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DECYZJA NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 stycznia 2011 r.

zmieniajgca decyzje nr 47 z dnia 28 grudnia 2010 r. w sprawie zatwierdzenia zmian struktury
przestrzeni powietrznej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z pozn. zm.") w zwigzku z § 4 ust.
4, § 5 ust. 2, § 8 ust. 8, § 9 ust. 1 rozporzagdzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r.
w sprawie struktury polskiej przestrzeni powietrz-
nej oraz szczegotowych warunkow i sposobu ko-
rzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz. 1324)
zarzgdza sie, co nastepuje:

§ 1. W decyzji nr 47 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego z dnia 28 grudnia 2010 r. w sprawie

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogto-
szone 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 oraz 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 oraz
z2010r. Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni po-
wietrznej (Dz. Urz. ULC nr 26, poz. 102) § 2
otrzymuje brzmienie:

»$ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 10 mar-
ca 2011 r.”

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

DECYZJA NR 6
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 stycznia 2011 r.

w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr
100, poz. 696, z pozn. zm.") w zwigzku z § 4 ust.
4, § 5 ust. 2, § 8 ust. 8, § 9 ust. 1 rozporzgdzenia

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogto-
szone 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 oraz 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 oraz
z2010r. Nr47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r.
w sprawie struktury polskiej przestrzeni powietrz-
nej oraz szczego6towych warunkow i sposobu ko-
rzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz. 1324)
zarzgdza sie, co nastepuje:

§ 1. Zatwierdza sie:

1. usuniecie punktow: GALBU, GUBKO, KE-
KUS , OKTAS, ROKED, VEBEX, XERKO,

2. likwidacje drog ATS: B41, B45, R232,
W700,
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3.

4.
5.

6.

likwidacje drog RNAV: T/UT705, Y88, Q604,
2732, UT674, Z/UZ71, T/UT545, UY130,
798,

zmiang oznaczenia drogi Z122 na Z121,

w drodze T709 w segmencie BAVOK - KTC
obnizenie dolnego poziomu z FL195 do
FLO95,

w drodze P851 obnizenie dolnej grani-
cy segmentow ABERO - GERVI — NEPOX

z FL195 na FL095,

7.

w drodze N744 obnizenie dolnej grani-

cy segmentu EVINA — NAVUR z FL195 na

FLO95,

w drodze M66 obnizenie dolnej granicy seg-

mentu EVINA - KUKAM z FL195 na FL095,

w drodze T/UT738:

a) wprowadzenie dodatkowego segmentu
ORSOX - KRW,

b) usuniecie punktow KEKUS, OKTAS,

c) wprowadzenie  punktow: KRAKOW
NDB(KRW), ORSOX,

Init Granice Kierunek pozio-
Oznaczenie AWY Mag | Dist pionowe moéw przelotow | Uwagi
Znaczacy punkt nawigacyjny Trk K (FL) k
" (km) | \asyfikacja | MNMFL| MNMFL | (km)
) przestrzeni | Odd Even
1 2 3 4 5 6 7
T738
Ao KRAKOW NDB(KRW)
50°05’44”’N 019°54°46"E
285
281 101.3 95 18.5 |NIL
[C] 100 |
A ORSOX
50°19’11”’N 018°32’14”’E
285
278 311 95 18.5 |NIL
[C] 100 |
A NUMBA
50°22’32’N  018°06’31”E
Dalej bez zmian
1 2 3 4 5 6 7
UT738
A KRAKOW NDB(KRW)
50°05’44”’N 019°54°46"E
460
281 101.3 285 18.5 |NIL
[C] 300 |
A ORSOX
50°19’11”’N  018°32’14”E
460
278 311 285 18.5 |NIL
[C] 300 |
A NUMBA
50°22’32’N  018°06’31”E
Dalej bez zmian

10. zmiane przebiegu drogi M992:
a) usuniecie punktéw GUBKO, ROKED,

OKTAS, VEBEX,
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b) wprowadzenie punktow ADADO, EMBIK,
ORSOX,
c) obnizenie dolnej granicy do FL095,

1 2 3 4 5 6
M 992
A ADADO
50°12’34’N 017°44’52"E
86 285 110 |
26?7 25.4 095 18.5 |NIL
[C] 100 1
A EMBIK
50°12’29’N  018°06'11”E
64 285 110 |
544 33.4 095 18.5 |NIL
[C] 100 1
A ORSOX
50°19'11”"N 018°32'14"E
64 285 110 |
245 46.9 095 18.5 |NIL
[C] 100 1t
A KATOWICE NDB (KTC)
50°28’27’N  019°09°01”E

11. w drodze L617:
a) obnizenie w segmencie REGLI - NUDRO
dolnej granicy do FL095,
b) wprowadzenie REP DEVAK,

1 2 3 4 5 6
L617
A REGLI
50°01°'49’N 017°59'44"E
336 |[100,4| 285 |110 1 18,5
095 NIL
[C] 100 |
A DEVAK
50°52’31”N 017°30'00"E
335 | 345 285 |110 1 18,5
095 NIL
[C] 100 |

