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OBWIESZCZENIE NR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 18 maja 2011 r.

w sprawie ogfoszenia listy przewoznikéw lotniczych wykonujgcych giéwnie przewozy
w transporcie miedzynarodowym

Na podstawie art. 83 ust. 1c ustawy z dnia 11
marca 2004 r. o podatku od towaréw i ustug (Dz. U.
Nr 54, poz. 535, z pézn. zm.") w zwigzku z art. 7 ust.1
ustawy z dnia 18 marca 2011 r. o zmianie ustawy
0 podatku od towarow i ustug oraz ustawy — Pra-
wo o miarach (Dz. U. Nr 64, poz. 332) ogfasza sie,
na okres od dnia 1 czerwca 2011 r. do dnia 31 mar-
ca 2012 r., liste przewoznikéw lotniczych wykonu-
jacych gtownie przewozy w transporcie miedzy-
narodowym, obejmujgca nastepujgce podmioty:

) Zmiany wymienionej ustawy zostaty ogfoszone w Dz. U. 22005 r.
Nr 14, poz. 113, Nr 90, poz. 756, Nr 143, poz. 1199 i Nr 179,
poz. 1484, z 2006 r. Nr 143, poz. 1028 i 1029, z 2007 r. Nr 168,
poz. 1187 i Nr 192, poz. 1382, z 2008 r. Nr 74, poz. 444, Nr 130,
poz. 826, Nr 141, poz. 888 i Nr 209, poz. 1320, z 2009 r. Nr 3,
poz. 11, Nr 116, poz. 979, Nr 195, poz. 1504, Nr 201, poz. 1540
i Nr 215, poz. 1666, z 2010 r. Nr 57, poz. 357, Nr 75, poz. 473,
Nr 107, poz. 679, Nr 226, poz. 1476, Nr 238, poz. 1578, Nr 247,
poz. 1652 | Nr 257, poz. 1726 oraz z 2011 r. Nr 64, poz. 332.

Polskie Linie Lotnicze LOT S.A.;
Air Italy Polska Sp. z 0.0,;
Enter Air Sp.z 0.0,
EuroLOT S.A;;
FLYJET Sp. z o.0.
Small Planet Airlines Sp. z 0. 0.;
Sky Taxi Sp. z 0.0.;
Blue Jet Sp. z0.0,;
SprintAir Cargo Sp z 0. 0.;
) Yes Airways Sp. z 0. 0.;
) Sky Airlines (SIK-AY HAVA TASIMACILIK
AS.);
12) Scandinavian Airlines System Denmark-
Norway-Sweden.
13) EI-Al Israel Airlines Ltd.
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Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z up. Tomasz Kgdziotka
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 12
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 165/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzagdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 25
lutego 2010 r., na $migfowcu Schweitzer 269D

Model 330, na ktorym lot wykonywat pilot smi-
gtowcowy zawodowy, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:
Pilot zaplanowat przelot po trasie Konstancin-

Jeziorna — Goéra Kalwaria — Jamy k. Olesna. Po
przybyciu pasazera, ok. godz. 15:30, wystartowat
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do lotu. Okotfo godz. 15:50, podczas lotu poziome-
go na wysokosci 1000 ft, na potudnie od Grdjca,
pilot ustyszat metaliczny gtosny stuk oraz zmiane
dzwieku silnika, ktorg zidentyfikowat jako charak-
terystyczng dla spadku obrotéw. Jednoczesnie
wigczyta sie sygnalizacja dzwiekowa awarii silnika
i sygnalizacja swietlna, ktorej lampka moze sygnali-
zowac awarie silnika i zbyt mate obroty wirnika no-
snego. Pilot zmniejszyt do minimum skok wirnika
gtéwnego i wprowadzit Smigtowiec w autorotacje.
Po ustabilizowaniu lotu autorotacyjnego stwierdzit,
ze obroty wirnika gfébwnego wynoszg 350-370 obr/
min (w locie poziomym wartos¢ ta powinna wy-
nosi¢ 466-471, a w autorotacji 410-500 obr/min).
Szybka utrata wysokosci zmusita pilota do po-
szukiwania miejsca do lgdowania. Na wysokosci
ok. 40-50 m AGL pilot ptynnym $ciggnieciem drgzka
wyhamowat predkos¢ postepowag, a nastepnie, gdy
predkosc ta zdecydowanie spadta, przez oddanie
drazka uzyskat horyzontalne potozenie smigtowca
i jednoczesnie zwigkszyt skok ogolny wirnika gtow-
nego, po czym, przyziemiajgc, zmniejszyt skok wir-
nika. Po pierwszym przyziemieniu smigtowiec ode-
rwat sie od ziemi i tuz nad nig przemiescit do przodu
0 ok. 2 m, jednoczesnie obracajgc sie w prawo
0 ok. 2-3°, po czym przyziemit ponownie, pochyla-
jac sie do przodu, a nastepnie przechylit si¢ w pra-
wo i, obracajgc sie wokot zarytego w ziemi noska
prawej ptozy podwozia, odchylit sie w lewo o ok.
120° i przewrdcit sie na prawy bok; przy czym po-
chylanie, przechylanie i obrot Smigtowca zachodzi-
ty jednoczesnie. Juz po przewrdceniu sie smigtow-
ca pilot zaworem przeciwpozarowym odciat doptyw
paliwa do silnika i wylgczyt zasilanie elektryczne
(akumulator). Pasazer i pilot opuscili kabine po za-
trzymaniu silnika, nie odnoszac obrazen. Miejscem
lagdowania byto orne pole z gtebokimi (30-40 cm)
bruzdami, pokryte topniejgcym, powierzchniowo
lekko zmrozonym s$niegiem o grubosci 20-50 cm
(w bruzdach), gleba byta powierzchniowo rozmro-
zona (do gtebokosci ok. 8-12 cm) i nasgczona wodg
z topniejgcego $niegu).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, podczas prowadze-
nie badania stwierdzita, ze:

— wewnatrz korpusu gtéwnej przektadni zgba-
tej, w jego dolnej przestrzeni (ponizej duze-
go kofa zebatego) stwierdzono obecnosc¢
odtamkow podktadki ze stopu lekkiego nie
bedacej czescig smigiowca;

- korek magnetyczny na zlewie oleju z prze-
ktadni nie byt w stanie wychwyci¢ odfamkow
tej podkfadki ze wzgledu na brak wtasciwo-
8ci ferromagnetycznych materiatu, z ktore-
go zostata wykonana;

— pradniczka-nadajnik obrotomierza wirnika
gtownego na tym typie Smigtowca jest nape-
dzana bezposrednio od watka pompy olejo-

wej. Nawet chwilowe zaki6cenie dziatania
zazebienia przektadni napedzajgcej pompe
olejowg prowadzi do zaki6cenia pracy prad-
niczki-nadajnika obrotomierza wirnika gtow-
nego i wygenerowania fatszywego sygnatu
spadku obrotow wirnika;

przedostanie sie ciala obcego do wnetrza
przektadni zebatej mogto nastgpi¢ wytgcz-
nie podczas uzupetniania poziomu oleju,
przy zdjetym sitku ochronnym na wlewie;
organizacja CAMO przeprowadzajgca ostat-
ni przed wypadkiem przeglad (25h, Work-
Order 1004803) smigtowca, pytana o te oko-
licznosc¢, stanowczo dwukrotnie zaprzeczyta
dokonaniu uzupetnienia badZ wymiany oleju
w przekfadni gtownej w ramach tego prze-
gladu, potwierdzita jednakze jego prawidto-
wy poziom w chwili przekazania smigtowca
uzytkownikowi po tym przegladzie;

po powrocie smigfowca z przegladu okre-
sowego w certyfikowanej organizacji CAMO
obstugujgcy go mechanik stwierdzit, ze drut
zabezpieczajacy (,konturéwka”) plastiko-
wg gardziel z sitkiem i zakretkg na wlewie
oleju do korpusu przektadni zostat wymie-
niony; nasuwa to przypuszczenie o zdjeciu
tejze plastikowej gardzieli dla przyspieszenia
nalewania oleju do przektadni i powtornym
jej zamocowaniu po nalaniu oleju bez sitka
ochronnego na wlewie;

