetnione przez instruktora, podczas
poprawiania bteddéw ucznia, polegajgce na
nieprawidtowej technice ustalania warunkow
szybowania oraz nieprawidfowym sposobie
postugiwania sie hamulcami aerodynamiczny-
mi;
spozniona reakcja instruktora-pilota na niewta-
Sciwe dziatanie ucznia-pilota i dopuszczenie
do nadmiernej utraty wysokosci w drugiej fazie
szybowania;
lgdowanie w terenie przygodnym przy otwar-
tych hamulcach.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto niezastosowanie sie instruktora do
zalecen zawartych w metodyce szkolenia oraz w In-
strukcji Uzytkowania w Locie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. W czasie szkolenh teoretycznych i praktycz-
nych personelu latajacego, eksponowac za-
grozenia zwigzane z lgdowaniem w terenie
przygodnym, szczegdlnie w wysokiej roslin-
nosci.

Podczas szkolen metodycznych kadry in-
struktorskiej, zwraca¢ uwage na koniecznos¢
przestrzegania jednolitych warunkéw wyko-
nywania zadan pilotazowych, zgodnie z obo-
wigzujgcg literaturg fachowa (podreczniki,
poradniki itp.).

Zapoznac kadre instruktorskg z przebiegiem
oraz przyczynami wypadku.

4.2,

4.3.

5. Dziatania oraz zalecenia profilaktyczne podjete
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
5.1. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze

zostato dodatkowo uwzglednione podczas
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weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia
w aeroklubie lotéw metodycznych z instrukto-
rami.

5.2. Przypomina sie o realizacji zalecenia nr 5.5.,
zawartego w komunikacie nr 140 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grud-

nia 2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego
332/07 (komunikat dostepny jest na stronie
internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 20
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 150/06

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 3 lipca
2006 r. na szybowcu SZD-9 Bocian, pilotowanym
przez ucznia-pilota, lat 26 oraz instruktora-pilota,
lat 48, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zatoga w sktadzie instruktor-pilot szybowcowy oraz
uczen-pilot, wykonywata loty po kregu nad lotniskiem.
W czasie lotu, na wysokosci 300 m, uczen-pilot wy-
czepit szybowiec i rozpoczat budowe obowigzujgcego
lewego kregu nadlotniskowego. Po minieciu pozycji
»Z Wiatrem”, instruktor upewnit sie, ze uczen kontrolu-
je potozenie szybowca, jednoczesnie przypominajgc
o silnym wietrze. Trzeci zakret uczen-pilot wykonat na
polecenie instruktora na wysokosci 200-220 m i przy
braku koordynacji, powodujgc nieplanowang utrate
wysokosci. Dalej instruktor ocenit, ze pofozenie szy-
bowca wzgledem lotniska, przy aktualnej predkosci
wiatru, uniemozliwia wykonanie prawidtowego kregu,
przejat stery i wykonat dolot do roboczej czesci lotni-
ska po najkrotszej trasie bez wykonywania czwartego
zakretu. Podczas dolotu pod wiatr, szybowiec dostat
sie w strefe silnego turbulencyjnego opadania, na sku-
tek czego zahaczyt podwoziem o przewdd linii ener-
getycznej, a nastepnie po dalszej utracie wysokosSci
i predkosci lotu zahaczyt skrzydtem o komin budynku

i wykonujgc obrot w lewo o okoto 120 stopni, spadt na
ziemie ulegajgc znacznemu uszkodzeniu. Zatoga nie
odniosta obrazen.

W trakcie badania wypadku Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL”,
ustalita m.in., iz:

- Szybowiec byt sprawny technicznie, zatoga
miata odpowiednie kwalifikacje do wykonania
tego lotu, a stan zdrowia zatogi nie miat wpty-
Wu na zaistnienie zdarzenia.

— Zatoga dysponowata informacjg o predkosci
wiatru tgcznie ze zmiang jego kierunku i mozli-
wymi porywami do 26 kit.

— Instruktor w dniu wypadku wykonat 21 lotow.

— Instruktor zbyt pdézno zorientowat sig, ze szy-
bowiec pilotowany przez ucznia-pilota odleciat
zbyt daleko od lotniska. Wtasciwie, lecz zbyt
pézno, zareagowat na btedy ucznia-pilota
w trzecim zakrecie.

- Podczas dolotu do lotniska wystepowato
zwiekszone opadanie spowodowane turbulen-
cja.

— Instruktor zajmujacy tylng kabine miat ograni-
czone mozliwosci zauwazenia linii energetycz-
nej, a po zahaczeniu o nig nie miat juz wptywu
na pilotowanie szybowca.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotniczego
byt btad w technice pilotowania instruktora, polega-
jacy na niewtasciwym zbudowaniu kregu nadlotni-
skowego, tj. nieuwzglednieniu aktualnych warunkow
atmosferycznych, jak réwniez dopuszczalnego btedu
ucznia, co w konsekwencji spowodowato nie dolece-
nie do lotniska, zahaczenie o przewdd linii energe-
tycznej i lgdowanie z rozbiciem szybowca.
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Whptyw na zaistnienie zdarzenia miato:

— nieuwzglednienie przez instruktora w rozpla-
nowaniu kregu nadlotniskowego wnioskow
z analizy prognozy pogody;

— dopuszczenie przez instruktora do popetnie-
nia btedu przez ucznia, ktéry spowodowat nie-
zamierzong utrate wysokosci w zakrecie z ze-
Slizgiem, a takze w tej fazie lotu zmniejszenie
zapasu wysokosci niezbednego do bezpiecz-
nego jego zakonczenia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL zalecita, aby przedstawi¢ wnioski z zaist-
niatego zdarzenia podczas szkolenia i doszkalania in-
struktorow szybowcowych w osrodkach FTO.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:

5.1. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia

(FTO/TRTO/CTQ), przed sezonem lotniczym,

zaleca sie przeprowadzi¢ seminarium z in-
struktorami z gospodarowania wysokoscig
lotu szybowcem przed wejsciem w kragg nad-
lotniskowy, z technik wytracania wysokosci
oraz technik wykonania kregu nadlotnisko-
wego.

5.2. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze
zostato dodatkowo uwzglednione podczas
weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia
lotbw metodycznych z instruktorami.

5.3. Przypomina si¢ organizatorom szkolenia szy-
bowcowego oraz instruktorom o mozliwosci
zapoznania sie z komunikatami Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego w sprawie zdarzen
lotniczych na szybowcach, zamieszczonych
na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego w zaktadce Bezpieczenhstwo.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 21
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 608/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 23
sierpnia 2008 r., na spadochronie Falcon 265, na
ktérym 31 skok wykonywat uczen-skoczek, lat 31,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:
Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci
1100 m, z samoczynnym otwarciem. Oddzielenie sig

od samolotu, otwarcie spadochronu, a nastepnie
szybowanie i manewrowanie odbyto sie prawidtowo.
Uczen-skoczek przyziemit pod wiatr, na uzytkowej
czesci lotniska. Podczas lgdowania uczen-skoczek
doznat powaznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byto przyziemienie ucznia-skoczka na roz-
stawione nogi, ktore zakonczyto sie niekontrolowa-
nym upadkiem i doznaniem powaznego urazu ciata.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

W procesie szkolenia ucznidéw-skoczkoéw i skocz-
kéw, zwroci¢ szczegdlng uwage na odpowiednie
przygotowanie naziemne przed skokami.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 22
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 145/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji
grup przyczynowych zdarzeh lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 15
czerwca 2006 r. na szybowcu SZD-36A COBRA15,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 49,
klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,inne — E8”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot szybowcowy, w trakcie rozgrywania Krajo-
wych Zawoddéw Szybowcowych, z powodu zaniku
noszen termicznych podjat decyzje o powrocie na lot-
nisko. W trakcie lotu powrotnego warunki termiczne
zaczety sie pogarszac. Pilot szybowca podjat decyzje
o lgdowaniu w terenie przygodnym, na stoku nachy-
lonym do poziomu o kat okofo 15°. Podczas lgdowa-
nia na wybranym polu, tuz po przyziemieniu, pilot za-
czepit lewym skrzydtem o niskg uprawe i szybowiec
wykonat obrét w lewo, tzw. ,,cyrkiel”. Spowodowato to
znaczne uszkodzenie szybowca (kadtuba). Pilot nie
odniost obrazen.

3. Przyczyny wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, na podstawie wynikow
badania zdarzenia orzekta, ze przyczyng wypadku
lotniczego byt btgd pilota, polegajacy na lgdowaniu
na kierunku odchylonym w prawo od kierunku na-
chylenia zbocza, co spowodowato zahaczenie kon-
cowkg lewego skrzydta o uprawe, wykonanie ,,cyrkla”
i uszkodzenie szybowca.

Okolicznosciag sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto wykonanie manewru do lgdowania z matej wy-
sokosci.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zaleceh profilaktycz-
nych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia,
instruktorom (FTO/TRTO/CTO), przed sezo-
nem lotniczym 2009, zaleca sie przeprowa-
dzi¢ seminarium z pilotami szybowcowymi
oraz uczniami-pilotami na temat: ,Sytuacje
niebezpieczne w lotach szybowcowych”,
,Podjecie decyzji o lgdowaniu w terenie przy-
godnym”, ,Wysokos¢ krytyczna, niezbedna
do wykonania bezpiecznego manewru do
lgdowania”, ,Wybor lgdowiska w terenie przy-
godnym” oraz ,Niekorzystne okolicznosci,
mogace wptyngc na przebieg lgdowania”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 23
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 216/04

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 30 lipca 2004 r. na szybowcu SZD-12A
Mucha, pilotowanym przez pilota szybowcowego,
lat 48, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna
- 010”".

Opis okolicznosci powaznego incydentu lotnicze-
go:

Pilot szybowcowy (obywatel brytyjski) startowat do
lotu termicznego na holu za samolotem. W pierwsze;j

94

fazie rozbiegu zauwazono zmiane wzniosu prawe-
go skrzydfa holowanego szybowca. Kierownik lotow
nakazat przerwanie startu. Szybowiec zatrzymat sie
okoto 100 m od miejsca rozpoczecia startu. Pilot nie
odniost obrazen ciata.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL, ustalita, ze przyczynami
powaznego incydentu lotniczego byty:
nieprawidtowy montaz giéwnego sworznia
prawego skrzydfa szybowca;
niestaranny przeglad przedlotowy szybowca,
a szczegolnie niesprawdzenie potozenia dol-
nego sworznia okucia gtéwnego prawego
skrzydta po montazu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
Z uwagi na uptyw czasu od zaistnienia zdarzenia
PKBWL nie proponuje zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 24
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 230/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 10
czerwca 2007 r. na motoparalotni Reaction-25,

pilotowanej przez pilota, lat 38, klasyfikuje do ka-
tegorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot motoparalotni wykonywaf Ioty treningowe
przed Paralotniowymi Mistrzostwami Swiata. Po
przygotowaniu paralotni, zajat miejsce w wozku i po
ocenie warunkéw rozpoczat start, podczas ktérego
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nastgpito zakleszczenie kawatka gatezi pomiedzy lin-
kami nosnymi, powodujgc deformacje skrzydta. Tuz
po oderwaniu motoparalotni od ziemi, na wysokosci
okofo 3-4 metrow, nastgpit niekontrolowany zakret
o 180° w prawg strone. Pilot, aby unikng¢ zderzenia
z przeszkodg oraz ustawi¢ motoparalotnie pod wiatr
do lgdowania, wykonat dalszy obrét motoparalotni
o kolejne 180°. W czasie tego manewru deformacja
skrzydta pogtebita sie, skrzydto utracito site nosng
i nastgpito zderzenie motoparalotni z ziemig. Pilot do-
znat powaznych obrazen ciata. Wézek motoparalotni
ulegt znacznemu uszkodzeniu.

3. Opis okolicznosci wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku byt niestaranny przeglad miejsca roztozenia
paralotni pod kagtem obecnosci elementéw, moga-
cych zaczepic sie o linki skrzydta.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Przy doborze miejsca startu nalezy zwracac uwage
na rodzaj podtoza, na ktérym rozktada sie skrzydto do
startu, aby unikna¢ zaczepienia sie jego linek o rézne
elementy, takie jak np. gatazki drzew.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 25
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 lutego 2009 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 265/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 25
czerwca 2007 r. na samolocie ULM Zenair CH-601
Zodiak, pilotowanym przez pilota samolotow ultra-
lekkich, lat 59, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot narodowoséci czeskiej z pasazerem na po-
ktadzie samolotu ULM, wykonywat lot treningowy
po kregu nad lotniskiem Zabreh (LKZA). Po starcie,
w trakcie krgzenia w rejonie Il zakretu, pilot utracit
orientacje geograficzng. Poczgtkowo prébowat sa-
modzielnie wznowi¢ orientacje, ale bezskutecznie.
Majgc na poktadzie sprawng radiostacje, probowat
nawigzac¢ tgcznos¢ z lotniskiem startu, ale takze bez

powodzenia. W stresowej sytuacji zapomniat o mozli-
wosci wznowienia orientacji za pomocg stuzb ruchu
lotniczego lotniska kontrolowanego Ostrava-Mosnov.
W miedzyczasie lecgc, nieswiadomie przekroczyt
granice panstwowg z Rzeczpospolitg Polska. Zapa-
dajagcy zmrok spowodowat koniecznos¢ lgdowania
przymusowego w terenie przygodnym. W czasie
lgdowania na polu z wysokg uprawg jeczmienia, sa-
molot przepadt z niewielkiej wysokosci powodujac
znaczne uszkodzenie podwozia gtéwnego. W trakcie
krotkiego dobiegu, samolot korncéwkg lewego skrzy-
dfa zaczepit o uprawe jeczmienia i obrdcit sie o okoto
90 stopni w lewo. Skutkiem tego byty dalsze uszko-
dzenia samolotu. Pilot i pasazer nie odniesli zadnych
obrazen i o wtasnych sitach opuscili samolot. Na-
stepnie, po zatrzymaniu przygodnego samochodu
i ustaleniu miejsca lgdowania, udali sie w kierunku lot-
niska startu. Przekraczajgc granice panstwowa, pilot
powiadomit o wypadku polskie i czeskie stuzby gra-
niczne, a po przybyciu na lotnisko startu — wiasciciela
samolotu, ktory odwotat akcje poszukiwawcza.