A NUDRO
51°09°'55”N 017°19’32"E

Dalej bez zmian

12. w drodze T710:
a) usuniecie punktow KEKUS, VEBEX,
b) wprowadzenie punktow LOLKA, JABLON-
KA, ORSOX, APTAS,
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c) obnizenie dolnego poziomu do FL0O95
w segmencie IBEKA — TREBNI,

1 2 3 4 5 6 7
T710
a LOLKA
49°1312’N 020°06'00"E
310 | 453 % 190 185 |CDR1, H24
129 o 120 na FL115-FL245
4 JABLONKA VOR/DME
(JAB)
49°28'58’N  019°40°43"E
315 1 506 % o 185 |CDRI1, H24
135 oo 100 na FL095-FL225
A IBEKA
50°01°40°N  018°56'30”E
315 285 | 110
134 | 435 | 095 185 |NIL
[C] 100
A ORSOX
50°19'11’N  018°32'14”E
314 285 | 110
134 | 308 | 095 185 |NIL
[C] 100
A MAPIK
50°31°34’N  018°14'51”E
285  |110
% 367 | 095 185 |NIL
[C] 100
A SABAB
50°46'13°N  017°53'57°E
285  |110
?1?2 212 | 095 185 |NIL
[C] 100
A APTAS
50°54'41’N  017°41°45”E
285  |110
i%j 384 | 095 185 |NIL
[C] 100
A NUDRO
51°0955'N  017°19'32”E
285  |110
% 217 095 185 |NIL
[C] 100
A TREBNI VOR/DME (TRZ)
51°1829°N  017°06'52"E
Dalej bez zmian
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13. zmiane przebiegu drogi UT710:
a) usuniecie punktow KEKUS, VEBEX,
b) wprowadzenie punktu ORSOX,