Wsrod dokumentow, wystawionych uzytkow-
nikowi smigtowca przez organizacje CAMO,
przeprowadzajgcg przeglad po 211h55’
(227 cyklach) lotu w ramach przedostat-
niego przegladu okresowego (100h, Work-
Order 0954703) znajduje sie dokument
Partlist No.: M0954603, w ktorym pod poz.
13 figuruje olej przektadniowy Spirax (Part
No. MB90), co powinno $wiadczy¢ o uzu-
petnieniu poziomu oleju w przektadni pod-
czas tego przedostatniego przegladu okre-
sowego;

wypadek nastgpit po 25h16' lotu od chwili
uzupetnienia oleju w ramach przedostat-
niego przeglagdu okresowego (100h, Work-
Order 0954703) i pod koniec 4-tej godziny
lotu od chwili odebrania smigtowca z ostat-
niego przegladu okresowego (25h, Work-
Order 1004803) w certyfikowanej organi-
zacji CAMO, a od chwili odebrania z tego
ostatniego przegladu smigtowiec wykonat
tacznie 5 lotdéw (wliczajac lot zakonczony
wypadkiem);

podczas ogledzin kabiny smigtowca po
wypadku, w jej przedniej czesci po lewej
stronie cokotu tablicy przyrzgdow znale-
ziono nie usuniete zbedne elementy nitow
jednostronnych (kilkanascie sztuk), pozo-
stawione tam przez wykonawcow biule-
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tynu serwisowego, ktéry byt realizowany
w certyfikowanej organizacji CAMO w trak-
cie ostatniego przeglgdu okresowego (25h,
Work-Order 1004803).

Dowddca statku powietrznego, lat 59, posia-
dat licencje pilota Smigtowcowego zawodowego,
wazng do 21. 06. 2011 r. Pilot posiadat nalot ogol-
ny, ktory wynosit 5503 godziny 52 minut, z czego
221 godzin na typie, na ktorym wystgpit wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byto przedostanie sie cia-
ta obcego do wnetrza gtownej przektadni zebatej
smigtowca, ktére spowodowato zakidécenie pracy

pompy olejowej lub przektadni napedzajgcej wa-
tek pompy olejowej od watu giéwnego przektadni,
a przez to zaktdcenie dziatania systemu pomia-
ru obrotow wirnika gtéwnego i wygenerowanie
fatszywego sygnafu spadku obrotow wirnika, co
doprowadzito do wykonania lgdowania autorota-
cyjnego w terenie przygodnym, zakonczonego
przewroceniem Smigtowca. Przyczyny i czasu
przedostania sie ciata obcego do wnetrza prze-
ktadni nie udato sie jednoznacznie ustali¢, jed-
nak okolicznosci wskazujg, iz mogto to nastgpic¢
w trakcie wlewania oleju do przektadni podczas
przegladu okresowego smigtowca, dokonywane-
go w certyfikowanej organizacji CAMO.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 13
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1225/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfa-
Sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 1
listopada 2010 r., na wiatrakowcu ultralekkim
ELA 07s, na ktérym lot wykonywat pilot wiatra-
kowca ultralekkiego, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowe;j: ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wystartowat z lgdowiska do lotu po kre-
gu. Start z asfaltowej drogi startowej i lot po kregu

przebiegat bez zaki6écen, podejscie do lgdowania
pilot zaplanowat z kierunku zachodniego. Na pro-
stej do Igdowania, na wysokos$ci okofo 500 ft, pilot
zmniejszyt obroty silnika do minimum i zaczaf pla-
nowac podejscie do lgdowania. Na wysokosci oko-
to 30 ft zauwazyt, ze utrzymuje zbyt matg predkosé
lotu okoto 70 km/h (zalecana predkos¢ 90 km/h)
i nie doleci do poczatku drogi startowej. W celu
zwiekszenia predkosci postepowej, pilot delikat-
nie pochylit nos wiatrakowca, jednoczesnie zwigk-
szajac obroty silnika. Silnik zareagowat z niewiel-
kim opoznieniem, a wiatrakowiec przyspieszajgc
jednoczesnie zwiekszyt opadanie. Wiatrakowiec
twardo przyziemit na koto przedniego podwozia,
okoto 90 m przed progiem asfaltowej drogi starto-
wej i zatrzymat sie praktycznie bez dobiegu. Pilot
po zatrzymaniu silnika rozpoczat hamowanie wir-
nika nosnego. Po przyziemieniu wiatrakowiec stat
w miare stabilnie, lecz gdy obroty wirnika nosnego
spadty prawie do zera, wiatrakowiec stracit stabil-
nos¢ w wyniku uszkodzenia podwozia, nastgpito
zaczepienie topatami wirnika nosnego o ziemie
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i przewrocenie na lewy bok. Pilot nie doznat zad-
nych obrazen. W wyniku twardego przyziemienia
wiatrakowiec ulegt powaznemu uszkodzeniu.

Dowddca statku powietrznego, lat 35, posia-
dat wazny dokument ,Ultralight/Microlight Aviation
Pilot License and International Pilot Certificate of
Proficiency, wydany przez Aero Sports Connection
w USA - nie wymagajgcy uznania przez Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Nalot ogélny na wia-
trakowcach 174 godz. 28 min., z tego na ELA 07s
- 109 godz. 47 min.

Statek powietrzny posiadat wazne swiadectwo
rejestracji, Swiadectwo zdatnosci do lotu, ubez-
pieczenie lotnicze oraz zezwolenie na staty pobyt
i eksploatacje w Rzeczpospolitej Polskiej na okres
dtuzszy niz 3 miesigce.

Warunki atmosferyczne w czasie zaistnienia zda-
rzenia: bezchmurnie, predkos¢ wiatr potudniowego
przy ziemi wynosita 1+2 m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byt btgd w technice pilo-
towania, polegajgcy na nieprawidtowym obliczeniu
do ladowania i utrzymywaniu zbyt matej predkosci
postepowej podczas lgdowania.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wy-
padku lotniczego byty:
— nieuwzglednienie wplywu wiatru podczas
podejscia do lgdowania;
— przechtodzenie silnika;
- zbyt mate doswiadczenie pilota w lotach na
wiatrakowcach ,poza krzywg mocy”.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 519/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 10
czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar
Std-3, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej: ,lnne — E8”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wykonywat lot w ramach szybowcowych
Mistrzostw Polski. Zadaniem dnia byta konkurencja