3. Przyczyny wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze przyczynami
wypadku byty:
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— brak umiejetnosci pilota w zakresie zachowa-
nia i wznawiania orientacji geograficznej w re-
jonie wykonywania lotow;

— zbyt p6zno podjeta decyzja o lgdowaniu przy-
musowym;

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL pozostawita wydanie zalecen profilaktycz-
nych wtadzom lotniczym Republiki Czeskie;.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 26
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 lutego 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 567/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 10
sierpnia 2008 r., na samolocie ULM Trophy TT
2000, pilotowanym przez pilota samolotowego za-
wodowego, lat 80, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych ,,Powazna awaria
silnika - T1”
oraz ,Btedy produkcyjne — T9”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot samolotu z pasazerem na poktadzie, wyko-
nywat lot po kregu. Podczas podejscia do lgdowania,
pilotujgcy zauwazyt samolot stojgcy na drodze starto-
wej. Na wysokosci okoto 100 m AGL, pilot samolotu
CH-701 podjat decyzje o odejsciu na drugi krag. Wy-
konat zakret w lewo, w ktérego koncowej fazie usty-
szat nienaturalny dzwiek i odczut gwattowny spadek
mocy silnika. Pilot oddat drgzek ,od siebie” w celu
zabezpieczenia predkosci i zdecydowat sie lgdowac
na tace, ktérg zobaczyt z lewej strony samolotu. Ze

wzgledu na wysokosc¢ i wtasciwosci lothe samolotu
byto to jedyne mozliwe miejsce awaryjnego lgdowa-
nia. Lagdowanie zostato wykonane z przepadaniem
z predkoscig postepowsg okoto 45-50 km/h i przechy-
leniem na lewe skrzydto. Po przyziemieniu i przebyciu
okofo 23 m, samolot zatrzymat sie wykonujgc obrot
w lewo o 20°. Pilot i pasazer opuscili samolot o wta-
snych sitach, nie odnoszgc zadnych obrazen. W wyni-
ku twardego lgdowania uszkodzeniu ulegto przednie
i lewe gtéwne podwozie, lewe skrzydto wraz z zamo-
cowaniem, wiatrochron i pokrycie kadtuba pod kabing
zatogi.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku lotniczego byto uszkodzenie, z nieustalone-
go powodu, podczas lotu przektadni gtéwnej silnika,
ktore doprowadzito do catkowitego zniszczenia zaze-
bienia i spadku ciggu smigta.

Okolicznoscig sprzyjajagcg mogto by¢ nieprawi-
dtowe wykonanie naprawy silnika (wymiana tozysk
reduktora) w okresie bezposrednio poprzedzajgcym
zdarzenie (tj. 25.07.2008 - 06.08.2008).

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

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

z dnia 19 lutego 2009 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 164/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 13
maja 2007 r., na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2b,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 64,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

W ramach lotéw szkolnych nastgpit start zespotu sa-
molotu z szybowcem. Podczas rozbiegu, przy ogonie
szybowca toczgcym sie jeszcze po ziemi, prawdopo-
dobnie w wyniku podmuchu bocznego wiatru, nastgpi-
to przechylenie w lewo, a nastepnie zetkniecie skrzydta
z nawierzchnig lotniska. Wysokos¢ trawy w tym miej-
scu wynosita okofo 20 cm, co spowodowato przytrzy-
manie lewego skrzydta, a nastepnie utrate kierunku
w lewo. Po zmianie kierunku o kat okoto 200, pilot wy-
czepit line holowniczg. Pomimo tego, szybowiec dalej
zmieniat kierunek w lewo i na skutek zwiekszone;j sity
nosnej, powstatej na prawym skrzydle przy zmianie
kierunku w lewo oderwat sie od ziemi na wysokosc¢
1-1,5 m oraz utracit kierunek do okoto 90°. Pilot nie
odczut oderwania szybowca od ziemi. Szybowiec

przyziemit ponownie w pozycji obréconej w lewo pod
katem 90°, uderzyt kotem gtownym, a w odlegto$ci
11 m, trzykrotnie uderzyt o ziemie kotem ogonowym
w odstepie kilku metréw i zatrzymat sie. Slady uderze-
nia przedniego i tylniego kota (dtugos¢ sladu ponad
50 cm) $wiadczg o duzych sitach oddziatujgcych na
szybowiec. W tym czasie, na skutek wystgpienia tych
sit nastgpito zniszczenie podwozia, ukrecenie kadtu-
ba i pozostate uszkodzenia struktury szybowca.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, na podstawie wynikow
badania wypadku orzekta, ze przyczyng wypadku
lotniczego byta spdzniona reakcja pilota na podmuch
bocznego wiatru, podczas rozbiegu szybowca w wa-
runkach startu z bocznym wiatrem, co doprowadzito
do przechylenia na lewe skrzydto, wskutek czego szy-
bowiec zaczepit koncowkg skrzydta o trawe, co spo-
wodowato konieczno$¢ wyczepienia, utrate kierunku
i uszkodzenie szybowca.

Czynnikiem sprzyjajgcym wypadkowi lotniczemu
byta trawa na pasie startowym o wysokosci okoto
20 cm.

4. Zalecen profilaktycznych PKBWL.

Ze wzgledu na powtarzajgce sie zdarzenia w cza-
sie startéw wyczynowych szybowcdw, organizatorzy
lotéw i piloci powinni szczegdlng uwage zwroci¢é na
przygotowanie (wykoszenie) pasa startowego i wyko-
nywanie startu ze zwiekszong uwagg i starannoscia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 28
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 lutego 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 475/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 19
lipca 2008 r. na paralotni Apco Santana 30, pilo-
towanej przez uczen-pilota, lat 27, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-pilot wykonywat dwunasty lot szkolny,
w ktérym miat na celu éwiczenie wykonywania zakre-
téw. Po starcie, na wysokosci 30 m, na polecenie in-
struktora uczen-pilot wykonat skret w lewo (70-80°),
a nastepnie na wysokos$ci okofo 20 m otrzymat pole-
cenie wykonania zakretu w prawo. W tym momencie
zwiekszona predkos¢ wiatru spowodowata kilkumetro-
wy wzrost wysokosci lotu, z jednoczesnym 50% bocz-
nym podwinieciem lewej strony skrzydta paralotni.
W tej sytuacji instruktor polecit mocne zaciggnie-
cie prawej sterowki. Uczen-pilot nie zareagowat na

99

komendy instruktora i po wykonaniu ¢wier¢ obrotu
w lewo, uderzyt w podndze stoku, doznajgc powaz-
nych obrazen ciata. Instruktor podczas zdarzenia byt
na starcie w odlegtosci okoto 150 m od miejsca zda-
rzenia.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynami
wypadku byty:
zbedna (odruchowa) reakcja ucznia-pilota
na zwiekszenie wysokosci lotu paralotni, po
chwilowym podmuchu wiatru, polegajaca na
uchwyceniu tasm nosnych rzedu ,A” i ich nie-
symetrycznym $ciggnieciu, co doprowadzito
do podwiniecia bocznego lewej czesci skrzy-
dta;
brak reakciji ucznia-pilota na zaistnienie sytu-
acji niebezpiecznej, to znaczy na podwiniecie
boczne skrzydta.

Okolicznoscig sprzyjajagcg zaistnieniu wypadku
byto niewielkie doswiadczenie ucznia-pilota.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 29
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 lutego 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 500/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfika-

cji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sie, co naste-
puje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 26 lipca 2008 r., na spadochronie Mars 291,
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na ktorym 24 skok wykonywat uczen-skoczek, lat
39, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotnicze-

go:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci 3000
m, z samoczynnym otwarciem. Po prawidtowym od-
dzieleniu sie od samolotu, skoczek stabilnie spadat
do 1200 m AGL. Na tej wysoko$ci dat sygnat, ze be-
dzie otwierat spadochron, po czym siegngt po uchwyt
czaszy gtéwnej. Nie odnalazt go jednak. W tym czasie
zaczagt spadac na boku, dlatego wiec zmienit sylwetke
i ponownie zaczat ptasko opadac. Ponownie siegngt po
uchwytczaszy gtéwnej, ale nieodnalaztgo. Uczen-sko-
czek spadat na boku, wykonujgc powolne (4s) obroty
w pfaszczyznie poziomej. Automat (AAD) typu MPA-
AD zadziatat na wysokosci okoto 275 m, tzn. na tej
wysokosci zostata przecieta petla zamykajgca wyto-
gi pokrowca czaszy zapasowej. Pokrowiec ten zostat
otwarty na wysokosci okoto 210 m, natomiast czasza
zapasowa — na wysokosci okoto 70 m. Uczen-skoczek

wylgdowat w odlegtosci 200-250 m od startu spado-
chronowego.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-

czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynami
powaznego incydentu lotniczego byty:

— nieotwarcie czaszy gtownej na nakazanej wy-
sokosci, spowodowane niezlokalizowaniem
uchwytu wyzwalajgcego. Nie mozna wyklu-
czy¢, ze zmiana sylwetki spadania mogta mie¢
wplyw na trudnosci w zlokalizowaniu uchwytu
przez ucznia-skoczka;

— niepodijecie procedury awaryjnej, odpowied-
niej dla sytuaciji niezlokalizowania uchwytu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Przy nauczaniu zmiany przez ucznia-skoczka syl-
wetki spadania, ktora bedzie stosowana rowniez pod-
czas otwierania spadochronu - przeprowadzi¢ petny
trening naziemny, obejmujgcy rowniez lokalizowa-
nie uchwytéw czaszy gtownej, zamkdéw wyczepnych
i czaszy zapasowe;.

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

z dnia 27 lutego 2009 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 501/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt w dniu 26 lipca
2008 r., na szybowcu SZD-30 ,Pirat”, pilotowanym
przez pilota szybowcowego, lat 64, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik ludzki”

W grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot szybowcowy wykonywat lot podczas Krajo-
wych Zawodow Szybowcowych. W drugiej godzinie
lotu, na wysokosci pierwszego punktu zwrotnego,
nastapito pogorszenie warunkdédw meteorologicznych.
Pilot, znajdujgc sie na wysokosci okoto 500 m, roz-
poczat krgzenie w celu wyboru miejsca lgdowania.
Podczas podejscia do wybranego pola ($cierniska),
na ktéorym znajdowaty sie balony stomy oraz prze-
mieszczaty sie maszyny rolnicze, pilot stwierdzit, ze
nie bedzie mozliwe bezpieczne wykonanie lagdowa-
nia. W zwigzku z tym wybrat inne pole przyziemienia.
Pilot wykonat Ilgdowanie na polu ziemniakéw, jednak
nie zdotat zakonczy¢ dobiegu na nim i przetoczyt sie
przez miedze na sasiednig uprawe. Spowodowato to
dynamiczne uderzenie tytu kadtuba w uskok terenu
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na miedzy, ktére spowodowato uszkodzenie belki ka-
dtuba oraz statecznika pionowego. Pilot nie odnidst
zadnych obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
wypadku lotniczego byt wybdr niewtasciwego miejsca

lgdowania przygodnego oraz zmiana decyzji, co do
miejsca lgdowania w trakcie wykonywania podejscia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 31
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 lutego 2009 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 249/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 10
maja 2008 r. na samolocie ultralekkim CTSW, pi-
lotowanym przez pilota, posiadajgcego licencje
pilota samolotow ultralekkich, wydang przez Le-
tecka Amatérska Asociace Ceske Republiky, lat
41, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wykonywat loty po kregu nad terenem przy-
stosowanym do startéw i Ilgdowan, na samolocie ul-
tralekkim CTSW. Po wykonaniu piatego lotu po kre-
gu, pilot podszedt do lgdowania z tylno-bocznym
wiatrem, ktérego predkos¢ wg komunikatu mete-
orologicznego wynosifta 6-10 kt., z klapami wypusz-
czonymi w potozenie 30°. Pilot przyziemit samolot
w potowie dtugosci terenu przystosowanego do star-
téw i lgdowan oraz utracit kierunek dobiegu w lewo.
Samolot z duzg predkoscig wytoczyt sie na niewy-
koszong czes$¢ terenu. Pilot prébowat przeciwdziatac¢
zaistniatej sytuacji, ale jego dziatania nie przyniosty
pozadanych efektow. Dynamicznie skrecone kofo,

przedniego podwozia, ustawito sie poprzecznie do
kierunku toczenia sie samolotu, a nastepnie zetkneto
sie z gestg, wysoko porosnietg trawg. W wyniku duzej
sity hamowania nastgpito ztamanie przedniej goleni
podwozia, a nastepnie samolot skapotowat.

Pilot po wytgczeniu iskrownikow, zasilania i za-
mknieciu zaworu paliwa, wybit szybe w drzwiach,
rozpigt pasy i o wiasnych sitach opuscit samolot. Wta-
Sciwie zapiete pasy bezpieczenstwa zapobiegty obra-
zeniom pilota. Samolot zostat znacznie uszkodzony.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, podczas badania zda-
rzenia ustalita miedzy innymi, ze:

- pilot, przed lotem, nie pobrat prognozy obsza-
rowej na rejon, a jego ocena sytuacji meteoro-
logicznej opierata sie na biezgcej obserwacji
pogody, w czasie przygotowan do lotu;

- pilot nie posiadat uprawnien radiooperatora
lotniczego oraz nie miat pozwolenia na uzytko-
wanie zainstalowanej radiostacji poktadowej;

- pilot miat niewielkie do$swiadczenie lotnicze;

- dokumentacja lotnicza pilota i samolotu byta
prowadzona niestarannie;

— warunki meteorologiczne umozliwiaty wyko-
nanie planowanych lotéw, ale wybér kierunku
startu i lgdowania byt niewtasciwy;

- PKBWL otrzymata od strony niemieckiej nie-
jednoznaczne stanowisko w sprawie obo-
wigzku nostryfikacji przez wtadze niemieckie
zagranicznych swiadectw kwalifikacji pilotow
wykonujgcych loty na samolotach ULM, zare-
jestrowanych w Niemczech.
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3. Przyczyna wypadku:
PKBWL, na podstawie wynikéw badania zdarzenia
orzekta, ze przyczynami wypadku lotniczego byty:
- niewtasciwa ocena przez pilota lokalnych wa-
runkéw meteorologicznych;
— spobzniona reakcja pilota na utrate kierunku
w koncowej fazie lgdowania, a szczegodlnie na
dobiegu.
Okolicznoscia sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto niewielkie doswiadczenie i umiejetnosci pilota
oraz dfuga przerwa w lotach.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaleca, aby zarzgadzajagcy terenem wyko-
rzystywanym w Tarnowie, dla celow startow i lgdowan
zamontowat na obiekcie, na odpowiednio wysokim
maszcie, lotniskowy wskaznik wiatru.