1 2 3 4 5 6 7
UT710
A IBEKA
50°01’40"N  018°56’30”E
460 290 1
82 |45 | 285 185 |NIL
[C] 300 |
A ORSOX
50°19'11”’N  018°32’14’E
314 460 290 1
134 30.8 285 18.5 |NIL
[C] 300 |
A MAPIK
50°31’34’N 018°14’51”E
Dalej bez zmian
14. przedtuzenie obecnie opublikowanej drogi
Z/UZ491 (POKEN - CHO) o segment CHO-
BODLA,
1 2 3 4 5 6 7
Z491
A BODLA
53°16’33”’N 014°24’36"E
285
968 1334 | 95 |110 1|100 1| 185 |NIL
248
[C]
A ROVEK
53°22'44’N 014°52'54’E
285
968 1318 | 95 [110 1|100 1| 185 |NIL
248 [C]
A CHOCIWEL NDB (CHO)
53°28’31”’N 015°19’59”E
285
30,9 95 110 ¢ 18,5 |NIL
160 ’ ’
[C]
A BEDAM
53°44’23”N 015°11’32"E
285
39,8 95 110 ¢ 18,5 |NIL
160 ’ ’
[C]
A DEMUR
54°04°48”N 015°00°28"E
285
159 | 23,2 95 1101 18,5 |CDR 1 — H24 na FL095-FL245,
[C]
A XELOL
54°16’39”N 014°53’42"E
285 110 1
158 | 36.1 095 185 CDR 1 - H24 na FL095-FL245,
[C]
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A EKRON
54°35’°01"N 014°42'34”’E
285 110 1
158 | 27.9 095 185 CDR 1 — H24 na FL095-FL245,
[C]
A POKEN
54°49’11”’N 014°33'51"E
1 2 3 4 5 6 7
UZ491
A BODLA
53°16'33"N 014°24°36"E
068 460
e | 653 285 290 || 300 t | 18,5 |NIL
248 [C]
A CHOCIWEL NDB (CHO)
53°28'31”N 015°19’59”E
460
160 70,7 285 290 1 18,5 |NIL
[C]
A DEMUR
54°04’48”N 015°00°28”E
460
159 | 23,2 285 290 1 18,5 |NIL
[C]
A XELOL
54°16'39”N 014°53’42"E
460 290 1
158 | 36.1 285 18.5 |NIL
[C]
A EKRON
54°35'01’N  014°42’34E
460 290 1
158 | 27.9 285 18.5 |NIL
[C]
A POKEN
54°49’11”N 014°33’51”E
15. przedtuzenie obecnie opublikowanej dro-
gi Q258 (LUXAR - RZE) o segment RZE
— UREKO,
1 2 3 4 5 6 7
Q258
A LUXAR
49°55’48"N 021°10’31”E
195
% 154 | 95 |110 4| 100 1 | 185 |NIL
[C]
A MAXAM
49°58'25"N 021°22’44”E
195
967 1 400 | 95 |110 | 100 1 | 185 |NIL
248
[C]
A DEMIN
50°00'06"N 021°30’40”E
195
068 | 382 | 95 [110 | 100 1 | 185 |NIL
248 [C]
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A RZESZOW DVOR/DME
(RZE)
50°06'29”N 022°01'08”E
195
g%g 236 | 95 |110,| 1001 | 185 |NIL
[C]
A KUBUK
50°16'13"N 022°13'53"E
195
035 1319 o5 |110,| 1001 | 185 [NIL
215
[C]
A VELAX
50°29'20"N 022°31'14”E
195
036 | 206 | 125 |130} 18,5 |NIL
[C]
A UREKO
50°37°46”N 022°42'31"E
16. w drodze N858 obnizenie dolnej granicy na
odcinku DRE — GRU z FL125 na FL095,
1 2 3 4 5 6 7
N858
A SUBI VOR/DME (SUI)
52°02'47°N 014°35'08E
285
058 1974 o5 |110,| 1001 | 185 [NIL
238
[C]
A DENKO
52°49'01"N 015°49'57°E
285
%g 873 | 095 |110,| 1001 | 185 |NIL
[C]
A DEKUT
53°06'58"N 017°02'07"E
285
064 | 799 | 095 | 110, | 1001 | 185 [NIL
246 [C]
A EBOGU
53°22'44”N  018°08'59°E
285
065 | 448 | 095 |110,| 1001 | 185 [NIL
245 [C]
4 GRUDA DVOR/DME
(GRU)
53°31'16”N 018°46'53"E
285
067 |685| 95 |110} 18,5 |NIL
[C]
A OSKUD
53°43'03"N 019°45'43"E
285
067 | 51.1 95 | 110} 18,5 | CDR 1 H24 na FLO95-FL145
[C]
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A TUROL
53°51’31”N 020°30’00”E
285
067 | 68,7 95 110 | 18,5 |CDR 1 H24 na FL095-FL145
[C]
A LIMKO
54°02'30”N 021°30’00”E
285
067 |105,9 95 110 | 18,5 |CDR 1 H24 na FL095-FL145
[C]
A BOKSU
54°18'27”N 023°03’33"E
17. w drodze M866 wprowadzenie punktu KRW
oraz obnizenie dolnej granicy drogi w seg-
mencie BABKO - KRW z FL195 na FL095,
1 2 3 4 5 6 7
M866
A BABKO
49°36'42°’N 019°28’10”E
285
% 62,6 110, | 1001 | 185 [NIL
[C]
A KRAKOW NDB (KRW)
50°05'44”’N 019°54’46”E
285
196 | 58,4 195 2001 | 18,5 |NIL
[C]
A LUKOR
50°35’12’N 020°12’16”E
285
202 7,5 195 200 1 18,5 |NIL
[C]
A JEDOW VOR/DME (JED)
50°38'50"N 020°15’04”E
285
So%) 775 | 095 |110,| 1001 | 185 [NIL
[C]
A LOGDA
51°17°04”N 020°41’38"E
285
043 |142,2 195 210 | 18,5 |NIL
(C]
A GERVI
52°09'19”N 022°12’03”E
18. przedtuzenie obecnie opublikowanej drogi
T/UT711 o odcinek KORUP — WAR,
1 2 3 4 5 6 7
T711
A KORUP
51°34'59”’N 014°44’17"E
256 | 71,4 285 18,5
245 NIL
[C] 260 1
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A LATAG
51°43'18"N  015°44'48E
256 [158,0| 285 18,5
245 NIL
[C] 260 1
A INDIG
51°59'48”N  018°00°00"E
257 | 93,4 | 285 18,5
95 CDR 1 — H24 na FL95-FL135
[C] 100 1
A DIBLO
52°07°47°N  019°20’39”E
257 | 365 | 285 18,5
95 CDR 1 — H24 na FL95-FL135
[C] 100 1
A LOLSI
52°10'39”N 019'52'17°E
254 | 545 | 285 18,5
95 NIL
[C] 100 1
A ZABOROWEK
DVOR/DME (WAR)
52°15'33"N  020°39'26”E
960 | 511} 285 1110 185 | CDR 1,2,3 na FL95-FL195
242 95 atrz: ENR 1.3
[C] 100 1 patrz: :
A XATOG
52°07'35"N  021°19'56”E
060 | 813 )| 285 110 185 |cDR1.2.3 na FL95-FL195
242 95 atrz: ENR 1.3
[C] 100 1 patrz: :
A BULEP
52°46'16”"N 022°25'08"E
060 | 39,1 285 | 250 | 18,5
242 245 NIL
[C] 260 1

A BESOT
52°565’18”N 022°56’40”E

060 | 69,7 285 250 || 260 t | 18,5
241 245 NIL
[C]
A GORAT
53°10°41”N 023°53’39"E
1 2 3 4 5 6 7
UT711
A KORUP
51°34'59"N 014°44’17"E
256 | 71,4 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A LATAG
51°43'18"N 015°44’48”E
256 |158,2 460 18,5
285 NIL