obszarowaw czterechobszarach. Pozaliczeniudru-
giego obszaru, wobec zaniku noszen termicznych
i pOznej pory dnia, podjat decyzje o powrocie na
lotnisko startu. Podczas lotu, po obnizeniu wysoko-
Sci lotu do ok. 250 m AGL, pilot wybrat pole nadaja-
ce sie wg jego oceny do przygodnego lgdowania.
W trakcie przygotowania do Igdowania pilot do-
strzegt na sgsiednim polu szybowiec, ktory wcze-
sniej wylgdowat. Nie byt w stanie zauwazyc¢, ze szy-
bowiec, ktory tam sie znajdowat, po przyziemieniu
ulegt wypadkowi z powodu znacznych nierowno-
Sci terenu przygodnego. Sugerujac sie obecnoscig
innego szybowca, pilot zmienit decyzje o wyborze
miejsca lgdowania, postanawiajagc lgdowac na tym
samym polu (o wymiar 1000 m x 400 m). Duze wy-
miaryterenu,znaczniewyrozniajgce sie sposrod po-
bliskich pol oraz sgsiedztwo drogi, powodowaty, ze
z powietrza ocenit je jako doskonale nadajgce sie
do lgdowania przygodnego. Manewr podejscia do
lgdowania pilot przeprowadzit prawidtowo. Dopie-
ro, bedac juz na prostej, pilot zorientowat sie, ze
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pole porosniete jest wysokg uprawg o zroznicowa-
nej wysokosci. Przymknat wiec hamulce aerodyna-
miczne, aby zmniejszyC ryzyko zaczepienia ptytg
0 uprawe. Po przyziemieniu na podwozie gtdwne,
szybowiec odbit sie¢ od nierownosci terenowej i po
ok. 40 m przyziemit ponownie. W koncowej fazie
dobiegu nastgpit obrot szybowca w prawo o ok.
180°, a nastepnie gwaltowne zatrzymanie po prze-
byciu ok. 30 m. Pilot, nie odnoszgc zadnych obra-
zen, opuscit kabine szybowca. W wyniku zdarzenia
szybowiec zostat powaznie uszkodzony.

Dowddca statku powietrznego, lat 43, posiadat
licencje pilota szybowcowego PL(G) wazng do
20.03.2014 r. Nalot ogolny na szybowcach wyno-
sit 2637 godziny 21 minut, z czego 1244 godzin na
typie, na ktorym wystapit wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyna
wypadku lotniczego byto lgdowanie szybowca w te-
renie przygodnym na polu o znacznych wymiarach,
ale o nierownej nawierzchni i zasiewie o zroznico-
wanej wysokosci, w wyniku czego szybowiec zostat
powaznie uszkodzony.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
byt brak mozliwosci prawidtowej oceny z powietrza
wysokosci zasiewu i stanu nawierzchni wybranego
pola przygodnego lgdowania w miejscu przyzie-
mienia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 15
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 620/10

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 zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuije:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 29
czerwca 2010 r., na paralotni z napedem Nukle-
on 29, na ktérej lot wykonywat pilot paralotnio-
wy, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Grupa kilku pilotéw paralotniowych spotkata
sie na ptycie lotniska aeroklubowego, w celu wyko-

nania lotéw na paralotniach z napedem. W grupie
tej znajdowat sie rowniez pilot, ktory ulegt wypadko-
wi. Pilot ten przygotowat paralotnie i naped do startu.
Nastepnie wykonat dwie nieudane proby startu. Trze-
cia proba startu przebiegfa prawidiowo. Po starcie
pilota, zarbwno osoby znajdujgce sie na lotnisku, jak
i piloci znajdujacy sie w powietrzu nie obserwowali
przebiegu lotu. Po kilku minutach jeden ze swiadkow
znajdujacych sie na lotnisku zaobserwowat opadajg-
cg z duzg predkoscig pionowsg paralotnie, tuz przed
momentem zetkniecia sie pilota z ziemig. Jeden
z pilotéw znajdujgcych sie w poblizu miejsca zdarze-
nia zauwazyt z powietrza paralotnie lezgcag na ptycie
lotniska, wylgdowat przy nieprzytomnym mezczyz-
nie i wezwat pogotowie. Mezczyzna nie dawat oznak
zycia, wiec pilot rozpoczat reanimacje. Na miejsce
przybyli inni piloci, ktdrzy nastepnie udali sie na dru-
ga strone lotniska w celu sprowadzenia ratownikéw
medycznych. Po przybyciu ratownik medyczny prze-
jat prowadzenie akcji reanimacyjnej. W tym samym
czasie zjawili sie pracownicy pogotowia ratunkowe-
go, ktorzy stwierdzili zgon pilota.
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Z ustalen wynika, ze pilot byt wyposazony w spa-
dochron ratunkowy, jednak nie stwierdzono proby
jego otwarcia. Maksymalna masa startowa paralot-
ni nie byta przekroczona.

Po analizie stwierdzonych uszkodzen napedu
paralotniowego Panstwowa Komisja Badania Wy-
padkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL” ustalita,
ze uderzenie w ziemie nastgpito przy duzym prze-
chyleniu na prawg strone, z duzg predkoscig
opadania i matg predkoscig postepowa.

Pilot, lat 37, posiadat wazne swiadectwo kwa-
lifikacji pilota paralotni z wpisem PPG. Z ksigzKki
lotow pilota wynika, iz przed zaistnieniem zdarze-
niem byt on w ciggtym treningu.

Z analizy kierunku i sity wiatru oraz uksztattowa-
nia terenu wynika, ze ptyta lotniska, nad ktérg mia-
to miejsce zdarzenie znajdowata sie¢ na zawietrz-

nej stronie zabudowan miasta w odlegtosci okoto
1,5 km. PKBWL nie moze wykluczy¢ wystepowania
lokalnych turbulencji nad lotniskiem, ktére mogty
mie¢ wptyw na lot paralotni.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze najbardziej prawdopodob-
ng przyczyng wypadku lotniczego byta gwattowna
utrata sity nosnej paralotni, najprawdopodobniej
spowodowana bocznym podwinieciem podczas
wykonywania zakretu z gtebokim przechyleniem na
matej wysokosci.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL po zakonhczeniu badania nie zapropo-

nowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 16
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 598/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfa-
Sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
27 czerwca 2010 r., na paralotni Nemo L-27, na
ktorej lot wykonywat uczen-pilot, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Osrodek szkolenia paralotniowego zorganizo-
wat loty. Starty byty wykonywane za wyciagarka

typu ,malinka” poprzez bloczek, gdzie wyciggar-
kowy jest zwrocony twarzg do startujgcego i ma
mozliwos¢ obserwowania osoby holowanej. Wy-
korzystywana do holowania wyciggarka posiada
urzadzenie wskazujgce site holowania oraz wyczep
awaryjny zwalniajgcy ling. Pomiedzy kierownikiem
startu a wyciggarkowym oraz pilotami startujgcymi
byta zachowana tgcznos¢ radiowa.

Na miejsce startu przybyt uczen-pilot (ktory
ulegt wypadkowi), z checig wykonania lotu rekre-
acyjnego, pod nadzorem instruktora. Obecnemu
na miejscu instruktorowi przedstawit zaswiadcze-
nie o ukonczeniu kursu paralotniowego — etap i ll
oraz PDI i H (przeszkolenie na wykonywanie star-
tébw za holem) oraz aktualne ubezpieczenie OC,
KL i NW. Uczen-pilot chciat startowa¢ na nowo
zakupionym skrzydle OZONE Roadster. Poniewaz
skrzydto miato klasyfikacje CEN C, a pilot-uczen
byt instruktorowi kierujgcemu lotami wczesniej nie
znany, instruktor nie wyrazit zgody na wykona-
nie lotu na tej paralotni. W to miejsce, ze wzgle-
dow bezpieczenstwa instruktor zaproponowat mu
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wykonanie lotu na skrzydle uzywanym do szkolen
— Dudek NEMO. Starty miaty by¢ wykonane dopie-
ro po uciszeniu sie wiatru do wartosci ok. 2,5 m/s,
a wysokosc holu i lotu nie miata z zatozenia przekra-
czac¢ 100 m.