Teren przystosowany do startéw i lgdowan w Tar-
nowie ma specyficzne potozenie. Jest osfoniety ze
wszystkich stron wysokimi przeszkodami, co wymu-
sza stromy kat toru lotu samolotu, zaréwno podczas
startu, jak i lgdowania. Uzytkowa czesc¢ pola wzlotéw,
szczegolnie dla operacji lgdowania, jest bardzo krotka
i wymaga wysokich umiejetnosci pilotow. Nieuwzgled-
nienie tej specyfiki powoduje, ze samolot przyziemia
w potowie lgdowiska i na znacznej predkosci, co istot-
nie wydtuza jego dobieg. W przypadku konieczno-
Sci przejscia na drugi krag, taka operacja moze byc¢
utrudniona, a nawet niemozliwa. Nieuwzglednienie tej
specyfiki lgdowania na terenie przystosowanym do
startow i lagdowan byto juz przyczyng wypadku w tym
miejscu (lotniczy zdarzenie lotnicze Nr 224/07).
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KOMUNIKAT NR 32
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 lutego 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 242/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 10
maja 2008 r. na samolocie ZODIAK CH601HD, pi-
lotowanym przez pilota samolotowego turystycz-
nego, lat 48, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych ,,Podwozie i ogumienie
-T3”
oraz ,,Uszkodzenie konstrukcji - T5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot samolotu, po wykonaniu przeglgdu przedloto-
wego, rozpoczgt kotowanie po nawierzchni trawiastej
w kierunku betonowego pasa na lotnisku Warszawa-
Babice. W czasie kotowania, przy predkosci 10-12
km/h, samolot wpadt lewym podwoziem gtéwnym

na nieréwnosc¢ terenowg. Nastepnie, po okoto 100m
kotowania, pilot zauwazyt dziwne, niestabilne prowa-
dzenie samolotu. Pilot zatrzymat samolot i wytgczyt
silnik, nastepnie wyszedt z kabiny w celu dokonania
przegladu, podejrzewajgc brak powietrza w kole, jako
przyczyny zdarzenia. Po wyjsciu na skrzydto, samolot
przechylit sie w lewg strone i opart lewym skrzydtem
o murawe lotniska. Po ogledzinach stwierdzono pek-
niecie spoiny tgczacej rure goleni podwozia z talerzy-
kiem, do ktérego przymocowany jest widelec kota.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia ustalita, ze w wyniku technicznych ogledzin
stwierdzono pekniecie spoiny taczacej rure stojki
(goleni) podwozia z talerzykiem, do ktérego przymo-
cowany jest na $ruby widelec kota. Potgczenie pro-
stokgtnego talerzyka z rurg goleni zostato wykonane
tylko poprzez przyspawanie go do czota rury spoing
katowg. Jest to rozwigzanie konstrukcyjne bardzo
proste i tatwe do wykonania, jednak w tym przypad-
ku obcigzone ono jest sitami nie tylko wzdtuz goleni,
ale takze sitami poprzecznymi i momentami zgina-
jacymi. Podczas lgdowania i kotowania po podtozu
trawiastym, ww. momenty powodowaty nadmierne
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odginanie blaszki talerzyka, co prawdopodobnie za-
poczgtkowato zmeczeniowe pekniecie spoiny i dalszg
destrukcje potaczenia, az do odtamania talerzyka.
PKBWL zwraca uwage na fakt, ze podwozie samolotu
byto wykonane zgodnie z dokumentacjg konstrukto-
ra. Po wypadku, podczas naprawy samolotu, budow-
niczy samolotu zmienit to rozwigzanie konstrukcyjne,
wprowadzajgc dodatkowe wzmocnienia zapobiegajg-
ce zbyt duzym odksztatceniem talerzyka.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL, na podstawie wynikéw badania zdarzenia
orzekta, ze przyczyng wypadku lotniczego byto zme-
czeniowe pekniecie spoiny pomiedzy talerzykiem,
a rurg goleni podwozia, co spowodowato obnizenie

wytrzymatosci potaczenia i po najechaniu na nieréw-
nosc terenu doprowadzito do odpadniecia widelca.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byta zastosowana konstrukcja potgczenia
widelca z golenig podwozia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL zwraca uwage pozostatym uzytkownikom
samolotow ZODIAK CH601, wyposazonym w podwo-
zie o podobnej konstrukcji, na koniecznos¢ sprawdze-
nia na okolicznos¢ peknie¢ zmeczeniowych, spoiny
taczacej talerzyk z rurg goleni.
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KOMUNIKAT NR 33
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 lutego 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 316/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 7
czerwca 2008 r., na spadochronie Sabie 150, na
ktorym 283 skok wykonywat skoczek, lat 26, kla-
syfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Aeroklub regionalny zorganizowat skoki spa-
dochronowe w teren przygodny (boisko szkolne)
w grupie trzech skoczkow. Skoczek nr 3 wykonaf skok
z wysokos$ci 1200 m z zamiarem lgdowania réwniez
jako 3 skoczek. Wolne spadanie, jak i otwarcie spa-
dochronu przebiegio prawidtowo. Skoczek nr 3 po
otwarciu zidentyfikowat miejsce lgdowania, jak i po-
zostatych 2 skoczkéw, po czym ustawit spadochron
pod wiatr i tak opadat. Przed rozpoczeciem podej-
$cia do lgdowania (rudny) utracit kontakt wzrokowy
z poprzedzajgcym go skoczkiem nr 2. W tym czasie

skoczek nr 2 byt za nim i kilkadziesigt metréw nizej.
W tym czasie skoczek nr 1 bez problemdw wylgdowat
na ptycie boiska szkolnego, po czym skierowat za-
montowang na swoim kasku kamere wideo na dwdch
skoczkdw, bedgcych jeszcze w powietrzu, rejestrujgc
przebieg ich lotu. Skoczek nr 3 stwierdzit, ze jest juz
na wysokosci, na ktérej nalezy wykonac¢ zakret o 180°
w kierunku z wiatrem, wlecie¢ nad krawedz boiska,
po czym wykona¢ ponowny zakret o 180° ustawiajac
sie pod wiatr — na prostg do lgdowania. Pierwszy za-
kret o 180° na kierunku z wiatrem, skoczek nr 3 wy-
konat bardzo gwattownie poprzez $ciggniecie przed-
niej tasmy nosnej. Spowodowato to znaczny przyrost
predkosci, ale i utrate wysokosci. Po odwrdceniu sie
w kierunku z wiatrem okazato sig, ze jest na tej samej
wysokosci, co skoczek nr 2, ale doktadnie na prze-
ciwlegtych kursach. Chcgc unikngé zderzenia czoto-
wego, gwattownie pociggngt za lewg tasme nosna,
zmieniajgc kierunek lotu w lewo i mijajgc sie ze skocz-
kiem nr 2. Ponowne uzycie tadmy nosnej do sterowa-
nia spadochronem spowodowato kolejng duzg utrate
wysokosci. Lecac pod katem 90° do miejsca Ilgdowa-
nia, skoczek nr 3 zorientowat sig, ze z powodu zbyt
matej wysokosci i przeszkdd w postaci drzew, nie jest
w stanie dokonczy¢ zakretu pod wiatr i wylgdowaé
w wyznaczonym miejscu. Nie zmieniajgc kierun-
ku lotu, skierowat sie nad przebiegajgcg w poblizu
2-pasmowg droge. Przelatujgc nad nig, na wysokosci
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okofo 6 — 7 m wyréwnat lot, zmniejszajgc opadanie
przez lekkie $ciggniecie linek sterowniczych. W tym
czasie drogg, nad ktorg przelatywat skoczek, przejez-
dzata do$¢ szybko ciezarowka z naczepg. Prawdopo-
dobnie na skutek zawirowan powietrza spowodowa-
nych przez ciezaréwke, skoczek twardo przyziemit na
drodze, doznajgc powaznych obrazeh ciata.

3. Przyczyna wypadku:

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

- brak utrzymywania kontaktu wzrokowego z po-

przedzajgcym skoczkiem, co doprowadzito do
zbyt matej separacji miedzy skoczkami;

- wykonywanie zbyt gwattownych manewréw
spadochronem na matej wysokosci;

— nieodpowiedni dobdr typu spadochronu uzy-
tego do skoku w teren przygodny.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Ze skoczkami, wykonujgcymi skoki w teren przy-
godny, przeprowadzi¢ szkolenie odnosnie specyfiki
tych skokdéw, a w szczegdlnosci utrzymywania wta-
Sciwej separacji pionowej i poziomej oraz wtasciwego
doboru spadochronéw w zaleznosci od wykonywane-
go zadania i posiadanych umiejetnosci.
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KOMUNIKAT NR 34
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 lutego 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 114/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 13
kwietnia 2007 r., na samolocie ultralekkim MW-96
Srsen, pilotowanym przez pilota samolotéw ultra-
lekkich, lat 59, klasyfikuje do kategorii:

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

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lgdowisko przybyt pilot samolotéw ultralekkich
z zamiarem wykonania lotu prébnego, na samolocie
MW-96 Srsen, w ktorym pare dni wczesniej przesta-
wiat skok $migta. Pilot nie byt wtascicielem samolotu,
natomiast stwierdzit, ze na wykonanie lotu ma pozwo-
lenie wtasciciela. W dniu, w ktérym pilot miat wyko-

nac lot prébny, nie dokonat przegladu silnika, gdyz,
jak stwierdzit, wszystkie czynnoséci przedstartowe, jak
sprawdzenie poziomu oleju i ptynu w chtodnicy wyko-
nat w dniu, w ktérym dokonywat korekty smigta. Nie
wykonat rowniez zlania odstoju paliwa, gdyz system
paliwowy samolotu nie miat zaworu zlewowego. Po
wejsciu do kabiny uruchomit silnik, ktory krétko po
uruchomieniu zatrzymat sie. Wykonat ponowne uru-
chomienie i przystgpit do grzania silnika. Gdy tempe-
ratury osiggnety wtasciwe wartosci, pilot zwiekszyt
obroty silnika do maksymalnych i po stwierdzeniu,
ze obroty sg utrzymywane w zakresie 6400 obr/min,
wykonat dwie proby silnika, po czym dokonat kilku
rozbiegoéw samolotu na mocy startowej, przerywajac
je po podniesieniu przedniego koétka. Po ocenie wyni-
kéw rozbiegoéw, pilot podjat decyzje o wykonaniu lotu
probnego. Zakotowat na poczatek pasa i po wypusz-
czeniu klap w potozenie startowe, na petnych obro-
tach, rozpoczat start. Tuz po starcie, pilot stwierdzit,
ze wznoszenie samolotu, w stosunku do poprzednich
lotéw, wrecz sie pogorszyto. Pilot nie podjgt decyzji
przerwania lotu. Na wysokosci okoto 50m, pilot scho-
wat klapy i wykonujgc zakret w prawo o 90° w kierun-
ku lotniska, zmniejszyt obroty silnika, co spowodowa-
to ich catkowity spadek. Pilot oddat drgzek i zwiekszyt
obroty silnika do maksymalnych, co spowodowato
chwilowy ich wzrost, a nastepnie ponowny, catkowi-
ty ich spadek. Ta sytuacja powtoérzyta sie kilkakrotnie.
Pilot podijat prébe powrotu na lotnisko, wykonujgc
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jeszcze jeden zakret o 90° w prawo. Widzgc, ze jest
to niemozliwe ze wzgledu na utrate wysokosci, podjat
decyzje o lgdowaniu na dukcie lesSnym. Wykonujgc ten
manewr dopuscit do utraty predkosci, przeciggniecia
aerodynamicznego i wejscia w korkocigg. Samolot
zderzyt sie z ziemig, ulegajgc catkowitemu zniszcze-
niu, a pilot doznat powaznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

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

- podjecie lotu pomimo braku umiejetnosci

i kwalifikacji formalnych do wykonania lotu na
samolocie MW -96 Srsen;

- spadek mocy silnika podczas wznoszenia po
starcie (z przyczyn nieustalonych);

— dopuszczenie do spadku predkosci samolotu
przez pilota w trakcie wykonywania zakretu, co
doprowadzito do jego przeciggniecia i wejscia
w korkociag.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu zdarze-
nia byty:
— brak instrukcji uzytkowania w locie samolotu
MW-96 Srsen;
- brak swiadectwa sprawnosci technicznej sa-
molotu;
- wykonywanie lotu z uszkodzong rurkg spietrze-
niowg powietrza uktadu pomiaru predkosci;
— nieuruchomienie rakietowego systemu ratun-
kowego GALAXY-GRS-3;

— obstuga samolotu MW-96 SrS$en przez osoby
nieposiadajgce stosownych uprawnien;

- brak nadzoru nad dziatalnoscig lotniczg czton-
kow Stowarzyszenia Lotniczego dziatajgcych
w Bornem Sulinowie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL zaproponowata rozwazenie opracowania
systemu prowadzenia przez Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego biezgcego nadzoru nad dziatalnoscig
lotniczg organizaciji lotniczych, ktérych dziatalnos¢
nie wymaga uzyskania specjalnych zezwolen i certyfi-
katéw do prowadzenia dziatalnosci lotnicze;.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Nadzor lotniczy nie widzi koniecznosci zmian
w rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytgcze-
nia zastosowania niektorych przepisow usta-
wy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajéw
statkdw powietrznych oraz okre$lenia warun-
kéw i wymagan dotyczgcych uzywania tych
statkow (Dz. U. z 2005 r. Nr 107, poz. 904),
jednoczesnie przypomina wszystkim uzyt-
kownikom statkow powietrznych o obowigz-
ku stosowania sie do ww. rozporzadzenia.
5.2. Wiasciciele, uzytkownicy oraz piloci ultra-
lekkich statkdbw powietrznych, zapoznac sie
z informacjg zawartg w biuletynie Nr 3
z 2008 r., zamieszczong na stronie interneto-
wej ULC, w zaktadce Bezpieczenhstwo lotéw.
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KOMUNIKAT NR 35
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 lutego 2009 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 125/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 16
marca 2008 r. na samolocie Cessna 150J, piloto-
wanym przez instruktora, lat 72, oraz ucznia-pilo-
ta, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne
- H4”.
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2. Opis okolicznosci wypadku:

Start, zgodnie z programem szkolenia, wykonat in-
struktor. W chwili, gdy samolot zblizat sie do wschod-
niej granicy lotniska wystapit nagty prawoboczny po-
dmuch wiatru, ktéry mogt by¢ potgczony z rotorem,
tj. obszarem silnych zawirowan powietrza, powstajg-
cym po zawietrznej stronie pasma goérskiego. Samo-
lot zostat ,,przyduszony” do ziemi, odchylit sie w lewo
i przepadt z wysokosci okofo 10 m. Nastepnie uderzyt
przednim kotem o ziemie, po wschodniej stronie pasa,
co spowodowato wytamanie goleni oraz kapotaz
w odlegtosci okoto 41 m od granicy lotniska. Miekka
nawierzchnia uprawnego pola czesciowo zamorty-
zowata zderzenie samolotu z ziemig, co ograniczyto
skutki kapotazu. Instruktor i uczen nie odniesli obra-
zen.