[C] 300 1
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A INDIG
51°59’48”N 018°00°00”E
255 (129,8 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A LOLSI
52°10’39”N 019'52’17"’E
255 | 54,5 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A ZABOROWEK
DVOR/DME (WAR)
52°15’33”N 020°39’26"E
240 | 511 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A XATOG
52°27°35"N 021°19’56”E
242 | 81,3 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A BULEP
52°46’16”"N 022°25’08”E
242 | 39,2 | 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A BESOT
52°55’18”’N 022°56’40”E
242 | 69,8 460 18,5
285 NIL
[C] 300 1
A GORAT
53°10°41”N 023°53’39”’E
19. wprowadzenie nowych drég UM993 i UZ121:
Init ;?:;::cz Kierunek poziomow
. I I W -
. Oznacznekrll:el AVYY . Mag Dist (FL) przelotow WID Uwagi
aczacy punkt nawigacyjny Tk | (km) | Kiasyfikacja (km)
©) przestrzeni MNMFL | MNM FL
Odd Even
1 2 3 4 6 7
Uz 121
A NETIR
49°41°41”N 018°42’32"E
460 290 |
068 | 90.0 285 18.5
[C]
A SKAVI
49°56’°25"N 019°54’00"E
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1 2 3 4 5 7
UM993
A OLPAD
50°11’54"N 016°33’46”E
460
265 | 235 285 18.5 |CDR3
[C] 300 1
A ATLOK
50°12’19’N 016°53’32”E
20.zmiane granic poziomych strefy TRAO7
(zmianie ulegaja wytacznie TRAO7B oraz
TRAO07C)
L Czestotliwosé/
Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Znak wywotawczy/ Okres’ . Uwagi
(m/ft AMSL) Jezykil (MHz) aktywnosci
1 3 4 5 6
EP TRA 07 A
1) 51°24°32”N  017°03’56"E
EP TRA 07 | 2) 51°26°01”’N 017°10°49”E | 1500 m (5000 ft)
3) 51°14’°03"N 017°11’28”E GND
4) 51°13’51”"N 017°02’42"E
1) 51°24'32’N  017°03’56"E Przestrzen niesklasy-
fikowana.
EP TRA 07 B
1) 51°13’'51”"N  017°02’42"E Loty w strefie
2) 51°14’°03"N 017°11’28”E wytgcznie zgodnie z
3) 51°10°25"N  017°11’40”E | 1500 m (5000 ft) przepisami VFR(VMC)
4) 51°09’56"N 017°09'59”E GND oraz z predkosciami
5) 51°10°03"N 017°02'17"E ponizej 250 kts IAS.
1) 51°13'51”"N  017°02’42"E Szﬁﬁfﬁgw . Strefa kolizyina
EP TRA 07 C RADIO S AUP. | Z TMA WROCLAW.
1) 51°21°14’N  016°48’39"E PL
2) 51°24’32"N  017°03’56”E Czestotliwos¢ organi-
3) 51°13’51"N 017°02’42 E zatora lotow.
4) 51°10°03"N 017°02’17”E | 1500 m (5000 ft)
5) 51°10°08’"N 016°57’13”E | 650 m (2133 ft) Potudniowa granica
6) 51°14'51”’N 016°51°20"E TRAOQ7B oraz TRA07C
1) 51°21°14’N  016°48’39"E przebiega po Auto-
stradowej Obwodnicy
EP TRA 07D Wroctawia.
1) 51°26°01”"N  017°10’49’E
2) 51°28’33"N 017°22’48"’E
3) 51°23°07”’N 017°29°31”E | 1500 m (5000 ft)
4) 51°19'22"N  017°11’11”E | 650 m (2133 ft)
1) 51°26°01”"N 017°10’49"E
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21. wprowadzenie nowej strefy ATZ Warsza-
wa/Modlin (EPMO):

Granice pionowe | Czas aktywnosci Czestotliwosc/
(AMSL) (UTC) znak wywotawczy

1 2 3 4 5 6

ATZ EPMO A

52°29°40”N 020°34°41"E
52°29°'49”N 020°41°54"E
52°28’'46”N 020°43°'24"E
52°26’30”N 020°43’30"E GND
52°26’11”N 020°34°39"E
52°29°40”N 020°34°41”"E

Oznaczenie Granice poziome Jezyk

ATZ
WARSZAWA/
MODLIN
(EPMO)

SOk~

ATZ EPMO B
1. 52°31’31”N
2. 52°31’38"N
3. 52°29'49"N
4.
5
6
7

52°29°40"N

. 52°26’11"N
. 52°26’00"N
. 52°31°31"N

020°30°01”E
020°39’17”E
020°41’54”E
020°34’41”E
020°34’39”E
020°29'47”E
020°30°01”E

Zgodnie
z AUP

120.325 MHz
MODLIN
INFORMACJA"
123.925 MHz
MODLIN RADIO»

PI/EN?)