W chwili zdarzenia na miejscu wykonywania star-
tu znajdowali sie uczen-pilot, trzech pilotow, kierujg-
cy lotami, wyciggarkowy oraz jeszcze jedna osoba
bedgca swiadkiem zdarzenia (nie uczestniczgca
w organizaciji i lotach).

Po sprawdzeniu zapiecia uprzezy, ustawienia
skrzydta i linek, instruktor zadat uczniowi-pilotowi
kilka pytan kontrolnych z zakresu startow za holem,
miedzy innymi: ,czy wie jak przerwac start”, ,jak
poprawic kierunek”, ,,co nalezy zrobiC z linkami ste-
rowniczymi zaraz po oderwaniu si¢ od ziemi” i ,jak
nalezy kontrolowac skrzydto podczas holu”. Uczen-
pilot poprawnie udzielit odpowiedzi, w zwigzku
z tym instruktor wraz z uczniem-pilotem podijeli de-
cyzje o wykonaniu lotu.

Uczen-pilot po wydaniu komend do startu roz-
poczat start za holem. Skrzydto po postawieniu wy-
petnifo sie prawidtowo i zaczeto wznosic sie osigga-
jac wysokosc ok. 7-8 m. Po starcie uczen-pilot nie
odpuscit linek sterowniczych do gory, lecz jeszcze
bardziej je zaciggat i to w sposob nierdwnomierny
(prawa linka sterownicza byta bardziej zaciggnieta
od lewej). Wskutek niewtasciwego sterowania para-
lotnig doszto do utraty kierunku i wykonania tzw. loc-
koutu z wysokosci okoto 6 m. Pomimo uwag prze-
kazywanych przez kierujgcego startem instruktora
zarOwno przez radio, jak i bezposrednio: ,,odpusc
sterowki, sterdwki do gory, STOP, STOR, STOR luz na
linie, lewa, lewa, mocniej lewa, odpusc¢ prawg, pra-
wa do gory”, uczen-pilot nie reagowat na polecenia.
Wyciggarkowy zatrzymat sie juz w momencie, gdy
ustyszat ,sterowki do gory” jeszcze przed komendg
STOP. Gdy ustyszat ,luz na linie” cofnat si¢ o okoto
3 m. Od momentu startu do zatrzymania wyciggar-
kowy przejechat okoto 15 m. Uczen-pilot po upad-
ku narzekat na bol w okolicy bioder i piety prawe;.

Uczen-pilot, lat 38, odbyt szkolenie w certyfiko-
wanym osrodku szkolenia lotniczego, w zakresie
wymaganym do uzyskania $wiadectwa kwalifikaciji
pilota paralotni. Szkolenie odbyto sie w okresie od
23 czerwca do 10 wrzesnia 2009 r. W ramach szko-
lenia uczen-pilot zostat przeszkolony w zakresie
startow za holem.

Predkos¢ wiatru podczas startu wynosita do
2 m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
nami wypadku lotniczego byty:

— zaciggniecie linek sterowniczych podczas

poczatkowej fazy startu;

— nierbwnomierne ustawienie rgk, prawa linka

sterownicza giebiej zaciggnieta;

— brak reakcji na utrate kierunku podczas

holu;

- brak reakcji na komendy wydawane przez

kierujgcego startem instruktora.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zda-

rzenia lotniczego byty:

— zanik umiejetnosci nabytych podczas szko-
lenia wynikajacy z dtugiej przerwy w wyko-
nywaniu startow za holem;

- lekka prawa odchytka wiatru od osi holowa-
nia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL akceptuje podjete przez podmiot dzia-
tania profilaktyczne:

— przeprowadzenie analizy stosowanych
w osrodku procedur przyjmowania na loty
0s0b nie szkolonych wczesniej w osrodku;

— zwiekszenie nacisku podczas szkolenia na
stosowanie w sytuacjach awaryjnych przyj-
mowania pozyciji jak do lgdowania (spado-
chronowej).

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

z dnia 1 kwietnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 921/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 5
sierpnia 2010 r., na paralotni Nemo S, na ktérej
lot wykonywat uczen-pilot, klasyfikuje do kate-
gorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Osrodek szkolenia zorganizowat na lotnisku
aeroklubu loty szkolne za wyciggarkg na para-
lotniach. Uczen-pilot przygotowat sie do 6ésmego
lotu szkolnego, przy czym w tym dniu byt to jego
pierwszy lot. Uczen-pilot otrzymat od instruktora
wskazowki dotyczgce wykonywanego Cwiczenia,
tj. lot po kregu, a takze przebiegu startu, holu i lgdo-
wania. Po prawidtowym holowaniu i locie, uczen-
pilot prawidtowo wykonywat manewr podejscia
do lgdowania pod wiatr. Na wysokosci okoto 15 m
przyjat pozycje do lgdowania, wysunat sie z uprze-

zy. Na wysokosci okoto 2 m wykonat wyréwnanie
lotu, a nastgpnie hamowanie. Juz po zetknieciu
z ziemig poslizgnagt sie na mokrej trawie (poranna
rosa) i upadajgc na protektor uprzezy, odrucho-
wo podpart sie rekg. Po wypieciu sie z uprzezy
paralotni, uczen-pilot zgtosit instruktorowi bol
w nadgarstku. Zostat przewieziony do szpitala,
gdzie zdiagnozowano ztamanie nadgarstka.

Uczen-pilot, lat 48, wykonat do dnia zdarzenia
(w dniach 4-5 sierpnia 2010 roku) siedem lotow
szkolnych-samodzielnych.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’ ustalita, ze przyczyng
wypadku byto odruchowe podparcie sie reka przez
ucznia-pilota po utracie réwnowagi w chwili przy-
ziemienia.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto wystepowanie w godzinach poran-
nych rosy na trawie, przy czym zdaniem PKBWL
zjawisko to nie uniemozliwia prowadzenie szkole-
nia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie zaproponowata zalecehn dotycza-

cych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 18
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 kwietnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 708/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, kiory wydarzyt sie
w dniu 28 sierpnia 2009 r., na samolocie If-76 MD,
klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: ,Dziatanie obstugi
naziemnej - 05”.

. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Zatoga samolotu transportowego wykonata prze-
lot z lotniska Moskwa-Wnukowo (UUWW) na lotni-
sko Gdansk-Rebiechowo (EPGD), ktérego celem
byto przewiezienie fadunku cargo. Po wylgdowaniu
na lotnisku w Gdansku, zatoga zwolnita droge star-
towg poprzez droge kotowania ,B1/B2”, a nastep-
nie zostata poinstruowana przez kontrolera ruchu
lotniczego (TWR) o dalszym kotowaniu wg instruk-
cji koordynatora ruchu lotniczego naziemnego tzw.
.Follow me”. Zatoga potwierdzita, ze widzi samo-
chod koordynatora i kotowanie wykonuje wedtug
jego instrukcji. Po wkotowaniu na plyte postojowg
nr 1, wykonaniu zakretu w prawo i kotowaniu po
prostej (za ,Follow me”), samochdd koordynatora
ruchu lotniczego naziemnego przyspieszyt utrzy-
mujgc wczesniejszy kierunek, a nastepnie skrecit
w prawo do planowanego miejsca postojowego
samolotu. Podczas dalszego kofowania samolotu
po prostej nastgpito uderzenie koncowkg lewego
skrzydta samolotu w maszt oswietleniowy. Zatoga
przerwafa kotowanie, wytgczyta silniki. Powotano
komisje, skfadajgca sie z przedstawicieli uzytkow-
nika statku powietrznego oraz przedstawiciela Por-
tu, ktorej zadaniem byto sporzadzenie oceny sta-
nu technicznego samolotu na podstawie wynikow
ogledzin po zaistniatym zdarzeniu.