3. Przyczyna wypadku:

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

- niewtasciwa ocena chwilowych warunkéw
meteorologicznych, jakie wystapity podczas
startu;

- prawdopodobne wystgpienie silnego pra-
du zstepujgcego, wywotfanego rotorem, na
wschodniej czesci lotniska.

Okolicznosciag sprzyjajgcg zaistnieniu wypadku
byto wykonywanie startu z tylno-bocznym wiatrem
przy klapach wychylonych na 10 stopni.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zaleceh profilaktycz-
nych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Zaleca sig, aby w aeroklubie regionalnym, po-
wyzsze zdarzenie lotnicze zostato dodatkowo
uwzglednione w procesie weryfikacji instruk-
tora podczas realizacji lotdw metodycznych.

5.2. Zaleca sig, aby Szef Wyszkolenia Aeroklubu
Regionalnego w porozumieniu z Dyrektorem
Departamentu Personelu Lotniczego Urzedu
Lotnictwa Cywilnego dokonat analizy zakre-
su czynnosci, wynikajgcych z uprawnien in-
struktora-pilota.

5.3. Zaleca sie realizacje zalecen profilaktycznych
nr 5.5. oraz 5.6. zawartych w komunikacie
nr 140 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 30 grudnia 2008 r. w sprawie zdarze-
nia lotniczego 332/07 (komunikat dostepny
jest na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 36
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 125/06

Na podstawie § 31 ust. 3 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 11
czerwca 2006 r. na motoszybowcu Motomucha,
pilotowanym przez osobe, lat 49, na lotnisku Lesz-
no klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Standardy — 03”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku aeroklubu regionalnego byty wyko-
nywane loty szkolne na szybowcach. Rownolegle
w poblizu hangardéw trzy osoby, niebedgce cztonka-
mi miejscowego aeroklubu przystapity do montazu
motoszybowca. Nastepnie wtasciciel zajgt miejsce
w kabinie, po czym dokonat rozruchu i rozpoczat start.
Po okoto 600m rozbiegu, motoszybowiec oderwat sie
od ziemi i rozpoczgt wznoszenie. Na wysokosci okoto
40m motoszybowiec przeszedt na znizanie i rozpoczat
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w lewo dowrét do lotniska. Podczas wykonywania za-
kretu, motoszybowiec zderzyt sie z ziemig. Pilotujgcy
nie odnidst obrazen ciata, motoszybowiec natomiast
ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Ustalenia dotyczgce zdarzenia:

- wiasciciel motoszybowca bez zgody zarza-
dzajgcego lotniskiem korzystat z lotniska;

- wiasciciel bez zgody kierujgcego lotami przy-
stapit do wykonywania lotow;

— motoszybowiec nie byt wpisany do Panstwo-
wego Rejestru Cywilnych Statkow Powietrz-
nych;

- motoszybowiec nie posiadat dokumentacji
technicznej;

— pilotujgcy nie posiadat uprawnien do wykony-
wania lotu;

— pilotujgcy nie posiadat ubezpieczenia OC.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych dziatajac na podstawie art. 135 ust. 6 punkt 1
i 3 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708
i 711) odstgpita od badania ww. zdarzenia lotniczego.

4. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-

twa Cywilnego:
4.1. Zarzadzajacy lotniskiem przedstawi do dnia
30 czerwca 2009 r. Instrukcje Operacyjng

Lotniska do zatwierdzenia w Urzedzie Lotnic-
twa Cywilnego.

4.2, Zarzadzajgcy lotniskami uzytku niepublicz-
nego, wykorzystywanych wytgcznie dla lotow
VFR do dnia 30 czerwca 2009 r., zweryfikujg
aktualnos¢ Instrukcji Operacyjnych: ,Komuni-
kat nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 18 lutego 2008 w sprawie okreslenia
wzoru instrukcji dla lotnisk wykorzystywanych
wytgcznie dla lotow VFR”(Dziennik Urzedowy
ULC nr 2 z dnia 31 marca 2008 r.).

4.3. Zarzadzajgcy lotniskami uzytku niepublicz-
neg,o wykorzystywanych wytgcznie dla lotow
VFR, dokonajg kontroli procedur zapobiega-
nia uzytkowaniu terenu lotniska przez osoby
nieupowaznione do wykonywania czynnosci
lotniczych a w przypadku ich braku przed-
stawig projekt do zaakceptowania Prezesowi
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

4.4. Uzytkownicy lotniska, organizatorzy szkolenh
szybowcowych, kierownicy lotéw, w uzasad-
nionych przypadkach i watpliwosciach co do
legalnosci oraz prawidtowosci wykonywania
operacji lotniczych przez innych uzytkowni-
kéw lotniska, niezwtocznie zgtoszg o tym fak-
cie zarzgdzajgcemu lotniskiem.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 37
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oraz na podstawie
Air Accidents Investigation Branch (AAIB) Biuletyn:
6/2008 EW/C2007/06/02 ogtasza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 4 czerwca 2007 r. na samolocie Boeing

737-500, pilotowanym przez pilotéw zawodowych
liniowych, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Zatoga samolotu Boeing 737-500 wykonywata pla-
nowy lot z lotniska Heathrow w Londynie do Warsza-
wy-Okecie. W trakcie przygotowywania sie do lotu,
drugi pilot wprowadzit w komputerze (Flight Manage-
ment Computer — FMC) btedng aktualng pozycje sa-
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molotu, wpisujgc koordynaty dtugosci geograficznej
wschodniej jako zachodnia. Zatoga otrzymata instruk-
cje kotowania oraz standardowa procedure odlotu
(Standard Instrument Departure — SID).

Drugi pilot byt pilotem lecacym (PF). Po starcie sa-
molotu, zanikty informacje z wyswietlaczy (Electronic
Horizontal Situation Indicator-EHSI oraz (Electronic
Attitude Director Indicator — EADI, ktore wyswietlajg
zobrazowanie wszystkich przyrzgdow nawigacyjnych,
pilotazowychi silnikowych. EADI petni funkcje zintegro-
wanego przyrzgdu pilotazowego i wyswietla sztuczny
horyzont z naniesionymi informacjami o parametrach
lotu. EADI podaje tez ostrzezenia o przekroczeniu bez-
piecznych parametrow lotu, btedach systemdw nawi-
gacyjnych lub o uskoku wiatru. Wiekszos¢ systemow
wchodzgcych w skfad FMS jest zdwojona i dzieli sie na
systemy pierwszego pilota i systemy drugiego pilota.
W razie awarii ktoregokolwiek z podsystemow, Electro-
nic Flight Instruments - EFIS obu pilotow moze wspot-
pracowacC z wybranym sprawnym zestawem. Ekran
EHSI stuzy do syntetycznego zobrazowania danych
nawigacyjnych. Sg na nim wyswietlane informacje
0 pozycji i postepie lotu, a takze obraz z radaru pogo-
dowego, a sposob prezentacji danych, czyli tryb pracy
HSI zalezy od fazy lotu). W tym przypadku, zatoga byta
pozbawiona wszystkich tych urzadzen, ktére sg nie-
zbedne do bezpiecznego wykonywania lotu.

Drugi pilot samolotu wykonywat lot wedtug przy-
rzadow awaryjnych/zapasowych. Kapitan samolo-
tu nawigzat tgcznos¢ z kontrolerem wiezy ( London
Terminal Control North East — TCNE) i poinformowat,
0 ,nawigacyjnym problemie”. Po wydaniu instrukcji
dla zatogi, samolot rozpoczat wykonywanie manew-
réow niezgodnych z wydanymi instrukcjami. Kapitan
samolotu zdecydowat o powrocie na lotnisko startu
i wykonat podejscie do lotniska lgdowania z widocz-
noscig na RWY 09L.

AAIB ustalita, ze:

— Prawdopodobnie na 2 minuty przed startem,
piloci zajeci obserwowaniem ruchu naziemne-
go samolotéw, nie obserwowali wyswietlaczy
i nie zarejestrowali poczgtku pojawienia sie pro-
blemu z Electronic Flight Instruments System.

— Piloci potrzebowali czasu na adaptacje wzro-
ku, w celu obserwacji przyrzgdow alarmo-
wych/ zapasowych.

- Kapitan statku miat problemy z doktadnym
okresleniem usterki przyrzaddw, lecz mogto to
by¢ spowodowane bardzo wysokim stresem,
jakiemu byta poddana zatoga.

- Zatoga nie wyartykutowata doktadnie, jaki ma
problem i nie powiadomita w odpowiednim
czasie, ze nie ma wskazan na EFIS.

— Z sytuacji ruchowej wynikato, ze samolot nie
wykonuje wydanych wczesniej instrukcji i to
powinno kontrolera naprowadzi¢ na ewentu-
alnos¢, w ktorej zatoga samolotu potrzebuje
pomocy.

— Kapitan samolotu nie ztozyt deklaracji MAY-
DAY i dlatego lot ten nie byt traktowany, jako
samolot bedacy w niebezpieczenstwie.

- Woydawane instrukcje przez kontrolera dla za-
togi samolotu, odnosity sie do sytuacji normal-
nej i nie byty spojne z aktualng sytuacja, jaka
byta na samolocie, a o ktorej kontroler nie byt
do konca poinformowany.

— Podczas intensywnej kontroli awioniki, nie
stwierdzono wystgpienia ponownie awarii
urzadzen EFIS. Samolot przeszedt przeglad
serwisowy, po ktorym stwierdzono, ze samolot
jest sprawny.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

AAIB ustalita, ze prawdopodobng przyczyng po-
waznego incydentu lotniczego byto nieprawidiowe
wprowadzenie pozycji statku powietrznego przed
lotem do urzadzenia Flight Management Computer
(FMC), w nastepstwie, ktdrego nastgpit problem w ru-
chu powietrznym.

4. Zalecenia profilaktyczne AAIB:

— Zdarzenie to uzy¢ do przeprowadzenia sesji
treningowej pilotow linii lotniczych na symu-
latorach lotniczych, zawierajgcych procedury
normalne i awaryjne (Line Oriented Flight
Training).

- Operator dokona sprawdzenia/rewizji, czy jest
prawidtowo prowadzona dziatalnos¢ treningo-
wa w firmie lotniczej.

— Pilotom linii lotniczych przypomina sie o do-
ktadnym/precyzyjnym wprowadzaniu danych
geograficznych pozycji samolotu do Flight Ma-
nagement Computer, szczeg6lnie w poblizu
potozenia potudnika zerowego.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Urzad Lotnictwa Cywilnego zorganizowat
spotkanie z przewoznikiem lotniczym, w celu
przegladu dziatan profilaktycznych, podje-
tych bezposrednio po zdarzeniu lotniczym,
ktore miato miejsce nad lotniskiem Heath-
row.

5.2. Operatorom, posiadajgcych AOC, zaleca sie
przeprowadzi¢, na kazdej sesji symulatoro-
wej, dodatkowe loty z zatogami, wedtug przy-
rzgdow zapasowych/zastepczych (standby).
Cwiczenie to nalezy przeprowadzié¢ w taki
Sposob, ze jezeli kapitan wykonuje lot wedtug
przyrzadéw zapasowych, to drugi pilot wyko-
nuje lot, jako pilot monitorujgcy. Cwiczenie to
nalezy wykonywac zamiennie, kazdy ze swo-
jego fotela tak, aby osiggng¢ zdolnosc¢ zato-
gi do wtasciwej reakcji na zaistniatg sytuacije
(zgodnie z wymogami wspotpracy w zatodze
CRM-Crew Resource Management).
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5.3. Uzytkownikom samolotéw Boeing przypo-
mina sie, ze przy czynnosci wprowadzania
danych do FMC, poczgwszy od PP (present
position), uczestniczy dwoch pilotéw.

5.4. Zarzadzajgcych firmami lotniczymi, ktore wy-
konujg miedzynarodowe operacje, zobowig-
zujesiedodostarczeniawterminiedo 20 kwiet-
nia2009r. planu przeprowadzenia egzaminow

zjezykaangielskiego, pilotowposzczegdinych
flot samolotoéw, z uwagi na fakt, ze dostrzega
sie zagrozenie ograniczenia ilosci operaciji
z powodu braku pilotéw, uprawnionych do
wykonywania lotdw miedzynarodowych, po
dacie 5 marca 2011 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 38
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 161/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 12
maja 2007 r. na samolocie Zenair 3Xtrim-550 Tre-
ner, pilotowanym przez pilota turystycznego sa-
molotowego, lat 48, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot po zakonczeniu lotu po trasie z pasazerem,
wykonat podejscie do lgdowania na lotnisku startu.
Znizanie do lgdowania, z planowaniem punktu przy-
ziemienia w potowie dtugosci pasa, pilot zakonczyt na
wysokosci3-5mnadziemigzjednoczesnym spadkiem
predkos$ci, co doprowadzito do przeciggnieciasamolo-
tu. Samolottwardo przyziemit, odbit sie od powierzchni
pasa lgdowan, opuscit ,nos” i ponownie przyziemit na
przednig golen. Doprowadzito to do ztamania przed-
niej goleni podwozia, spadniecia opon kota przedniego
i kota prawego podwozia gtdéwnego oraz uszkodze-
nia topat $migta. Samolot przemiescit sie okoto 20 m
(z utratg kierunku w prawo) i zatrzymat sie. Pilot i pa-
sazer opuscili samolot o wtasnych sitach.

3. Przyczyny wypadku lotniczego:
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag

wypadku lotniczego byt btgd w technice pilotowania,
polegajacy na niewtasciwym planowaniu podejscia
do lgdowania, z dopuszczeniem do przedwczesne-
go zmniejszenia predkosci lotu, co doprowadzito do
przeciggniecia, a nastepnie przepadniecia samolotu
z wysokosci okofo 3-5 m.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypad-
ku byty:
— niski poziom wiedzy teoretycznej pilota;
— brak aktualnej Kontroli Techniki Pilotowania
(KPT).