' W czasie zapewniania stuzby AFIS w ATZ EPMO.

2 Po uzgodnieniu, z wyprzedzeniem 24 HR.

3 W czasie, gdy w ATZ EPMO nie jest zapewniana stuzba
AFIS.

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 7 kwietnia
2011 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

DECYZJANR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 marca 2011 .

w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z pézn. zm.")) w zwigzku z § 4
ust. 4, § 5 ust. 2, § 8 ust. 8, § 9 ust. 1 rozporzg-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada
2008 r. w sprawie struktury polskiej przestrzeni po-

korzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz.
1324) zarzgdza sie, co nastepuje:

§ 1. Zatwierdza sie:

1. Zmiane granic poziomych CTR EPPO:

wietrznej oraz szczegotowych warunkéw i sposobu 52°33’21”N 016°31’18"E
52°26’13”N 016°59'20"E
52°24’29”N 017°06'02"E
52°20’13”N 017°04’15"E
" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfo- 52°21'12°N 016°55'25"E
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 52°23'33"N 016°42°47"E
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 52°26’17”N 016°28’09”’E
50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, 52°33’21”N 016°31’18”E

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 oraz z 2010
r. Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

Dolna granica: GND

Gorna granica: 701 m AMSL
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2. Zmiane granic poziomych rejonu kontrolowane-

go lotniska Poznan: Sektor C

52°32’54”’N  016°00'43”E
Sektor A 52°41’32”N  016°18’19”E
52°37°07"N  016°20'39”E 52°38’'41”’N  017°04'53"E
52°34’54’N  016°57’46"E 52°34’27’N  017°23’00”E
52°27°30”"N  017°16’09”E 52°27°30”"N  017°16’09”E
52°24’02”N  017°24’42"E 52°21’39”N  017°30’34’E
52°21’39”N  017°30’34”E 52°18’32”’N  017°38'11"E
52°04’28”N  017°25’32"E 52°00’17’N  017°31’55”E
52°08’37"N  016°43'29”E 51°55’02"N  017°21°00"E
52°1711”’N  016°34’45"E 51°54’43”’N  016°43’44"E
52°23’20"N  016°21’21”E 52°07°05”"N  016°15’21E
52°35’36”"N  016°17’13"E 52°10’57’N  016°13’117E
52°37°07’N  016°20’39”E 52°19’28”N  016°07’12"E
Dolna granica: 503 m AMSL 52°32°54”’N  016°00’43”E

Gorna granica: 2000 m AMSL

z wylaczeniem CTR Poznan/tawica, MCTR/

Dolna granica: 2000 m AMSL
Gorna granica: FL 095

MATZ Poznanh/Krzesiny
. Wprowadzenie nowych nieobowigzkowych

Sektor B punktow meldowania:
52°31’27’N  016°07’51"E
52°35°36”"N  016°17'13”E - AKAPI 51°55’12”N 016°28'22"E
52°23’20"N  016°21’22"E — ERNOX 52°01°36”N 016°01’147E
52°1711”’N  016°34’45"E — TENVO 52°13'54”N 017°46’'27"E
52°08’37’N  016°43'29’E - MASIV  52°00°45”N 017°51'24E
52°04’28”N  017°25’32"E — GONAL 51°47’38"N 016°56’20"E
52°03’33’N  017°25'16”E
51°58’59”’N  017°15’46”E
52°01°49”’N  016°39'00”E
52°06’28’N  016°29'47”E
52°24’14’N  016°11’09”E 4. Zmiany w drogach lotniczych:
52°31’27’N  016°07’51"E

Dolna granica: 1050 m AMSL
Gorna granica: 2000 m AMSL

Obnizenie dolnego poziomu w drodze P733 z FL245
na FLO95 i wprowadzenie nowego punktu AKAPI:

Init Granice Kierunek pozioméw
. i . X
Oznaczenie AVYY _ Mag Dist pionowe przelotéw WID Uwagi
Znaczacy punkt nawigacyjny Trk (km) (FL) MNM (k)
(o) Klasyflkacja MNM FL FL
przestrzeni Odd Even
1 2 3 4 5 6 7
P733
A TOMTI
50°57°11”’N  015°17’36"E
285 110 |
. CDR1,2,3 NA FL 095- FL245
034 | 95.2 95 18.5
Patrz ENR1.3
[C]
A DIMEX
51°37°50"N  016°07’43”E
285 104 CDR1,2,3 NA FL 095- FL245
033 40 95 18.5
[C] Patrz ENR1.3
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A AKAPI
51°55'12’N  016°28'22"E
285 210 |
033 | 29.2 195 18.5
[C]
A CZEMPIN
VOR/DME (CZE)
52°07’50"N  016°43'38”’E
Dalej bez zmian
5. Obnizenie dolnego poziomu w drodze P861
z FL245 na FL095 i wprowadzenie nowego
punktu ERNOX:
Init Granice Kierunek poziomow
. I . .
Znaczoznasznekr:lz:\n\ll:, Yac jn Mag pist pl?:l?)we oo WID Uwagi
acy p gacyjny Tk | (km) S MNM | OMNM | )
) Klasyfikacja FL FL
przestrzeni Odd Even
1 2 3 4 6 7
P861
A RASAN
51°00’50"N  015°05'41”E
285
207 | 909 | 95 18.5 |Gon1 23 NAFL 095 FL245
[C] 100 1 '
A LATAG
51°43’'18"N  015°44’48”E
285
206 | 388 | 95 18.5 | Gon 123 NAFL 095 FL245
[C] 100 1 '
A ERNOX
52°01’36"N 016°01°'14”E
285
206 | 63.8 245 18.5 |NIL
[C] 100 1
A GINOK
52°31’35"N 016°28'44”’E
Dalej bez zmian
6. Wprowadzenie nowego punktu nawigacyjnego
TENVO w drodze P150:
Init Granice Kierunek poziomow
Oznaczenie AVYY ' Mag Dist pionowe przelotéw WID Uwagi
Znaczacy punkt nawigacyjny Trk (km) (FL) MmN EL | unmEL | (km)
o Klasyfikacja
€) przestrzeni Odd Even
1 2 3 4 6 7
P150
Woczesniej bez zmian
A DIPKI
52°12’10"N  017°27°46’E
285 110 |
78 215 95 18.5 |NIL
[C]
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A TENVO
52°13'54”’N 017°46’27"’E
285 110 |
77 15.6 95 18.5 |NIL
[C]
A OBOKU
52°15'08"N 018°00'00”E
Dalej bez zmian
7. Wprowadzenie nowego punktu
nawigacyjnego MASIV w drodze
L980:
. Init G.ranice Kierunek pozioméw
Oznaczenie AVYY . Mag Dist pionowe przelotow WID Uwagi
Znaczacy punkt nawigacyjny (FL)
Tk | (kM) asyfikacja | MNMFL | MNMFL | (km)
) przestrzeni Odd Even
1 2 3 4 5 6 7
L980
Woczesniej bez zmian
A INDIG
51°59’48”"N  018°00°00"E
285 110 1
221 10 95 185 |NIL
[C] 100 |
A MASIV
52°00'45"N 017°51’24”E
285 110 1
21303 | 9 185 |NIL
[C] 100 |
A BADUP
52°03'33’"N  017°25'16”E
Dalej bez zmian
8. Wprowadzenie nowego punktu nawigacyjnego
GONAL w drodze L617:
. Init G.ranice Kierunek pozioméw
Oznaczenie AVYY ' Mag Dist pionowe przelotow WID Uwagi
Znaczacy punkt nawigacyjny (FL)
Tk | (kM) | asyfikacja | MNMFL | MNMFL | (km)
) przestrzeni Odd Even
1 2 3 4 5 6 7
L617
Woczesniej bez zmian
A XIDNA
51°42’00°"N  016°59'51”E
285 110 1
8112 o 185 |NIL
[C] 100 |
A GONAL
51°47'38’N 016°56'20"E
285 110 1
32 | 202 95 185 |NIL
[C] 100 |
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A CZEMPIN
VOR/DME (CZE)
52°07'50’N  016°43'38”E

Dalej bez zmian

9. Wprowadzenie nowego punktu nawigacyjnego

GONAL w drodze L619:

. Init G.ranice Kierunek pozioméw
Oznaczenie AVYY . Mag Dist pionowe przelotow WID Uwagi
Znaczacy punkt nawigacyjny Trk (km) (FL) K
r Klasyfikacja | MNMFL | MNMFL | (km)
) przestrzeni Odd Even
1 2 3 4 5 6 7
L619
Woczesniej bez zmian
A XIDNA
51°42’00’N  016°59'51”E
285 210 1
82 1112 | 19 185 |NIL
[C] 200 |
A GONAL
51°47'38’"N 016°56°20"E
285 210 1
92 1202 | 195 185 |NIL
[C] 200 |
A CZEMPIN
VOR/DME (CZE)
52°07'50"N 016°43’'38”E

Dalej bez zmian

10. Zmianeg granic poziomych ATZ EPPK sektor A:

ATZ EPPK sektor A

52°34’54”N 016°57’46"E
52°27°30”N 017°16’09"E
52°25'21”N 017°14’01"E
52°24°29”N 017°06’02"E
52°26’13”N 016°59'20"E
52°30°’58”N 016°58'53"E
52°34’54”N 016°57’46"E

Dolna granica: GND
Gorna granica: 503 m AMSL

11. Zmiane granic poziomych TRA14:

TRA 14

52°34°’54”N
52°27°30”N
52°25°'21”N
52°24°29”N
52°26’13”N
52°30’58”"N
52°34°’54”N

016°57°46"E
017°16°09”E
017°14°01"E
017°06°02"E
016°59°20"E
016°58’53"E
016°57°46"E

Dolna granica: 503 m AMSL

Gorna granica: 2000 m AMSL

12. Zmiane granic poziomych i pionowych CTR

EPKK:
1. 50°05'19”N
2. 50°09°03"N
3. 50°11°14”N
4. 50°1111”N
5. 50°06’02"N
6. 50°03’32"N
7. 49°57°27"N

1.