W dniu 31 sierpnia, w godzinach nocnych, do-
konano naprawy przedmiotowych uszkodzen (do-

kumentacja w postaci zdje¢), a nastepnego dnia
samolot powrdcit na lotnisko bazowania.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’ podczas prowadze-
nia badania incydentu ustalita, ze:

w ramach organizacji wprowadzenia (nie-
typowego rozmiarowo) statku powietrzne-
go na tymczasowe miejsce postojowe, po-
prawnie zaplanowano jego droge kotowania
(okoto dwdch dni przed datg przylotu) na
wyznaczone tymczasowe stanowisko po-
stojowe;

w dniu przylotu w godzinach porannych wy-
znaczono dodatkowo dwie ,drogi kotowa-
nia (z ktérych jedna nie spetniata wymogoéw
bezpieczenstwa) statku powietrznego do
miejsca postojowego usytuowanego na pty-
cie postojowej nr 1 poprzez namalowanie
dwoch znakdéw odniesienia;

samolot byt wprowadzany przez dwoch ko-
ordynatorow ruchu lotniczego naziemnego
pod nadzorem ich przetozonego, posiadali
oni wzajemng trojstronng tacznosc;

nie wyznaczono koordynatora ruchu lotni-
Czego naziemnego stojgcego na linii prze-
szkdd (tzw. ,wing man”);

poziomy prowizoryczny znak odniesie-
nia zaplanowanej ,drogi kotowania” byt
w praktyce niewidoczny dla koordynatora
bedacego w samochodzie ,Follow me”;
rozpietos¢ samolotu [t-76MD wynosita
50,5 m, a odlegtosc toru kotowania 24,2 m
w stosunku do rozpatrywanego masztu
oswietleniowego;

warunki pogodowe nie miaty wptywu na za-
istnienie incydentu;

dowddca zatogi poinformowat uzytkownika
statku powietrznego zaraz po zaistnieniu
zdarzenia,;

system szkolenia koordynatoréw ruchu lot-
niczego naziemnego opierat sie na ,Pro-
gramie szkolenia koordynatoréw ruchu
lotniczego naziemnego”, opracowanym
przez Przedsigbiorstwo ,Panstwowe Porty
Lotnicze”, odnoszgcym sie do Portu War-
szawa-Okecie, zatwierdzonym 12 pazdzier-
nika 2001 przez Gtéwnego Inspektora Per-
sonelu Lotniczego, ktéry w swojej tresci nie
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uwzglednia specyfiki funkcjonowania por-
téw regionalnych;

- wyznaczenie samych ,punktow odniesie-
nia”, bez zalecanych (Zatgcznik 14 do Kon-
wencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym pkt 5.2.13.3) elementéw ozna-
kowania stanowiska postojowego, takich
jak: linia wjazdu, poprzeczka zakretu,
linia zakretu oraz linia zatrzymania nie
zapewnia bezpiecznego wprowadzenia
duzego statku powietrznego (kategorii D)
na ww. stanowisko.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’ ustalita, ze przyczyng
powaznego incydentu byta niewtasciwa organiza-
cja wyznaczenia drogi kotowania statku powietrz-
nego do planowanego tymczasowego miejsca po-
stoju, polegajgca na:

— zmianie uprzednio prawidiowo opracowa-

nej drogi kofowania statku powietrznego;

- wyznaczeniu w dniu przylotu nowej drogi
kotowania statku powietrznego, bazujgce;j
na niewtasciwie wyznaczonym punkcie od-
niesienia.

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu incyden-
tu byto nieprzestrzeganie zasady umiejscowienia
koordynatora ruchu lotniczego naziemnego na linii
przeszkod, w celu mozliwosci doktadnego okresle-
nia bezpiecznej odlegtosci przeszkdd w stosunku
do kotujgcego statku powietrznego.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

4.1. Opracowac i wprowadzi¢ system szkolenia
koordynatoréw ruchu lotniczego naziem-
nego, ktérzy bezposrednio odpowiadajg
za bezpieczenstwo statku powietrznego
na ptycie postojowej. Program powinien
uwzglednia¢ specyfike funkcjonowania
portow regionalnych.

Zarzgdzajgcy Portem lotniczym
Gdansk-Rebiechowo

4.2. Przeanalizowa¢ obowigzujgcg i zawartg
w Instrukcji Operacyjnej Portu w Gdansku
procedure dotyczgcg wprowadzania na
stanowiska postojowe statkow powietrz-

nych nietypowych rozmiarowo z uwzgled-
nieniem zalecen zawartych w Zatgczniku
14 do Konwencji o miedzynarodowym lot-
nictwie cywilnym.

4.3. Na etapie organizacji wprowadzania nie-
typowych rozmiarowo statkow powietrz-
nych na tymczasowe miejsca postojowe
uwzglednia¢ mozliwos¢ wykorzystania
wiekszej liczby koordynatoréw ruchu lot-
niczego naziemnego, ze szczegolnym
uwzglednieniem ich ustawienia na linii
przeszkdéd celem zabezpieczenia przed
mozliwoscig btednej oceny odlegtosci
statku powietrznego w stosunku do prze-
szkod.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego

5.1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego nie
otrzymat delegacji ustawowych do opra-
cowania i wdrozenia programu szkolenia
dla koordynatorow ruchu naziemnego.
Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze pod-
stawg do opracowania takiego programu
jest specyfika funkcjonowania danego
portu lotniczego, ponadto w obowigzkach
Zarzadzajgcego jest zgodne z przepisami,
przygotowanie do wykonywania obowigz-
kéw na danym stanowisku podlegty mu
personel. W zwigzku z powyzszym Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego w najblizszym
czasie nie bedzie podejmowat dziatan
prawnych w celu przygotowania systemu
szkolen koordynatoréw ruchu lotniczego
naziemnego.

5.2. Obszar dziatania organizacji ruchu na pty-
cie jest objety sprawdzeniem zwigzanym
z certyfikacjg oraz nadzorem biezacym
prowadzonym przez Departament Lotnisk
Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Tematyka
ta, wraz ze szkoleniem, zostata sprawdzo-
na w trakcie certyfikacji lotniska Gdansk-
-Rebiechowo (EPGD) w dniach 5+8 paz-
dziernika 2010 r. Zarzgdzajgcy lotniska
zostat zobowigzany do dokonania odpo-
wiednich zmian w Instrukcji operacyjnej
lotniska uwzgledniajgce wnioski z zaistnia-
tego zdarzenia.