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

Wiascicielowi statku powietrznego ATM PP Sp.
Z 0.0. zaleca sie zobowigzac pilota do:

— Ziozenia egzaminu KWT w Certyfikowanym
Osrodku Szkolenia Lotniczego.

- Wykonania w Certyfikowanym Osrodku Szkole-
nia Lotniczego lotéw doszkalajacych w zakresie
techniki pilotowania podczas Ilgdowania.

- Poddania sie KTP w Certyfikowanym w Osrod-
ku Szkolenia Lotniczego.

- O realizacji powyzszego, przesta¢ do Depar-
tamentu Personelu Lotniczego ULC stosowng
informacije.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 39
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 121/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 17
kwietnia 2007 r., na samolocie ultralekkim WT9
Dynamic, pilotowanym przez pilota samolotéw ul-
tralekkich, posiadajgcego licencje wydang przez
Letecka Amatérska Asociace Ceske Republiky, lat
52, klasyfikuje do kategorii:

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

oraz do kategorii: ,,Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej: ,Uszkodzenie konstrukcji
- T5".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Po starcie samolotem WT9 Dynamic, pilot zauwa-
zyt niedomknietg kabine samolotu i podjgt prébe jej
zamknigcia. Proba nie powiodta sie, dlatego pilot pod-
jat decyzje o lgdowaniu na lotnisku startu. Podejscie
do ladowania pilot wykonywat trzymajgc rekg ostone
kabiny. Puscit uchwyt ostony kabiny, aby wychyli¢
klapy do lgdowania. Na skutek gwattownego wyha-
mowania predkosci, w wyniku podniesienia sprezy-
nami gazowymi ostony kabiny, samolot dynamicznie
przyziemit, ulegajac powaznym uszkodzeniom. Pilot
i pasazer nie odniesli obrazen.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze ostona
kabiny samolotu WT9 Dynamic nie ma zamonto-
wanego zabezpieczenia zamkniecia zamka kabiny,
tylko kontrole zamkniecia kabiny. Kontrola ta spro-
wadza sie do obserwacji, czy czerwony pierscien,
umiejscowiony na ryglu zamka kabiny, znajduje sie
w skrajnym tylnym potozeniu. Obserwacja rygla
i pierscienia, w czasie zamykania kabiny, jest powaz-
nie utrudniona, poniewaz zamek jest usytuowany za
gtowg pilota i jest mato widoczny, szczegdlnie na tle
nieba, w stoneczny dzien. Podczas badania uszko-
dzonego samolotu, kierujgcy zespotem badawczym
wykonat wielokrotne préby zamykania ostony kabiny

i tylko przy silnym ,trzadnieciu” ostong rygiel zamka
cofat sie w tylne potozenie, natomiast przy normalnym
zamknieciu, rygiel zamka pozostawat w przednim po-
tozeniu i czesto wymagat ,dopchniecia”. Podobny test
zostat przeprowadzony na fabrycznie nowym egzem-
plarzu z podobnym skutkiem.

3. Przyczyna wypadku:
PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku lotnicze-

go byty:
— nieprawidtowe zamkniecie ostony kabiny przez
pilota przed lotem;

- utrata sterownosci, spowodowana przecia-
gnieciem i dynamiczne przyziemienie samolo-
tu podczas awaryjnego lgdowania.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-

ku byty:

— brak w Instrukcji Uzytkowania w Locie wska-
zéwek dotyczgcych postepowania pilota w sy-
tuacji przypadkowego otwarcia ostony kabiny
w locie;

- brak wtasciwej sygnalizacji prawidtowosci
zamkniecia ostony kabiny lub dodatkowego
zabezpieczenia przed przypadkowym otwar-
ciem.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL przekazata kopie raportu koncowego
w dniu 15 listopada 2007 r. wtadzom lotniczym Sto-
wacji, w celu wprowadzenia niezbednych zmian kon-
strukcyjnych oraz uzupetnien do instrukcji uzytkowa-
nia samolotu w locie.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu:

Witascicieli samolotow WT9 Dynamic, zobowig-
zuje sie do niezwtocznego dokonania zmiany w In-
strukcji Uzytkowania w Locie, zgodnie z Biuletynem
No. ZBWT9 10A/2008 (WT-9 Dynamic Club S FLIGHT
MANUAL Section 3 Page 3-5), wydanym przez firme
AeroSpool. Po dokonaniu zmian w Instrukcji Uzytko-
wania w Locie samolotu WT9 Dynamic, niezwtocznie
przedstawi¢ jg Prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go do zatwierdzenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 40
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 12 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 756/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktoéry wydarzyt sie w dniu 3
pazdziernika 2008 r., na spadochronie Crossfire
119, na ktérym 972 skok wykonywat skoczek spa-
dochronowy, lat 58, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Skoczek spadochronowy wykonywat skok, z samo-
dzielnym otwarciem czaszy gtéwnej. Oddzielenie sie
od samolotu, wolne spadanie, otwarcie spadochronu,

a nastepnie szybowanie i manewrowanie odbyto sie
prawidtowo. Podczas podej$cia do Ilgdowania, wyko-
nujgc zakret o 180°, w ostatniej jego fazie, skoczek
zderzyt sie z ziemig, doznajgc powaznych obrazen
ciafa.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt btgd skoczka w ocenie wysokosci oraz
wykonanie zakretu do lgdowania na wysokosci nie-
gwarantujgcej wyréwnanie lotu przed zderzeniem
Z ziemig.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Z okolicznosciami i przyczynami wypadku zapo-
zna¢ instruktoréw oraz wszystkich skoczkoéw, wyko-
nujgcych skoki organizowane przez Pyrlandia Boogi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 41
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 18 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 810/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie¢ w dniu 21
pazdziernika 2008 r. na szybowcu ASW-15B, pilo-

towanym przez pilota szybowcowego, lat 64, kla-
syfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,inne — E8”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot na szybowcu wystartowat za samolotem na
holu do lotu falowego. Wyczepit sie na wysokosci
okoto 800 m AGL w strefie niewielkiego noszenia fa-
lowego, ktére po kilku minutach lotu zaczeto malec,
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przechodzgc w opadanie. Po utracie wysokosci do
okofo 500 m AGL, pilot zdecydowat o lgdowaniu w te-
renie przygodnym, na rozlegtym nieuzytku. Ladujac
na wybranym polu, podwozie szybowca trafito na nie-
réwnosci terenowe, ktére spowodowaty uszkodzenie
mocowania statecznika poziomego oraz oddzielenie
sie od konstrukcji stopki ptozy tylnej ogonowej. Pilot
nie odnidst obrazen.

3. Przyczyna wypadku:
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng

wypadku byto wtoczenie sie szybowca na dobiegu,
w terenie przygodnym, w niewidoczng z powietrza
nierownosc¢ terenowa.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL, z uwagi na losowy charakter zdarzenia,
nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 42
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 18 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 731/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 28
wrzesnia 2008 r. na szybowcu SZD-41A Jantar
Std, pilotowanym przez pilota szybowcowego
z uprawnieniami instruktora, lat 21, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot szybowcowy wykonywat lot treningowy na ter-
mice w rejonie lotniska. Warunki termiczne byty stabe.
Po kilku godzinach lotu oddalit sie od lotniska o okoto
30 km. Nastepnie, podczas powrotu do lotniska z wy-
sokos$ci okoto 1200 m, nie zapewnit sobie bezpiecz-
nego dolotu, dlatego tez podijat decyzje o lgdowaniu
w trudnym gorskim terenie przygodnym, okoto 2 km od
lotniska. W koncowej fazie podejscia, znad wysokich
drzew wypuscit podwozie i hamulce aerodynamiczne
oraz wykonat dowrdét/zakret na kierunek najdtuzszej
linii lgdowania, co doprowadzito do aerodynamicz-
nego przeciggniecia szybowca, wejscie w korkocigg

i zderzenia z ziemig. Pilot nie odnidst obrazen, szybo-
wiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia ustalita, ze przyczyng wypadku byto:

— kontynuowanie dolotu do lotniska w trudnym
podgérskim terenie, mimo narastajgcego defi-
cytu wysokosci,

— brak decyzji o lagdowaniu przygodnym na wy-
sokosci, ktéra pozwalataby na wybor wtasci-
wego pola przygodnego lgdowania,

- otwarcie podwozia i hamulcéw aerodynamicz-
nych na matej wysokosci i przy krytycznie ma-
tej predkosci szybowca, co przyczynito sie do
autorotacyjnego zderzenia z ziemig.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zaleceh profilaktycz-
nych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
Szef  wyszkolenia  aeroklubu regionalnego
— uwzgledni zdarzenie podczas weryfikacji pilota
w trakcie prowadzenia w aeroklubie lotéw metodycz-
nych z instruktorami, przed rozpoczeciem sezonu
w 2009 .

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

z dnia 18 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 757/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 5
pazdziernika 2008 r., na spadochronie PD 280, na
ktorym pierwszy skok wykonywat uczen-skoczek,
lat 22, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci 1000
m, z samoczynnym otwarciem. Oddzielenie sie od
samolotu, otwarcie spadochronu, a nastepnie szybo-
wanie i manewrowanie odbyfo sie prawidtowo. Ostatni

zakret do lgdowania pod wiatr wykonat na wysoko-
Sci okoto 100 m. Uczen-skoczek na wysokosci okofo
10 m catkowicie sciagnat linki sterownicze i przyziemit
pionowo na lekko ugiete w kolanach oraz rozstawione
nogi. Podczas ladowania uczen-skoczek doznat po-
waznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byto przyjecie przez ucznia-skoczka pod-
czas przyziemienia niewtasciwej sylwetki, co dopro-
wadzito do powstania powaznych obrazen ciata.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byt brak doswiadczenia ucznia-skoczka,
wykonujgcego pierwszy skok w zyciu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

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

z dnia 24 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 532/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 1
sierpnia 2008 r., na samolocie Cessna F 150M,
pilotowanym przez ucznia-pilota, lat 25, klasyfiku-
je do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”.
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2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-pilot wykonywat loty samodzielne po kre-
gu. Lot przebiegat prawidiowo do momentu lgdowa-
nia. Podejscie odbywato sie z wypuszczonymi klapa-
mi 30°, z podgrzewem gaznika, z predkoscig 60kts.
W fazie koncowego podejscia nastgpitazmianakierun-
ku wiatru na ok. 160°, przy predkosci okoto 3m/s. We-
dtug oceny instruktora, samolot dostat sie pod wptyw
tego wiatru na wysokosci okoto 10m. Jednak, wedtug
oceny ucznia-pilota, odczut on nagty podmuch wiatru
bocznego z prawej strony samolotu juz na wysoko-
Sci okoto 45 m. Wprowadzit wiec poprawke na wiatr
uzywajgc steru kierunku, odchylajgc samolot nieco
w prawo, jednoczesnie zwiekszajgc obroty silnika ce-
lem utrzymania statej predkosci lotu przy podejsciu.
Uczen-pilot zeznat, ze prawdopodobnie przed wyrow-
naniem toru lotu, obroty silnika zmniejszyt do mini-
mum. Wyrdéwnanie rozpoczgt za nisko, przyziemiajac
jednoczesnie na trzy kofa. Po pierwszym przyziemie-
niu, samolot wykonat dwa niskie ,kangury”, wykonu-
jac jednoczesnie niewielkie wahania podtuzne. W tym
czasie instruktor przekazat przez radio podpowiedz:
»hie ruszaj sterem wysokosci”, gdyz obawiat sie zbyt
gwattownej reakcji w postaci oddania lub sciggniecia
wolantu. Uczen-pilot odpowiedziat: ,nie ruszam”, lecz
w jego odczuciu przy drugim odbiciu samolot miat
tendencje do pochylenia przodu kadfuba do dotu.
W odlegtosci okoto 60 m od pierwszego przyziemie-

nia, na skutek uderzenia przednim kotem o nawierzch-
nie lotniska, nastgpito ztamanie przedniej goleni pod-
wozia, w wyniku czego nastgpit kontakt obracajacego
sie $migta z ziemig. Samolot, oparty przednig czescig
kadtuba o nawierzchnie (ogon skierowany ku gorze),
przetoczyt sie jeszcze okoto 55 m. Uczen-pilot wyta-
czyt iskrowniki i wytgcznik gtowny. Uczen-pilot nie od-
niést zadnych obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku lotniczego byt btgd w technice Igdowania,
polegajacy na zbyt niskim wyréwnaniu na skutek nie-
prawidtowego roztozenia uwagi, braku wytrzymania
i przyziemieniu samolotu ze zwiekszong predkoscia,
co doprowadzito do podwojnego odbicia samolotu po
przyziemieniu i ztamania przedniej goleni podwozia.

Okolicznoscia sprzyjajgcg zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byt brak dostatecznej umiejetnosci popra-
wiania btedéw lgdowania, co wynikato z matego do-
Swiadczenia ucznia-pilota.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zaleceh profilaktycz-
nych.

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

z dnia 24 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 460/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 14
pazdziernika 2007 r. na paralotni Vox-27A, pilo-
towanej przez ucznia-pilota, lat 54, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,Nieuprawnione
modyfikacje - T7”

oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,,System szkolenia - 02”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na bytym lotnisku wojskowym, Osrodek Szkole-
nia Lotniczego zorganizowat loty na paralotniach.
Starty odbywaty sie przy pomocy holu ciggnietego
przez samochdd. Instruktor, wyciggarkowy i uczen-
pilot posiadali tgcznos¢ radiotelefoniczng. Instruktor
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wykonat przeglad przedlotowy paralotni, na ktorej
miat wykona¢ lot uczen-pilot. Po roztozeniu skrzydta
i zatozeniu uprzezy, i podczepieniu do liny holowni-
czej, a instruktor sprawdzit przygotowanie paralotni
do startu. Nastepnie instruktor przekazat wyciggarko-
wemu nastepng informacje: ,wiatr - metr na sekunde,
pilot gotéw, podwieszenie sprawdzone”, a po chwili:
»~Jazda, jazda, jazda”. Uczen-pilot rozpoczat rozbieg,
wynoszgc skrzydto nad gtowe. Po trzech sekundach,
instruktor przekazat wyciggarkowemu informacje:
~wyszfo, pilot w powietrzu”. Uczen-pilot zaczgt sie
wznosi¢, jednak w ocenie Panstwowej Komisji Ba-
dania Wypadkéw Lotniczych, zwanej dalej ,PKBWL”,
skrzydto paralotni byto ,,niedoniesione”, to znaczy
znajdowato sie nieco za pilotem. Paralotnia wznosita
sie poczgtkowo powoli, z lekkim odchyleniem w lewo,
na co uczen-pilot prawidtowo zareagowat lekkim Scig-
gnieciem prawej linki sterowniczej, przywracajac kie-
runek lotu do osi holowania. Nastepnie wznoszenie
nastepowato szybciej, ale skrzydto caty czas znajdo-
wato sie nieco za pilotem. Linki sterownicze skrzydta
paralotni nie byty Sciggniete. Po nastepnych dziesie-
ciu sekundach, gdy paralotnia znajdowata sie na wy-
sokosci okofo 15m, instruktor przekazat wyciggarko-
wemu kolejng informacje: ,dobrze idzie, dobrze idzie”.
Sekunde pozniej nastgpito przeciggniecie skrzydta,
na co instruktor zareagowat wydajac skierowang do
ucznia-pilota komende: ,tapy do gory, tapy do gory”,
pomimo, ze uczen-pilot nie sciggat uchwytow sterow-
niczych. W konfiguracji przeciggniecia, uczen-pilot
zderzyt sie z ziemig z duzg predkoscig pionowg, do-
znajgc powaznych obrazen ciata.