Granice pionowe:

019°26’22"E
019°40’16”E
019°52’49”E
020°09’41”E
020°11°29”E
020°04°27"E
019°29’23"E

dalej tuk o promieniu 12 km i sSrodku

w punkcie 50°02’34”’N 019°35'27”E

50°05’19”N

019°26°22"E

GND - 701 m (2300 ft) AMSL

13. Zmiane granic poziomych i pionowych CTR

EPKT:
1. 50°33'38”N
2. 50°34’32"N
3. 50°34’40"N
4. 50°33'32"N
5. 50°31°00"N
6. 50°28°23"N

018°46°03"E
019°00°11”E
019°13’46”E
019°28°02"E
019°29’13”E
019°29’25"E
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7.
8.
9.
10.
11.
1.

Granice pionowe:

50°26’26”"N
50°25’05”N
50°25’04”N
50°27°34”N
50°30'29”N
50°33’38”"N

019°29°00”E
019°21’22"E
018°46’55"E
018°43’29"E
018°43’23"E
018°46’03"E

GND - 701m (2300 ft) AMSL

Granice pionowe:
1050 m (3500 ft) AMSL - FL095

17. Zmianeg granic poziomych i pionowych sektora

14. Zmianeg granic poziomych i pionowych sektora
-A” EPKT:

1.
2.
3

SN OR

50°38’08”N
50°39'09”N
50°39'02"N

018°38°20"E
019°12’31”E
019°20’14"E

dalej tuk o promieniu 19,5 km i srodku w

punkcie 50°28'32”N 019°20°21”E

50°18’08”N
50°18’49”N
50°23’48"N
50°26’36”"N
50°38’08”N

019°17’55"E
019°11’45"E
018°34’18"E
018°30’22"E
018°38°20"E

,C” LTMA EPKK:

CoNoG MDD~

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

1.

50°42’55”N
50°46°29”N
50°48’34”N
50°49’33”"N
50°42’54”N
50°35’49”N
50°32’51”N
50°22°37”N
50°42°25”N
50°40’09”N
50°31°16”N
49°52’00”N
49°52°20”N
50°13’10”N
50°27’56”"N
50°31°34”N
50°39’12”N
50°42’55"N

018°29’41”E
019°06’46”E
019°30°317E
019°41°51”E
020°06°26"E
020°10°04”E
020°20°39”E
020°15’22"E
019°41°42”E
018°30°56"E
018°23’48”E
019°18’04"E
019°00°56”E
018°32’10”E
018°11°29”E
018°14’51”E
018°24°42”E
018°29’41”E

Granice pionowe:
701 m (2300 ft) AMSL - 1050 m (3500 ft) AMSL Granice pionowe:
1700 m (5500 ft) AMSL - FL095

15. Zmianeg granic poziomych i pionowych sektora

~A” LTMA EPKK: 18. Wprowadzenie sektora ,D” LTMA EPKK:

1. 50°10'03”N 019°22’11”E 1. 49°52°00”"N 019°18°'04”E
2. 50°21°21"N 020°02’11”E 2. 49°44°39"N 019°53'22"E
dalej fuk o promieniu 27 km i Srodku w 3. 49°51’56”N 020°23'50”E
punkcie 50°06'59”N 019°58’35”E 4. 50°01°20"N 020°30°'25"E

3. 50°07°'24"N 020°21’13”E 5. 50°20°16"N 020°19’19”E
4. 50°03’25"N 020°20°56”E 6. 50°22’37"N 020°15’'22"E
5. 50°01°55"N 020°20°49E 7. 50°32’51”N 020°20°'39”E
6. 49°58'24"N 020°12’13E 8. 50°30’42”N 020°28’16"E
7. 49°51°39”N 019°27°39’E 9. 50°06’31"N 020°42’'24"E
8. 49°54’13"N 019°23'26"E 10. 49°50'41”N 020°32’'28"E
9. 50°03’53"N 019°20°20E 11. 49°40'39”N 019°54’36"E
1. 50°10'03”N 019°22’11”E 12. 49°43'41”N 019°29°'17”E
1. 49°52°00”"N 019°18'04”E

Granice pionowe:
701 m (2300 ft) AMSL - 1050 m (3500 ft) AMSL Granice pionowe:
2000 m (6500 ft) AMSL - FL095