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

z dnia 11 kwietnia 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1025/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuije:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 8 wrzesnia 2010 r., na samolocie Beech-
craft B-58P Baron, na ktérym lot wykonywat pilot
samolotowy zawodowy, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych: ,,Podwozie — T3”
i ,Btedy konstrukcyjne — T9”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

Pilot po sprawdzeniu samolotu i probie silnikow
rozpoczynat kotowanie ze stanowiska postojowe-
go w celu wykonania startu. Po ruszeniu samolotu
z miejsca nastgpito przechylenie na lewe skrzydto,
krotkotrwaty kontakt lewego $migta z nawierzchnig
lotniska, a nastepnie zmniejszenie przechylenia
na lewe skrzydto i utrata kontaktu smigta z pod-
tozem. Pilot wytgczyt silniki i po wyjsciu z kabiny
stwierdzit odtamanie goleni amortyzatorowej lewe-
go podwozia gtéwnego i oddzielenie sie kota od
goleni — pozostawato ono potgczone z podwoziem
tylko uszkodzonymi nozycami. Zniszczeniu ule-
gty topaty lewego smigta. Samolot przemiescit sie
w trakcie zdarzenia o odcinek nie wiekszy niz sred-
nica kofa podwozia. Nastgpit catkowity wyciek pty-
nu z rozerwanego przewodu instalacji hamulcowej
lewego podwozia gtdbwnego. Po zawiadomieniu,
na miejsce zdarzenia przybyta lotniskowa straz po-
zarna. Nie wystgpity zadne inne uszkodzenia ani
szkody, nikt nie odnidst obrazen.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przy-
czynami powaznego incydentu lotniczego pole-
gajgcego na zniszczeniu goleni lewego podwozia
gtébwnego po ruszeniu z miejsca, byty:

zmeczeniowe pekniecie trzonu amortyza-
tora, powodujgce ostabienie jego wytrzy-
matosci, powstate w wyniku cyklicznych
uderzen zderzaka nozyc w powierzchnie
przegubu osi i bezposrednie przekazywa-
nie energii uderzen na trzon amortyzatora;
cecha konstrukcyjna podwozia, umozliwia-
jaca zaistnienie opisanego wyzej zjawiska.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu powaz-
nego incydentu byty wtasciwosci konstrukcyjne
podwozia samolotu, powodujgce brak mozliwosci
optycznego wykrycia pekniecia w tym miejscu pod-
czas normalnej eksploatacji samolotu lotniczego.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. DlaUzytkownika samolotu: sprawdzi¢ stan
amortyzatora prawego podwozia gtéwne-
go samolotu Beechcraft B-58P Baron na
okolicznos¢ wystepowania analogiczne-
go zjawiska, stosujgc metode penetracji
barwnej do wykrywania pekniec¢.

4.2. Dla Urzedu Lotnictwa Cywilnego: rozwa-

zy¢ mozliwos¢ wprowadzenia odpowied-

niej dyrektywy zdatnosci, majgcej na celu
przestrzezenie innych uzytkownikow sa-
molotéw tego typu przed stwierdzonym

Zjawiskiem.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego po ana-
lizie dokumentacji z badania wypadku lotnicze-
go oraz majgc na uwadze punkt 21A.3B Rozpo-
rzadzenia Komisji (WE) Nr 1702/2003 z dnia 24
wrzesnia 2003 r. ustanawiajgce zasady wykonaw-
cze dla certyfikacji statkbw powietrznych i zwig-
zanych z nimi wyrobdw, czesci i wyposazenia
w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony $rodowi-
ska oraz dla certyfikacji organizacji projektujgcych
i produkujgcych, rozwazenie wprowadzenia dyrek-
tyw zdatnosci pozostawia w decyzji Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 20
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 12 kwietnia 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 518/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuije:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 10
czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar
Std-3, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej: ,lnne — E8”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wykonywat lot w ramach szybowcowych
Mistrzostw Polski. Zadaniem dnia byta konkuren-
cja obszarowa w czterech obszarach. Po zalicze-
niu I-go obszaru pilot skierowat sie w kierunku za-
chodnim, do Il-go obszaru. Na tym odcinku trasy
wystgpito pogorszenie noszen termicznych, wiec
pilot podjgt decyzje o powrocie do lotniska startu.
Podczas lotu w kierunku lotniska, znajdujgc sie na
okofo 600 m AGL w rejonie miejscowosci Milsko,
pilot zaobserwowat rozlegte pole, wg jego oceny
porosniete niewysokg uprawg, nadajgce sie do
ewentualnego przygodnego lgdowania (wymiary
ok. 1000 x 400 m). Pilot mingt wybrane pole i konty-
nuowat lot w kierunku lotniska, liczgc na nawigza-
nie kontaktu z termikg. Spadek wysokosci do okoto
400 m AGL oraz fakt, ze kolejne pola byty niewiel-
kich rozmiaréw i z przeszkodami na podejsciach
spowodowaty, ze pilot podjgt decyzje o powrocie
do wczesniej wybranego pola. Przed Ilgdowaniem
wykonat przelot na wysokosci ok. 220 m AGL, po-
wtornie dokonujgc przegladu wybranego wcze-
$niej terenu i upewniajgc sie o jego przydatnosci.
Wyprowadzenie szybowca na prostg do lgdowa-
nia nastgpito z zakretu o 180° na wysokosci okoto
150 m. Po wyrdwnaniu pilot zauwazyt, ze powierzch-
nia uprawy jest nierbwna i wyzsza niz pierwotnie
oceniat. Podczas wytrzymania szybowiec zaczepit

prawym hamulcem aerodynamicznym o uprawe,
co spowodowato przyziemienie, a nastepnie odbi-
cie z utratg kierunku o okoto 30° w prawo. Pilotowi
udato sie wyprowadzi¢ szybowiec na pierwotny
kierunek, zamykajgc hamulce aerodynamiczne
oraz wychylajgc ster kierunku w lewo. Nastgpito
powtdrne przyziemienie i odbicie od nieréwnosci
terenowej ukrytej pod zasiewem. Szybowiec wy-
konat ptaski obrot w powietrzu o ok. 180° w lewo,
a nastepnie po ok. 10 m, powtdrnie przyziemit na
podwozie gtdwne, przemieszczajgc sie w pozycji
ogonem do przodu, po czym nastgpito jeszcze jed-
no odbicie z przemieszczeniem o okoto 1,5 m i szy-
bowiec zatrzymat sie. Pilot, nie odnoszgc zadnych
obrazen, opuscit kabine szybowca.

Dowddca statku powietrznego, lat 54, posiadat
licencje pilota szybowcowego PL(G) wazng do
28.04.2014 r. Nalot ogdlny na szybowcach wy-
nosit 1452 godziny, z czego 301 godzin na typie, na
ktorym wystgpit wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byto Ilgdowanie szybowca
w terenie przygodnym na polu o znacznych wymia-
rach, ale o nierbwnej nawierzchni i zasiewie o zroz-
nicowanej wysokosci, w wyniku czego szybowiec
zostat powaznie uszkodzony.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
byt brak mozliwosci prawidtowej oceny z powietrza
wysokosci zasiewu i stanu nawierzchni wybranego
pola przygodnego lgdowania w miejscu przyzie-
mienia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 8

— 1258 —

Poz. 3334

33

KOMUNIKAT NR 21
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 12 kwietnia 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1272/10

Na podstawie § 31 ust. 3 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 zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfa-
sza sie, co nastepuije:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie 21 listo-
pada 2010 r., na paralotni z napedem Max-27T,
klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Postepowanie umysinie
- H1".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Witasciciel paralotni przygotowat paralotnie
i naped do startu. Nastepnie wykonat start, kto-
ry przebiegt prawidtowo. Po osiggnieciu wysoko-
Sci okoto 15m zaczgt wykonywac fagodny zakret
w lewo. Zgodnie z relacjg $wiadka, pilotujgcy
zmniejszyt obroty silnika i rozpoczat poprawia-
nie sie w uprzezy. W tym czasie skrzydfo zaczeto
wykonywac gteboki zakret w lewo. Po wykonaniu
okofo poéttora obrotu zderzyt sie z ziemig. Wskutek
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odniesionych obrazen pilotujgcy ponidst $mierc
na miejscu. Zespot badawczy Panstwowej Komi-
sji Badania Wypadkow Lotniczych, zwanej dalej
»,PKBWL", dokonat ogledzin sprzetu zabezpieczo-
nego przez policje na miejscu zdarzenia. Ogledziny
skrzydta nie wykazaty zadnych uszkodzen, ktére
mogtyby wyjasni¢ przyczyny, dla ktérych nastgpito
wykonywanie gwattownego zakretu. Linki sterow-
nicze nie byty uszkodzone. Stwierdzony stan tech-
niczny uzywanego sprzetu paralotniowego nie miat
zwigzku z zaistnieniem zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL biorgc pod uwage dotychczasowe usta-
lenia (nieposiadanie przez osobe pilotujgca jakich-
kolwiek uprawnien lotniczych), postanowita odstgpi¢
od badania zdarzenia lotniczego, w oparciu o art.
135 ust. 6 punkt 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Pra-
wo lotnicze (Dz. U. 22006 r. Nr 100, poz. 696, z pdzn.
zm.), ktory stanowi:

W przypadku stwierdzenia, ze: [...]