W trakcie badania wypadku, ,PKBWL’, ustalita

m.in., iz:

— uczen-pilot szkolony byt zgodnie z zatwierdzo-
nym programem szkolenia;

— paralotnia byfa dopuszczona do lotow;

— dopuszczenie skrzydta paralotni do lotow zo-
stalo wykonane, pomimo braku przeglgdu
okresowego u producenta lub u autoryzowa-
nego dystrybutora;

— skrzydto paralotni miato skrécone linki sterow-
nicze, co byto niezgodne z zaleceniem okre-

Slonym w instrukcji uzytkownika i byto przy-
czyng wypadku;

- skrécona tasiemka wykanczajgca krawedz
sptywu skrzydfa paralotni, nie miata wptywu
na zaistnienie wypadku;

- obcigzenie skrzydta paralotni byto zgodne
z wymaganiami okreslonymi przez produ-
centa;

— warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia;

— start paralotni nie zostat przerwany, pomimo
jego niewtasciwego przebiegu.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku lotnicze-

go byty:

- Uzycie do lotu paralotni, ktorej dtugosc linek
sterowniczych byta niezgodna z zaleceniami
producenta.

- Niewfasciwa ocena przebiegu poczatkowej
fazy lotu przez instruktora, ktéry nie nakazat
osobie obstugujgcej wyciggarke natychmia-
stowego przerwania holowania.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto wykorzystanie do holowania ucznia-
pilota urzgdzenia, ktére w znaczny sposob ogranicza-
to mozliwos¢ ciagtej obserwacji przebiegu startu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Scisle stosowaé sie do wymagan i zalecen
producentéw paralotni.

4.2. Na biezgco kontrolowac¢ gotowo$¢ do uzycia
paralotni, w tym prawidtowg dtugos¢ linek
sterowniczych, pomimo waznosci dopusz-
czenia do lotow.

4.3. W szkoleniu paralotniowym rozwazy¢ stoso-
wanie wyciggarek, w ktorych wyciggarkowy
zajmuje pozycje przodem do startujgcej pa-
ralotni i posiada mozliwosc ciggtej obserwacji
przebiegu startu.

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

z dnia 24 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 116/06

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

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 12 kwietnia 2006 r. na lotnisku Warszawa-
Okecie, na samolotach Boeing 737-300 i L410UVP,
pilotowanych przez pilotow samolotéw liniowych,
lat 31 i lat 48, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Stuzby zarzgdzania
ruchem lotniczym (ATM)/ tacznos$¢ radiowa
(COM)/ nieporozumienia w ruchu lotniczym - E2”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

W dniu 12 kwietnia 2006 r. zatogi samolotoéw Bo-
eing oraz L-410 wykonywaty lot na lotnisko Warszawa-
Okecie (EPWA). Lot odbywat sie zgodnie z przepisami
lotéw, wedtug wskazan przyrzadow (IFR). Obydwa sa-
moloty wleciaty w przestrzen powietrzng TMA EPWA
i byty pod kontrolg kontrolera APP. Samolot Boeing,
wektorowany przez kontrolera APP, kiedy byt na kursie
140°, znizat swojg wysoko$¢ do 2500ft, wykonujgc po-
dejscie z prawym zakretem do przechwycenia wigz-
ki ILS na RWY33. Kontroler zapytat czy jest gotowy
do zakretu na pozycje ,base leg”. Po potwierdzeniu
»--..redy for base”, kontroler wydat polecenie wykona-
nia zakretu na kurs 255°. Nastepnie zatoga Boeinga
dostata polecenie wykonywania dalszego zakretu na
kurs 300 stopni. W tym samym czasie, od potudnia
realizowat podejscie do lotniska samolot L-410 i zgto-
sit ustabilizowanie w wigzce ILS na RWY33. Kontro-
ler APP zezwolit samolotowi L-410 na kontynuowanie
podejscia, jako nr 2 i poinformowat jego zatoge, ze
jako pierwszy bedzie podchodzit samolot Boeing. Za-
toga potwierdzita otrzymane informacje od kontrole-
ra APP. W momencie, kiedy kontroler APP zauwazyt
zblizajgce sie ,echa” samolotéw na ekranie, nakazat
wykonanie zakretu w lewo na kurs 270° dla samolotu
L-410. Zatoga samolotu L-410 zgtosita, ze obserwuje
samolot Boeing, wowczas kontroler APP zezwolit na
kontynuowanie podejscia wedtug ILS. Nastepnie na-
kazat zatodze samolotu Boeing wykonanie zakretu na

kurs 360° i dalej na 010° do przechwycenia wigzki ILS
i znizanie do 2000ft. W tym czasie odlegto$¢ samolotu
Boeing od RWY33 wynosita 5 NM. Kapitan samolotu
Boeing zazgdat wektorowania w celu wykonania dru-
giego podejscia. Kontroler APP odwotat zezwolenie
na podejscie dla samolotu Boeing i nakazat wykona-
nie zakretu w lewo na kurs 150°. W trakcie wykonywa-
nia zakretu, kapitan samolotu zauwazyt wysoki maszt
i poinformowat o tym kontrolera APP. Kontroler APP
potwierdzit odebranie informaciji ,OK”. Odpowiedz ta
jednak nie upewnita zatogi Boeing, ze manewr jest
bezpieczny i zatoga wykonata wznoszenie z 2500ft do
3000ft AMSL w celu zachowania bezpiecznej wyso-
kosci przelotu nad przeszkodg. Manewr wznoszenia
zostat wykonany bez zezwolenia kontrolera, ponie-
waz czestotliwos$é byta w tym czasie zajeta. Drugie
podejscie samolotu Boeing do lgdowania przebiegto
prawidfowo.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-

czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze:

— Kontroler APP prawidtowo zaplanowat kolej-
nos¢ samolotéw podchodzacych do lgdowa-
nia na RWY33: w pierwszej kolejnosci miata
realizowa¢ podejscie do lgdowania zatoga sa-
molotu Boeing, a w drugiej kolejnosci zatoga
samolotu L-410.

— Kontroler APP zaplanowat manewr wprowadza-
nia samolotu Boeing na Sciezke podejscia do
lgdowania, nie zwracajgc uwagi na duzg pred-
kos¢ postepowg samolotu (270-255kts) utrzy-
mywang przez zatoge samolotu Boeing na pod-
stawie wydanego przez niego zezwolenia.

— Kontroler nie zredukowat predkosci samolotu
Boeing, co przy standardowym przechyleniu
doprowadzito do wyjscia samolotu poza 0$
Sciezki kierunku podejscia do lgdowania.

— Kontroler APP nie podjat dziatan majgcych na
celu opdznienie samolotu L-410 przez np.: zre-
dukowanie predkosci, wektorowanie lub naka-
zanie wykonania holdingu.

— Kontroler APP nie poinformowat zatogi samo-
lotu Boeing o pozycji samolotu L-410.

- W wyniku ztozenia sie predkosci postepowych
obydwu samolotéw doszto do niebezpieczne-
go zblizenia, tj. zostato naruszone minimum
separacji w warunkach turbulencji w sladzie
aerodynamicznym pomiedzy statkiem po-
wietrznym kategorii ,$redni” Boeing, a ,lek-
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ki” L-410, ktére powinno wynosi¢ 9,3 km (1j.
5 NM), a wynosito ok. 2,5 km (tj.1-1,5NM).
Kontroler APP wydat polecenie wykonania
zakretu na 270° dla zatogi samolotu L-410
w sytuacji konfliktowej z samolotem Boeing
bez nakazu natychmiastowego jego wykona-
nia (immediately).

Kontroler APP, po potwierdzeniu przez zatoge
L-410 obserwowania samolotu Boeing, wydat
zezwolenie dla L-410 na kontynuowanie podej-
Scia wedfug ILS. Samolot L-410 w tym czasie
wykonywat lot wedtug IFR, a nie wykonywat
podejscia wedtug przepiséw z widocznoscig
(VFR), dlatego minima separacji radarowej
oraz w warunkach turbulencji w sladzie aero-
dynamicznym, zostaty naruszone.

Kontroler APP popetnit btagd, wydajac polece-
nie dla zatogi Boeing na wykonanie zakretu na
kurs 010° w celu wprowadzenia samolotu na

nie do niebezpiecznego zblizenia samolotow
w powietrzu;

podjecie niewystarczajgcych dziatan w celu
przywrdcenia minimoéw separacji pomiedzy
samolotami po zidentyfikowaniu sytuaciji kon-
fliktowej.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu powaz-
nego incydentu byto:

brak w systemie radarowym organu kontroli
zblizania EPWA informaciji o potencjalnej sytu-
acji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu mini-
malnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej
(MSAW);

brak szkolen i przeszkolenia kontroleréw APP
w zakresie przywracania (po zanizeniu separa-
cji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Sciezke podejscia do lgdowania wedtug ILS 4.1. Przeprowadzi¢ szkolenia kontrolerow ruchu
w sytuacji, gdy samolot miat predkos¢ 260kts lotniczego dotyczace przywracania bezpie-
i byt z lewej strony na kierunku podejscia do czenstwa w ruchu lotniczym po zanizeniu mi-
lgdowania w odlegtosci 1,5NM i okoto 6NM od nimoéw separacji.

progu RWY33. 4.2. Wprowadzi¢ w systemie radarowym or-
Kontroler APP nie odwotat polecenia znizania ganu kontroli zblizania EPWA ostrzezenia
dla samolotu Boeing do 2000ft po nakazie wy- o potencjalnej sytuaciji kolizyjnej (STCA) oraz
konania zakretu na kurs 150°. 0 naruszeniu minimalnej wysoko$ci bez-
W trakcie catego podejscia, samolot Boeing wzglednej (MSAW).

nie wykonywat lotu ponizej minimalnej bez- 4.3. Wprowadzi¢ na wskaznikach radarowych
wzglednej wysokosci wektorowania radarowe- organdéw kontroli zblizania zobrazowanie
go (MRVA), ktéra wynosita minimalnie 760m elektroniczne granic sektoréw minimalnej
(sektor masztu w Raszynie). wysokosci bezwzglednej wektorowania rada-
Zdarzenie miato miejsce 12 kwietnia 2006 roku rowego.

0 godzinie 18:15. Zgodnie z AIP Polska, stro- 4.4. Wprowadzi¢ w publikacjach, ktére zawierajg
na AD 2 EPWA-9 oraz INOP APP EPWA w tym mapy minimalnych wysokosci bezwzgled-
sektorze TMA, o tej godzinie stuzba kontroli nych wektorowania radarowego.

zblizania powinna by¢ zapewniana przez ,War- 4.5. Rozwazy¢ stopniowe wprowadzenie zmian
szawa Direktor” a nie ,, Warszawa Approach”. okreslania wysokoséci z metréw na stopy we
Sygnalizowana przez zatoge Boeing nieprawi- wszystkich publikacjach, ktére sg wykorzy-
dtowos¢, polegajgca na poleceniu wykonania stywane operacyjnie przez kontroleréw orga-
zakretu na pozycje ,base leg” do podejscia néw kontroli ruchu lotniczego i zatogi statkow
kohcowego, rozpatrywano zaréwno od strony powietrznych.

kontrolera APP, jak i zatogi samolotu Boeing. 4.6. Z materiatami dotyczgcymi zdarzenia zapo-
Kontroler APP powinien zauwazy¢, ze samolot znac personel organow stuzb ruchu lotnicze-
Boeing ma za duzg predkos¢ postepowg, aby go i instruktorow Osrodka Szklenia Lotnicze-
prawidfowo ustabilizowa¢ sie w ILS RWY33. go oraz wykorzysta¢ w trakcie zawodowych
Z kolei zatoga samolotu Boeing na pytanie szkolen doskonalgcych.

kontrolera APP, czy jest w stanie taki manewr 4.7. W stosunku do zatogi samolotu Boeing 737

wykonac¢ odpowiedziata twierdzaco.
Publikacja schematu minimalnych wartosci
wektorowania w TMA Warszawa wyrazona jest
w réznych jednostkach wysokosci (w AIP Pol-
ska w metrach, a w INOP APP w stopach).

— zalecenia wedtug decyzji Wiadz Lotniczych
Krélestwa Wielkiej Brytanii.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1.

Departament Zeglugi Powietrznej oraz De-

3. Przyczyna powaznego incydentu:
PKBWL ustalita, ze przyczynami powaznego incy-
dentu byty:
— btedna analiza sytuacji powietrznej przez kon-
trolera APP, czego wynikiem byfo doprowadze-

partament Personelu Lotniczego Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego, wigczg do planu nadzoru
biezgcego czynnosci kontrolne, sprawdzajg-
ce sposob realizacji zalecen profilaktycznych
zaproponowanych przez PKBWL.
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5.2. Departament Zeglugi Powietrznej w ramach
nadzoru biezgcego dokona sprawdzenia na-
niesienia na wskaznikach kontrolerow APP
EPWA elektronicznych granic MRVA.

5.3. Departament Zeglugi Powietrznej podejmie
probe pozyskania informacji na temat celu,

jaki chciat osiggng¢ kontroler sprawujacy
kontrole nad przebiegiem lotu oraz sprawdzi
limity predkosci w TMA Warszawa w INOP
APP EPWA.