1) statek powietrzny w chwili zdarzenia byt
uzywany przez osobe nieuprawniong, |[...].

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

nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 22
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 12 kwietnia 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 164/05

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.

22007 r.Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia kla-
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Pojawiata sig¢ niska podstawa chmur i przelatujgc
przez chmury zaczynato sie oblodzenie. Pilot,
widzgc pojawiajgce sie oblodzenie, na wysokosci
1500 ft (temp. 0°C) recznie uruchomit system prze-
ciwoblodzeniowy TKS. Podstawa chmur obnizata
sie nadal, wigc w okolicy jeziora Sniardwy lot zo-
stat obnizony do wysokosci 700 ft. Z powodu po-
garszania sie warunkow pogodowych pilot pod-
jat decyzje o przerwaniu lotu do Gizycka. Zgtosit
zamiar powrotu do Konstancina sektorowi FIS
Olsztyn. Lot powrotny odbywat si¢ na wysoko-
sci 2500 ft (wg cisnienia QNH) w chmurach, na
ktorej wystepowato silne oblodzenie (ATIS infor-
mowato o wystepowaniu warunkéw oblodzenia).
W okolicach Wotomina lot zostat obnizony do wyso-
kosci 1500 ft i nawigzano tgcznos¢ z sektorem FIS
Warszawa. Podejscie do lgdowania odbywato sie
zdtugiej prostej z predkoscig 75 ktzwypuszczonym
podwoziem i klapami w potozeniu do lgdowania.
Manewr podejscia z widzialnoscig do lgdowania,
pilot zgtosit do sektora FIS Warszawa. Samolot
przyziemit z niedolotem na nieuzytku porosnietym
zeschig wysokg trawa, ok. 20 m przed ograniczni-
kami czesci uzytkowej terenu i planowanym punk-
tem przyziemienia. Po przyziemieniu, na nierowno-
sciach oraz przetoczeniu si¢ przez niski wat ziemny
(o wysokosci 20-25 cm porosniety wysokg trawg i ni-
skimi rzadkimi krzakami) wystgpito podbicie samolo-
tu i ponowne przyziemienie, na podwozie przednie.
Uderzenie przednim kotem o grunt doprowadzito
do ztamania przedniej goleni podwozia, w wyniku
czego nastgpit kontakt obracajgcych sie smi-
giet z ziemig. Samolot, bez utraty kierunku dobiegu
i oparty przednig czescig kadtuba o nawierzchnie,
zatrzymat sie. Pilot oraz podrézni byli zapieci pa-
sami bezpieczenstwa. Wszyscy opuscili samolot
o wtasnych sitach. W wyniku zdarzenia nikt nie
odniost obrazen ciata.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-

czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita ze:

- Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane byto
z up. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
dnia 02.10.2008 r. Jednak wymagane aktu-
alne Poswiadczenie Przeglgdu Zdatnosci do
Lotu (ARC), w dniu wypadku byto nieaktual-
ne (wazne do 28.11.2008 r.);

- Swiadectwo ogolne operatora radiotelefo-
nisty pilota w dniu wypadku byto niewazne
(wazne do 20.12.2004 r.);

- W ksigzkach SP, silnikow i Smigiet brak byto
informacji (biezgcych wpiséw) o wykona-
nych lotach - ilosci godzin oraz wykonanych
lotow;

— Pilot nie zapoznat sig¢ z prognozg pogody na
rejon wykonywania lotu (dla trasy przelotu);

— Pilot nie zgtosit do FIS pogorszenia wa-
runkow pogodowych i nie zgtosit planu
lotu wg przepiséw IFR w warunkach IMC;

— Pilot korzystat z autopilota w sposob nie-
zgodny z zaleceniami lUwL;

Pilot wykonujacy lot posiadat licencje pilota
turystycznego samolotowego PPL(A), wazng do
08.05.2009 r. Uprawnienia lotnicze wpisane do li-
cencji: SEP(L) — wazne do 23.07.2009 r.; MEP(L)
oraz IR(A) — wazne do 31.08.2009 r. Posiada
kwalifikacje pilotazowe do wykonywania: lotoéw
nawigacyjnych w s$rednich warunkach atmos-
ferycznych nie gorszych niz podstawa chmur
300 m i widzialno$¢ 3 km oraz lotow IFR w zato-
dze jednoosobowej na samolotach o MTOW do
5700 kg. Catkowity nalot na samolotach: 2041
godz. 44 min. w tym okoto 100 godzin na samo-
locie Diamond DA42 Twin Star.

Pogoda w czasie i rejonie lotu ksztattowata sie
pod wptywem rozlegtego wyzu z centrum nad potu-
dniowg Szwecjg. W czasie startu zachmurzenie wy-
nosito 5-7/8 (BKN) o podstawie ok. 500 m, widzial-
nos¢ powyzej 10 km, wiatr 6 kt z kierunku 290 stopni,
temperatura przy ziemi minus 1°C. Zgodnie z pro-
gnozg TREND nie przewidywano istotnych zmian
zadnego z ww. elementow. W miejscu planowane-
go lagdowania zachmurzenie wynosito 8/8 (OVC)
0 podstawie ok. 600 m, widzialnos¢ w granicach
5-9 km, wiatr 1 kt z kierunku 240-260 stopni, tempe-
ratura przy ziemi minus 1°C. Prognoza obszarowa
przewidywata nastepujgce warunki: zachmurzenie
rzedu 5-8/8 o podstawach 400 m, miejscami obni-
zajgcymi sie do 200 m, zjawiska lokalnie zamglenie,
mgta, opady Sniegu. Widzialnos¢ 7-4 km, obnizaja-
cg sie do 1500 — 3000 m w opadach i 900-500 m
w mgtach. Oblodzenie stabe i umiarkowane do sil-
nego w CB. Dla rejonu, w ktérym byt wykonywany
lot zostato rowniez wydane ostrzezenie AIRMET
0 oblodzeniu. W czasie i po trasie lotu wystgpity
prognozowane warunki, w szczegolnosci obnizenie
podstawy chmur, zmniejszenie widzialnosci oraz
oblodzenie. W trakcie lgdowania (w miejscu startu)
panowaty warunki zgodne z prognozg TREND.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotni-
czego byt btad w technice pilotowania polegajgcy
na przeciggnieciu samolotu w koncowej fazie po-
dejscia do lgdowania spowodowany nieuwzgled-
nieniem pogorszenia wtasciwosci lotnych i spadku
0siggow statku powietrznego w wyniku oblodzenia,
co doprowadzito do przyziemienia z niedolotem
przed uzytkowg czescig terenu i uszkodzenia sa-
molotu.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zda-
rzenia lotniczego byty:

- niewtasciwe przygotowanie do lotu pole-

gajagce na niezapoznaniu si¢ z prognozg



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 8

— 1261 —

Poz. 3536

pogody na trasie przelotu i lotniska docelo-
wego;

zamierzony wlot w strefe oblodzenia, nie-
zgodnie z IlUwL samolotu Diamond DA42
Twin Star;

niewystarczajgca wiedza pilota o niebez-
piecznych zjawiskach pogodowych oraz
zasadach wykonywania lotow w warunkach
wystepowania oblodzenia.

(Dz. U. z 2001 r. Nr 106, poz. 1148 ze zm.)
i art. 210 ust. 1 pkt 4, pismem z dnia 25
marca 2008 r., ztozyt do Komendy Powia-
towej Policji zawiadomienie o podejrzeniu
popetnienia przez zarzadzajgcego tere-
nem wykroczenia polegajgcego na naru-
szeniu art. 210 ust. 1 pkt 4 ustawy Prawo
lotnicze.

Pismem z dnia 07 lipca 2008 r. Komisa-
riat Policji w Konstancinie-Jeziornej KPP

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa PKBWL: w Piasecznie poinformowat Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego o zakonhczeniu
czynnosci wyjasniajacych i przestaniu
wniosku o ukaranie do Sgdu Rejonowego
w Piasecznie || Wydziat Karny.

Dokonac aktualizacji instrukcji w zakresie dekla-
rowanej dfugosci pasaw KONSTANCINIE.

5. Dziafania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-

twa Cywilnego: 5.2. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego przy-

pomina, ze zgtoszenie innego miejsca

5.1. W zwigzku z przekazaniem w dniu 06 przystosowanego do startow i lgdowan nie

wrzesnia 2007 r. przez Burmistrza Gmi-
ny Konstancin Jeziorna wniosku Softy-
sa i Rady Soteckiej wsi Gassy w sprawie
funkcjonowania opisanego w komunika-
cie ,ladowiska”, Prezes Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego przeprowadzit w dniu 12
pazdziernika 2007 r. inspekcje w zakresie
stwierdzenia prowadzenia dziaftalnosci lot-
niczej na przedmiotowej nieruchomosci
w Imielinie (Obory). W trakcie inspekciji dys-
ponent terenu oswiadczyt, ze przeszkodg

jest obligatoryjne. Jednoczesnie zawraca
uwage, ze zgodnie na art. 93 ust. 1. usta-
wy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn.
zm.), statki powietrzne mogg lgdowac
i startowa¢ na lgdowiskach i w innych
miejscach poza lotniskami wpisanymi do
rejestru lotnisk, w przypadkach:
- przymusowego lgdowania;
- ratowania zycia lub zdrowia ludzkiego
albo udziatu w zwalczaniu klesk zywio-

do ztozenia odpowiedniego wniosku do towych;

Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest — uzasadnionych potrzebami szkolenia
brak przedfuzenia zgody gminy na lot- lub treningu;

nicze uzytkowanie terenu. W zaistniatej — uzasadnionych potrzebami ustug lotni-
sytuacji Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilne- czych;

go, dziatajgc zgodnie z art. 17 § 1 kodeksu
postepowania w sprawach o wykroczenia
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— jezeli pozwalajg na to przepisy wydane
na podstawie art. 33 ust. 4.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 25
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 maja 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1192/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia 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 zarzadze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
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nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 24 pazdziernika 2010 r., na Smigtowcu
Mi-2 Plus, pilotowanym przez pilota zawodowe-
go smigtowcowego, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik organizacyjne”
W grupie przyczynowej: ,,Obstuga techniczna
- 010".

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Zatoga dyzurna otrzymata zlecenie na wykona-
nie transportu. Po uruchomieniu silnikbw smigtow-
ca, podczas startu, w czasie zwigkszania dzwignig
skoku i mocy, skoku ogdlnego, w momencie na-
rastania obrotow WN smigiowiec zaczat powoli
pochylac sie do przodu i toczy¢. Przeciwdziatanie
temu zjawisku poprzez wychylenie drgzka sterowe-
go na siebie, az do ogranicznika nie dato zadnego
rezultatu. Dowodca smigtowca przerwat start i po-
nowit probe, najpierw przemiescit drgzek sterowy
z neutrum o 1/3 na siebie. Nastepnie zaczat powoli
ciagnac dzwignie skoku i mocy do gory, zwieksza-
jac kat natarcia i obroty WN. Zapobiegajac pochy-
laniu sie kadfuba smigtowca dalej przemieszczat
drgzek sterowy na siebie, az do momentu kiedy
osiggnat on wartos¢ graniczng. Dalsze zwigksza-
nie skoku i brak mozliwosci sterowania powodowa-
to, ze Smigtowiec zwigkszat pochylenie z tendencjg
ruchu do przodu. Pilot przerwat start, wytgczyt sil-
niki sSmigtowca i zgodnie z obowigzujgcg procedu-
rg raportowania w SP ZOZ LPR powiadomit o zda-
rzeniu zainteresowane osoby.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL’ ustalita, ze przy-
czyng powaznego incydentu polegajacego na
ograniczeniu wychylenia drgzka sterowania okre-
sowego w ,potozenie na siebie” byto poluzowa-
nie nakretki kontrujgcej Srube regulacyjng tylnego
ogranicznika wychylenia sterownicy recznej z po-

wodu braku zabezpieczenia. Swiadczy o tym brak
farby zabezpieczajacej na nakretce kontrujgcej
i srubie regulacyjnej, co wskutek wystepujgcych
naprezen i drgan smigtowca, umozliwiato samo-
czynne, stopniowe zmniejszanie zakresu sterowa-
nia podtuznego.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

4.1. Na wszystkich ,smigtowcach Mi-2 eksplo-
atowanych w SP ZOZ Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe, jednorazowo sprawdzi¢ za-
bezpieczenie nakretek kontrujgcych sru-
by regulacyjne ogranicznikow wychylenia
drgzkéw sterowych przed samoczynnym
odkrecaniem. Dodatkowo zaznaczy¢ po-
tozenie srub i nakretek wzgledem siebie
i wspornikow drgzka, czerwona farbg. Po-
nadto o zaistniatym zdarzeniu powiadomic¢
,PZL-Swidnik” S.A.

4.2. Po zajeciu oficjalnego stanowiska i wypra-
cowaniu stosownych zalecen przez ,PZL-
Swidnik” S.A., SP ZOZ Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe wdrozy ustalenia systemowe
producenta smigtowca.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

Departament Techniki Lotniczej Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego w dniu 14 kwietnia 2011 r. zatwier-
dzit, opracowane przez posiadacza certyfikatu typu
WSK ,PZL-Swidnik” S.A. biuletyny serwisowe:

1) BS-50-11-100 dla $migtowca Mi-2 model
Mi-2 i Mi-2 Plus dotyczacy ,Jednorazowe-
go sprawdzenia stanu technicznego ukfa-
dow sterowania, malowania pasow uta-
twiajgcych sprawdzenia stanu potfgczen
gwintowych oraz aktualizacji Instrukcji Ob-
stugi Technicznej”;

2) BS-90-11-43 dla smigtowca PZL Kania do-
tyczacy ,Jednorazowego sprawdzenia sta-
nu technicznego uktadow sterowania, ma-
lowania pasow utatwiajgcych sprawdzenia
stanu pofgczen gwintowych oraz aktualiza-
cji Instrukcji Obstugi Technicznej”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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