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

z dnia 24 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 338/07

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 7
sierpnia 2007 r., na szybowcu SZD-9 bis Bocian
1E, pilotowanym przez instruktora-pilota, lat 64,
klasyfikuje do kategorii:

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

oraz do kategorii: ,,Czynnik Srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Meteorologiczne - E1”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Instruktor-pilot wraz z pasazerem, lecgc szybow-
cem w locie zapoznawczym, z powodu zblizajgcej sie
do lotniska burzy otrzymat polecenie jak najszybsze-
go powrotu i lgdowania. W trakcie lotu powrotnego
szybowiec wszedt w silny opad deszczu, gdzie wi-
dzialno$¢ byta bardzo staba i wystepowato silne tzw.
»duszenie”. W krétkim czasie nastgpita utrata wyso-
kosci lotu i ze wzgledu na matg wysokos¢, pilot zde-
cydowat o lgdowaniu w terenie przygodnym. Podczas
podejscia do lgdowania, pilotujgcy zauwazyt przed

sobg linie wysokiego napiecia. Wykonat manewr,
w celu unikniecia zderzenia, przelatujgc na wysoko-
$ci okoto 3 m nad linig. Nastepnie nadal kontynuowat
znizanie w bardzo intensywnym opadzie deszczu,
istotnie ograniczajagcym widzialno$¢. Ladowanie za-
konczyto sie powaznym uszkodzeniem szybowca,
a pilot i pasazer doznali powaznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, na podstawie wynikow
badania wypadku orzekta, ze przyczynami zdarzenia
lotniczego byty:

- Brak biezgcej analizy zmieniajgcych sie dyna-

micznie warunkdw meteorologicznych.

- Podjecie decyzji o powrocie na lotnisko i wlot

w strefe oddziatywania chmury burzowej Cb.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
Zapozna¢ z okolicznosciami zdarzenia instrukto-
réw, pilotéw i ucznidw-pilotéw.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

Szef Wyszkolenia Aeroklubu Regionalnego w po-
rozumieniu z Dyrektorem Departamentu Personelu
Lotniczego Urzedu Lotnictwa Cywilnego — dokonaé
analizy zakresu czynnosci wynikajgcych z uprawnien
instruktora-pilota.

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

z dnia 2 kwietnia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 573/08

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

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt w dniu 10 sierp-
nia 2008 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar Std 3,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 49,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, pilotujgc szybowiec, wystartowat za samo-
lotem na holu do lotu, ktérego celem byto wykona-
nie treningowego przelotu wedtug zadania B VIII/2
»Programu Szkolenia Szybowcowego”. Po uzyskaniu
wysokosci okoto 650 m, pilot szybowca wyczepit sie
w kominie termicznym. Wykonat jedno okrgzenie
w prawo, a nastepnie zmienit kierunek krgzenia, wy-
latujgc z obszaru wznoszenia. Tracgc noszenie, pilot
zdecydowat sie na lot powrotny do lotniska. Szybo-

wiec wykonywat lot ze zmienng predkoscig pionowg
(do 3,5 m/s). Utrata wysokosci lotu byta tak duza, ze
dolot do lotniska okazat sie niemozliwy. Pilot zdecy-
dowat sie lgdowac¢ w terenie przygodnym, na terenie
dziatek pracowniczych. W ostatniej fazie lotu, szy-
bowiec zaczepit skrzydtem o drzewo i po obrdceniu
sie 0 90° w lewo, spadt na ziemie, zatrzymujac sie na
drodze pomiedzy dziatkami. Pilot nie odnidst obrazen
i samodzielnie opuscit szybowiec. Szybowiec zostat
znacznie uszkodzony.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze najbardziej
prawdopodobng przyczyng wypadku byto niezabloko-
wanie dzwigni sterowania hamulcami aerodynamicz-
nymi przed startem, co spowodowato niezauwazone
przez pilota cze$ciowe samoczynne wysuniecie ptyt
hamulcéw w czasie lotu. Szybowiec opadat ze zwiek-
szong predkoscia, co w pofgczeniu z przelotem przez
obszar opadajgcego powietrza doprowadzito do Igdo-
wania poza lotniskiem w nieodpowiednim terenie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

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

z dnia 2 kwietnia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 691/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfika-

cji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sie, co naste-
puje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 18 wrzesnia 2008 r., na paralotni z nape-
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dem, pilotowanej przez pilota paralotniowego,
lat 21, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej ,Powazna awaria silnika
-T1”

oraz do kategorii: ,,Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Pilot paralotni z napedem, wystartowat do lotu
w konkurencji nawigacyjnej. Po okofo 35 minutach
lotu nastgpito samoistne zatrzymanie pracy silnika.
Pilot podjat trzykrotng prébe uruchomienia silnika.
W trakcie tych proéb, pilot bezwiednie wykonywat za-
kret, doprowadzajgc do zaczepienia skrzydtem para-
lotni o przewody linii energetycznej wysokiego napie-
cia i zawisniecia na nich. Straz pozarna ewakuowata
pilota z linii energetycznej, po uprzednim wytgczeniu
w niej napiecia.

Podczas ogledzin silnika stwierdzono, ze ztgcze
instalacji elektrycznej, ostoniete izolacjg termokurcz-
liwg, ulegto ztamaniu, najprawdopodobniej na skutek
drgan silnika. Usterki tej nie mozna byto wykry¢ pod-
czas przegladu przedlotowego.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze przyczynami
powaznego incydentu lotniczego byty:
— rozfgczenie sie instalacji elektrycznej na sku-
tek drgan, co zatrzymato prace silnika,
- niedostateczna obserwacja przeszkdd tere-
nowych w czasie wykonywania lotu i podczas
prob uruchamiania silnika,

— uporczywe proby uruchamiania silnika, za-
miast koncentracji na wyborze miejsca przy-
musowego lgdowania.

Okolicznosciag sprzyjajgcg zaistnieniu powaznego
incydentu lotniczego byt element rywalizacji sporto-
wej.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Zaleca sie zmodyfikowanie systemu urucha-
miania silnika tak, aby pilot miat mozliwos¢
uruchomienia go, bez koniecznosci puszcza-
nia uchwytow sterowniczych w czasie lotu.

4.2, Lot nalezy wykonywac z baczng obserwacjq
przeszkod terenowych.

4.3. W przypadku przerwy w pracy silnika, nale-
zy bezwzglednie przestrzega¢ zasady, ze
w pierwszej kolejnosci nalezy zabezpieczy¢
sie w predkos¢ niezbedng do szybowania,
wybrac bezpieczny teren do Igdowania, a do-
piero pozniej podejmowac préby uruchomie-
nia silnika.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego.

Przypomina sie uzytkownikom pilotom o obowigz-
ku stosowania sie do zasad wykonywania lotow na
paralotniach z napedem, zawartych w rozporzgdzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r.,
w sprawie wytgczenia zastosowania niektérych prze-
pisow ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodza-
jow statkdw powietrznych oraz okreslenia warunkow i
wymagan dotyczacych uzywania tych statkéw (Dz. U.
Nr 107, poz. 904 oraz z 2007 r. Nr 197, poz. 1436).

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

z dnia 8 kwietnia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 276/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfika-

cji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co naste-

puje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 30
czerwca 2007 r., na spadochronie Falcon 300, na
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ktérym 16 skok wykonywat uczen-skoczek, lat 37,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000
m, z samodzielnym otwarciem czaszy gtéwnej spado-
chronu, wg zadania AFF-8 programu szkolenia spado-
chronowego. Oddzielenie si¢ od samolotu, swobodne
opadanie oraz otwarcie czaszy gtdéwnej spadochronu
zostaty wykonane poprawnie. Uczen-skoczek pod-
czas lgdowania, na niezahamowanym spadochronie,
dokonat przyziemienia na wyprostowane i rozstawio-
ne nogi. Podczas lgdowania uczen-skoczek doznat
powaznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt bfgd w technice skoku, polegajgcy na
niewtasciwym ustawieniu nég do lgdowania.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Przed przystgpieniem do wykonywania sko-
kéw przez ucznia-skoczka, przeprowadzi¢
dodatkowe szkolenie naziemne w zakresie
przyjmowania odpowiedniej sylwetki pod-
Czas przyziemienia.

4.2, Podczas szkolenia zwrécic¢ wiekszg uwage na
element Ilgdowania, tj. przyjmowania wtasci-
wej sylwetki.

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

z dnia 16 kwietnia 2009 .
w sprawie wpisywania uprawnien na motoszybowce (TMG) do licencji szybowcowej

Urzad Lotnictwa Cywilnego uprzejmie informuje,
iz dziatajgc na podstawie ust. 1.4.3 Zatgcznika nr 2
do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
licencjonowania personelu lotniczego z dnia 3 wrze-
$nia 2003 r. (Dz. U. Nr 165, poz. 1603, z pdzn. zm.)
od dnia 06.04.2009 r. do licencji szybowcowej bedzie
wpisywane uprawnienie TMG. Uprawnienie to bedzie
wpisywane w rubryce Xll a — uprawnienia.

Okres waznosci uprawnienia ustala sie analogicz-
nie do uprawnien w licencji samolotowej j. 2 lata.

Przedtuzanie waznosci uprawnienia odbywa sie na
podstawie zdania egzaminu z umiejetnosci wykony-
wania lotobw na motoszybowcu u uprawnionego eg-
zaminatora.

Nowa data waznosci uprawnienia wpisywana be-
dzie do licencji przez egzaminatora w rubryce Xl b.

Jednoczesnie uprzejmie informuje, iz powyzsze
rozwigzanie bedzie stosowane do czasu wprowadze-
nia stosownych zmian do rozporzgdzenia w sprawie
licencjonowania personelu lotniczego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w. z. T. Kgdziotka
Wiceprezes Urzedu
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KOMUNIKAT NR 52
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 95/06

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

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 13
maja 2006 r., na spadochronie Mars 330, na kto-
rym 5 skok wykonywat uczenh-skoczek, lat 59, kla-
syfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci
1200m, wg Zadania |-1, z samoczynnym otwarciem.
Oddzielenie sie od samolotu wykonat z tendencjg
,pod horyzont”, czyli z mocnym pochyleniem ciata
w kierunku gtowy. W trakcie dynamicznego otwarcia
spadochronu gtéwnego, ciato ucznia-skoczka zostato
energicznie przestawione do pozycji pionowej (gto-
wa w gorze). Uczen-skoczek przyziemit pod wiatr, na

uzytkowej czesci lotniska. Podczas otwarcia spado-
chronu, uczen-skoczek doznat powaznych obrazenh
Ciafa.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
wypadku byty btedy techniki skoku, polegajgce na:

— oddzieleniu sie od samolotu z mocnym pochy-

leniem do przodu tzw. ,pod horyzont”,

— utrzymaniu uktadu bardzo luznych rgk — dyna-
miczne otwarcie spadochronu gtbwnego spo-
wodowato mocny wymach obu rgk wokét osi
barku, a uderzenie prawg rekg w zamontowa-
ny automat KAP-3P1 spowodowato ztamanie
kosci ramieniowej.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Przeprowadzi¢ dodatkowy instruktaz teoretyczny
dla uczniow-skoczkow, dotyczgcy przyjmowania pra-
widtowej sylwetki podczas oddzielenia od samolotu,
ze zwroceniem szczegolnej uwagi na odpowiednie
utozenie oraz napiecie rgk i ndég podczas procesu
otwarcia spadochronu.

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

z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 312/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfika-

cji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co naste-

puje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 22
lipca 2007 r., na samolocie Piper 6XPA-32-301FT,
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pilotowanym przez pilota posiadajgcego licencje
PPL(A), lat 37, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupach przyczynowych ,,Brak kwalifikacji - H2”
oraz ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot samolotu Piper 6X PA-32-301FT zaplanowat
lot turystyczny z czworgiem pasazeréw w okolice
Bieszczad, z lgdowaniem na lgdowisku (formalnie:
inne miejsce przystosowane do startow i lgdowan)
w Weremieniu. Przed startem, od zarzgdzajgcego lg-
dowiskiem, telefonicznie uzyskat informacje o warun-
kach ladowania w Weremieniu. Po starcie z lotniska
Czestochowa-Rudniki, zdwoma pasazerami, wykonat
miedzylgdowanie na lotnisku Katowice-Muchowiec,
gdzie zabrat kolejnych dwoje pasazerow.

Po zapoznaniu sie z warunkami meteorologiczny-
mi, pilot wystartowat do drugiego etapu lotu. Bedac
w okolicy m. Lesko, pilot skontaktowat sie drogg ra-
diowg z zarzadzajgcym lgdowiskiem w Wermieniu,
ktory petnit jednoczesnie funkcje kierownika lotéw (na
lagdowisku odbywaty sie loty szybowcowe). Od kie-
rownika lotow uzyskat informacje o kierunku i sile wia-
tru oraz o braku innego ruchu nad Igdowiskiem. Pilot
poinformowat kierujgcego lotami, ze wykona jeszcze
~runde widokowg” nad Zalewem Solinskim i wrdci na
lgdowisko.

Po okoto 15 minutach pilot powrécit nad lgdowisko
i ponownie nawigzat tgcznos$¢ z kierujgcym lotami.
Kierujgcy lotami na nowo podat warunki meteorolo-
giczne, kierunek lgdowania i miejsce przyziemienia,
oraz poprosit, by pilot, bedgc zdecydowanym lgdo-
wag, zgtosit ,,dtugg prostg”. Pilot potwierdzit otrzyma-
ne informacje i po wykonaniu 2 lewych kregéw na wy-
sokosci okoto 300m nad lgdowiskiem, nad Leskiem,
zgtosit ,dtugg prostg”. Po chwili pilot poinformowat,
ze jednak nie bedzie lgdowac, ale wykona niski prze-
lot nad Igdowiskiem. W odpowiedzi, kierujgcy lotami
przekazat by przelot byt wykonany nie nizej niz 100 m
i zaznaczyt, ze ma przed sobg przeszkode w postaci
gory, a pilot potwierdzit otrzymane informacje.

Pilot wykonat przelot rownolegle do pasa lgdo-
wania, wedfug swiadkéw na wysokosci 100 m nad
~Kkwadratem”, z predkoscig ok. 150-160km/h, z klapa-
mi wychylonymi w potozenie ,mate”, nastepnie, nie
zmieniajgc parametrow pracy silnika i nie wykonu-
jac zadnych manewrow, kontynuowat lot po proste;.
W koncowej fazie samolot lekko odchylit sie¢ w prawo
o okofo 15° nie zmieniajgc jednak wysokosci lotu (la-
dowisko w tym miejscu wznosi si¢ o 13°), W odlegto-
sci okoto 700m od ,kwadratu”, samolot wleciat w las
i eksplodowat. Préba udzielenia pomocy ofiarom
przez swiadkow zdarzenia okazata sie niemozliwa ze
wzgledu na rozwoj pozaru.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

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

- btedne przyjecie przez pilota informaciji prze-
kazanej przez kierujgcego lotami o minimalne;j
wysokosci przelotu nad pasem, jako wyso-
kosci zapewniajgcej bezpieczny przelot nad
przeszkodg terenowg znajdujgcy sie na prze-
dtuzeniu pasa,

- prawdopodobne chwilowe przeniesienie uwa-
gi pilota z pilotowania na obserwacje terenu
szybowiska.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarze-

nia byty:

- matfo precyzyjna informacja, przekazana przez
kierujgcego lotami, o minimalnej wysokos$ci
przelotu, ktéra mogta by¢ zrozumiana, jako
wysokos¢ zapewniajgca bezpieczny przelot
nad przeszkodami,

- niewielkie doswiadczenie lotnicze pilota i brak
doswiadczenia w wykonywaniu lotéw oraz
startow i lgdowan w terenie gorskim,

- cechy konstrukcyjne samolotu utrudniajgce
widoczno$¢ do przodu w locie poziomym,
szczegolnie w locie z matg predkosécig i z du-
zym obcigzeniem,

- nie mozna rowniez wykluczy¢, ze pilot dziatat
pod silng presjg psychiczng pasazerow, dla
ktorych zaplanowany lot byt wygodnym i ocze-
kiwanym sposobem dotarcia na zaplanowany
wypoczynek nad wodg.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

— Opracowa¢ minimalne wymagania, dotyczg-
ce doswiadczenia, stawiane pilotom oraz in-
struktorom samolotowym wykonujgcym loty
z lotnisk, lgdowisk i innych miejsc przystoso-
wanych do startéw i lgdowan w terenie gor-
skim.

— Wprowadzi¢ uprawnienie do wykonywania lo-
téw samolotowych na lotniskach, lgdowiskach
i innych miejscach przystosowanych do star-
téw i lgdowan w terenie gorskim.

— Do czasu wprowadzenia punktu 4.2. zalecen
profilaktycznych, opracowa¢ tymczasowe
zasady przeszkalania pilotow samolotowych
wykonujgcych loty z lotnisk, lgdowisk i innych
miejsc przystosowanych do startow i lgdowan
w terenie gorskim w zakresie wykonywania
startow i lgdowan w terenie gorskim.

— Rozwazy¢ wprowadzenie obowigzku publika-
cji procedur podejs¢ do lgdowania i startow
z lotnisk, lgdowisk i innych miejsc przystoso-
wanych do startéw i lgdowan w terenie gor-
skim.
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5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego.
Piloci, zapozna¢ sie z zaleceniami zawartymi
w komunikacie nr 119 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego z dnia 5 listopada 2008 r. w sprawie zdarzenia
lotniczego Nr 158/06 (Dz. Urz. ULC z 2008 r. Nr 14,
poz. 218).

Urzad Lotnictwa Cywilnego nie widzi potrzeby
wprowadzania dodatkowych ograniczen, zwigzanych
z wykonywaniem lotéw z lotnisk, lgdowisk i innych
miejsc przystosowanych do startéw i lgdowan w tere-
nie gorskim.

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

z dnia 23 kwietnia 2009 r.

w sprawie wykazu podmiotow, ktérym przyznano w 2008 r. dofinansowanie zakupu sprzetu i urzgdzen
niezbednych dla bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej i nadzoru w tym zakresie

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr
100, poz. 696, z pdézn. zm.V) oraz w z zwigzku z Za-
rzadzeniem Nr 17 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go z dnia 31 grudnia 2007 r. w sprawie wprowadzenia
Regulaminu rozdziatu $srodkéw budzetowych ULC na
dofinansowanie, o ktorym mowa w art. 22a ustawy

z dnia 3 lipca 2003 r. — Prawo lotnicze (Dz. Urz. ULC
Nr 4, poz. 22) ogtasza sie, co nastepuje:

W roku budzetowym 2008 przyznano dofinanso-
wanie na zakup sprzetu i urzadzen niezbednych dla
bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej i nadzoru w tym
zakresie, w tgcznej wysokosci do 2 172 537,03 zt, na-
stepujgcym podmiotom:

Kwota
postawionego
do dyspozyciji

dofinansowania

Podmiot wnioskujacy

Zakupy objete dofinansowaniem

1 Aeroklub Biatostocki 77 807,25

transponder szybowcowy (5 szt.)
radiostacja samolotowa (3 szt.)
transponder samolotowy (3 szt.)
spadochron ratowniczy plecowy (7 szt.)
spadochron ratowniczy siedzeniowy (2 szt.)

2 Aeroklub Bielsko-Bialski 79 657,50

stacja meteo (1 szt.)

radiostacja naziemna (1 szt.)

radiostacja szybowcowa (5 szt.)

transponder szybowcowy (2 szt.)

spadochron ratowniczy szybowcowy i samolotowy (6 szt.)
automat spadochronowy (3 szt.)

3 Aeroklub Bydgoski 72 030,00

spadochron ratowniczy (4 szt.)

radiostacja samolotowa z osprzetem (2 szt.)
transponder samolotowy z osprzetem (2 szt.)
radiostacja szybowcowa oraz transponder wraz
z osprzetem (1 szt.)

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogtoszone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170, poz.
1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180,
poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340.
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4 Aeroklub Gdanski 54 843,00 | spadochron ratowniczy szybowcowy (10 szt.)
transponder do samolotu AN-2 (1 szt.)
radiostacja szybowcowa (petnozakresowa) (8 szt.)

5 Aeroklub Gliwicki 29 508,23 | spadochron ratowniczy (10 szt.)

6 Aeroklub Koninski 35 163,50 | radiostacja szybowcowa (4 szt.)
spadochron ratowniczy (4 szt.)
transponder (3 szt.)

7 Aeroklub Krakowski 94 027,50 | radiostacja polowa (1 szt.)

radiostacja poktadowa (szybowce, balon) (6 szt.)
radiostacja poktadowa (samoloty) (4 szt.)

stacja pogodowa (1 szt.)

spadochron ratowniczy (3 szt.)

transponder szybowcowy mod S (3 szt.)
transponder samolotowy mod S (2 szt.)

8 Aeroklub Kujawski 16 905,74 | radiostacja szybowcowa z transponderem i zestaw anteno-
wy (1 szt.)

spadochron ratowniczy (1 szt.)

transponder poktadowy (2 szt.)

9 Aeroklub Lubelski 69 336,75 | radiostacja poktadowa szybowcowa (5 szt.)
w Radawcu radiostacja poktadowa dla szybowca
dwumiejscowego (2 szt.)

radiostacja bazowa (1 szt.)

radiostacja poktadowa samolotowa (3 szt.)
spadochron ratowniczy (8 szt.)

spadochron zapasowy z automatem (3 szt.)

10 | Aeroklub Mielecki 35 287,50 | radiostacja (7 szt.)
spadochron ratowniczy (5 szt.)

11 | Aeroklub Nadwislanski 50 985,75 | spadochron ratowniczy plecowy (7 szt.)
spadochron ratowniczy siedzeniowy (1 szt.)
rejestrator lotu (2 szt.)

transponder (1 szt.)

radiostacja bazowa (1 szt.)

radiostacja poktadowa (3 szt.)

12 | Aeroklub Opolski im. Lot- 50 023,05 | spadochron ratowniczy plecowy (7 szt.)
nikow Powstania Warszaw- spadochron ratowniczy siedzeniowy (2 szt.)
skiego spadochron zapasowy (5 szt.)

13 | Aeroklub ,ORLAT” 25589,26 | odbiornik Nav/Com (2 szt.)

w Deblinie wskaznik MD (1 szt.)
transponder lotniczy (2 szt.)

14 | Aeroklub Podhalanski 56 400,00 | spadochron ratowniczy plecowy (10 szt.)

z siedzibg w tososinie spadochron ratowniczy siedzeniowy (1 szt.)
Dolnej transponder (2 szt.)
radiostacja samolotowa (3 szt.)
15 | Aeroklub Polski 129 900,00 | spadochron ratowniczy (12 szt.)

transponder szybowcowy (5 szt.)

rejestrator szybowcowy (2 szt.)

radiostacja szybowcowa (6 szt.)

szybowcowy system sygnalizacji antykolizyjnej (3 szt.)
radiostacja ratunkowa (2 szt.)

16 | Aeroklub Pomorski 57 740,25 | spadochron ratowniczy plecowy (5 szt.)
im. gen. pilota Stanistawa spadochron ratowniczy siedzeniowy (2 szt.)
Skalskiego rejestrator lotu (1 szt.)

transponder (2 szt.)
radiostacja bazowa (1 szt.)
radiostacja poktadowa (5 szt.)
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Aeroklub Poznanski im.
Wandy Modlibowskiej

144 300,00

stacja meteorologiczna (1 szt.)

rejestrator lotu dla pilotow szybowcowych (5 szt.)
radiostacja poktadowa (5 szt.)

transponder (2 szt.)

radiostacja naziemna z rejestratorem rozmow (1 szt.)
spadochron ratowniczy plecowy (7 szt.)

spadochron ratowniczy siedzeniowy (2 szt.)

spadochron zapasowy skompletowany z uprzezg (4 szt.)
system zabezpieczenia skoczka (4 szt.)

18

Aeroklub Radomski
Lotnisko Piastow

27 270,00

spadochron ratowniczy (8 szt.)
radiostacja (1 szt.)

19

Aeroklub Rybnickiego
Okregu Weglowego

77 112,00

automat spadochronowy (5 szt.)
transponder szybowcowy (1 szt.)

radiostacja szybowcowa (5 szt.)

spadochron ratowniczy szybowcowy (10 szt.)
radiostacja stacjonarna (1 szt.)

20

Aeroklub Rzeszowski

40 329,00

spadochron ratowniczy plecowy ATL (6 szt.)
spadochron ratowniczy siedzeniowy (1 szt.)

automat zabezpieczajgcy spadochron szkolny (4 szt.)
rejestrator lotu (1 szt.)

transponder (1 szt.)

21

Aeroklub Stalowowolski

15 337,50

spadochron ratowniczy ATL (5 szt.)

22

Aeroklub Szczecinski

65 100,00

radiostacja szybowcowa (7 szt.)
transponder szybowcowy (2 szt.)
radiostacja samolotowa (1 szt.)
transponder samolotowy (1 szt.)
radiostacja naziemna (1 szt.)
automat spadochronowy (7 szt.)

23

Aeroklub Slgski
w Katowicach
Lotnisko Muchowiec

60 393,00

spadochron ratowniczy (8 szt.)
spadochron siedzeniowy (2 szt.)
transponder szybowcowy (2 szt.)
radiostacja szybowcowa (2 szt.)
radiostacja samolotowa (1 szt.)
radiostacja samolotowa (1 szt.)

24

Aeroklub Swidnik

22 162,50

spadochron ratowniczy ATL (6 szt.)
transponder (1 szt.)

25

Aeroklub Warminsko-
Mazurski

85 650,00

spadochron ratowniczy plecowy (8 szt.)

zestaw elektronicznego radiowo-nawigacyjnego
wyposazenia szybowcow (6 szt.)

wyposazenie radiowe stanowiska stuzby informaciji
powietrznej (1 szt.)

lotniskowa stacja pogodowa (1 szt.)

spadochron zapasowy z uprzezg (3 szt.)

radio samolotowe (2 szt.)

transponder (2 szt.)

26

Aeroklub Wtoctawski

101 546,25

tranponder szybowcowy i balonowy (3 szt.)
automat wysokosci krytycznej (4 szt.)
radiostacja szybowcowa (6 szt.)
transponder lotniczy samolotowy (2 szt.)

27

Aeroklub Ziemi
Jarostawskiej

33 525,00

spadochron ratowniczy plecowy (6 szt.)
radiostacja lotniskowa (1 szt.)

radiostacja lotnicza przenosna (komplet) (1 szt.)
radiostacja poktadowa szybowcowa (2 szt.)
przenosna stacja meteorologiczna (1 szt.)

28

Aeroklub Ziemi Lubuskiej

99 525,00

radio szybowcowe (8 szt.)
stanowisko kierowania (1 szt.)
spadochron ratowniczy (4 szt.)
spadochron szkolny (2 szt.)
transponder mod A/C/S (2 szt.)
radio samolotowe (5 szt.)
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Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 4 — 172 —
29 | Aeroklub Ziemi 52 050,00 | radiostacja bazowa (1 szt.)
Mazowieckiej radiostacja poktadowa szybowcowa (4 szt.)

spadochron ratowniczy (4 szt.)
transponder szybowcowy (2 szt.)
transponder samolotowy (1 szt.)
radiostacja poktadowa samolotowa (2 szt.)

30 | Aeroklub Ziemi Pilskiej 34 875,00 | transponder (2 szt.)

w Pile radiostacja szybowcowa poktadowa (3 szt.)
radiostacja samolotowa poktadowa (2 szt.)
spadochron ratowniczy (3 szt.)

radiostacja lotnicza stacjonarna (1 szt.)

31 | EADS PZL ,Warszawa- 75 600,00 | transponder Mode C (7 szt.)
Okecie” S.A. transponder Mode S (1 szt.)

radiostacja poktadowa (7 szt.)

32 | FLY POLSKA Sp. z o.0. 3 150,00 | radiostacja lotnicza stacjonarna (1 szt.)

33 | Gdanski Klub Balonowy 21 975,00 | zestaw transponder i radiostacja (1 szt.)
spadochron ratowniczy (3 szt.)

34 | MGGP Aero Sp. z 0.0. 9 375,00 | przenosny system antykolizyjny PCAS (1 szt.)
nadajnik ratowniczy (2 szt.)

35 | Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. 140 000,00 | podswietlane znaki pionowe

36 | Royal Star Aero 30 450,00 | radiostacja COM-NAV (2 szt.)
transponder mod s (3 szt.)

37 | Runway Sp. z 0.0. 37 606,50 | transponder Mode C (3 szt.)

radiostacja poktadowa (2 szt.)

38 | WSK ,PZL - Swidnik” S.A. 60 000,00 | system meteorologiczny zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
lotniczego (1 szt.)

Razem 2172 537,03
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