16. Zmianeg granic poziomych i pionowych sektora

»,B” LTMA EPKK: 19. Zmianeg granic poziomych UTMA EPKK:
1. 50°40'09”N 018°30’56"E 1. 50°56’'43”N 018°51’18”E
2. 50°42’'25"N 019°41°’42"E 2. 51°00'56”N 019°57°08”E
3. 50°22’37’N 020°15'22"E 3. 50°42’54”N 020°06’26"E
4. 50°20'16”N 020°19’19”E 4, 50°35'49”N 020°10°04"E
5. 50°01°20”N 020°30’25"E 5. 50°32'51”N 020°20’°39”E
6. 49°51’56"N 020°23’50"E 6. 50°30°42"N 020°28’16”E
7. 49°44’39”N 019°53'22"E 7. 50°10°21”N 020°59’11"E
8. 49°52°00"N 019°18’04"E 8. 49°50°49"N 021°13’08”E
9. 50°31'16”N 018°23’48"E 9. 49°43’'46”N 021°11°03"E
1. 50°40'09”N 018°30’56"E 10. 49°29'21”N 021°11’42"E
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11. 49°24’10”N 021°11°56”"E 6. 50°01’12”N 020°08’53”E
dalej wzdtuz granicy FIR do punktu 1. 50°05'29”N 020°09'58”E
12. 50°02'52”N 018°05’52"E
13. 50°22’32”N 018°06’31”E Granice pionowe:
14. 50°27°'56”N 018°11°29"E GND - 701 m (2300 ft) AMSL
15. 50°31°34”N 018°14’51"E
16. 50°39'12"N 018°24’42"E 21. Likwidacje nieobowigzkowego punktu meldo-
17. 50°42'55”N 018°29'41"E wania ODVOK.
18. 50°53’'40”N 018°44’18"E
1. 50°56’'43”’N 018°51’18”E 22. Wprowadzenie nowego nieobowigzkowego
punktu meldowania:
20. Zmiane granic poziomych i pionowych ATZ
EPKP: — EKVAT 49°50°26”"N  020°17°29”E
1. 50°05°29”N 020°09°58”E 23. Zmiane w drodze lotniczej L623:
2. 50°06’12"N 020°11°58"E
3. 50°07°24”"N 020°21’13"E Usuniecie punktu ODVOK, wprowadzenie no-
4. 50°03’25"N 020°20°56”E wego punktu EKVAT.
5. 50°01’19”N 020°12°217E

8

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 5 maja
2011 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyniski

WYTYCZNE NR 1
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 stycznia 2011 r.

w sprawie nadzoru nad wymaganiami

zwigzanymi z wykonywaniem lotéw

w przestrzeni RVSM

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 5, 6, 13, 15
i 16 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm."),
OPS 1.241 zatgcznika Il do rozporzgdzenia Rady
(EWG) nr3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w spra-
wie harmonizacjiwymagan technicznych i procedur
administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilne-
go (Dz. U. L3732z 31.12.1991, str. 4 - 8 z pdzn. zm.),

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogto-
szone 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, 2 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

pkt 7.2.3 zatgcznika nr 2 do rozporzgdzenia z dnia
5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczehstwa eks-
ploatacji statkdw powietrznych (Dz. U. Nr 262, poz.
2609) oraz pkt 3.3.5.1 Zatgcznika 11 do Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporza-
dzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z pézn. zm.?), wpro-
wadzonego rozporzgdzeniem Ministra Infrastruk-
tury z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie warun-

2 Zmiany wymienionej umowy zostafy ogfoszone w Dz. U.
z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, 2 1969 r. Nr 27, poz. 210 211,
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39,
poz. 227 | 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39,
poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 .
Nr 78, poz. 700 701.
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kéw i sposobow dziatania stuzb ruchu lotniczego
(Dz. U. Nr 111, poz. 709) zarzgdza sig, co naste-
puje:

§ 1. Wytyczne okreslaja:

1) sposdb sprawowania przez Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, zwanego dalej ,,Pre-
zesem Urzedu”, nadzoru nad spetnianiem
wymagan zwigzanych z wykonywaniem lo-
tow w przestrzeni RVSM;

2) wspoidziatanie komorek organizacyjnych
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwanego
dalej ,Urzedem?”, oraz wspotprace Urzedu
z Europejska Regionalng Agencjg Monito-
rujgcyg, operatorami statkow powietrznych
oraz Polskg Agencjg Zeglugi Powietrzne;j
w zakresie, o ktorym mowa w pkt 1;

3) zasady przekazywania informacji o odchy-
leniach od nakazanej wysokosci statkow
powietrznych wykonujgcych loty w prze-
strzeni RVSM.

§ 2. llekro¢ w niniejszych wytycznych jest mowa
o:

1) ACC - (Area Control Center) — nalezy przez
to rozumie¢ centrum kontroli obszaru;

2) ECCAIRS - (European Co-Ordination Cen-
tre for Accident and Incident Reporting
Systems) — nalezy przez to rozumie¢ Eu-
ropejskie Centrum Koordynacji Systeméw
Raportowania Wypadkow i Incydentow;

3) ESARR 2 - (EUROCONTROL Safety Re-
gulatory Requirement, - Reporting and As-
sessment of Safety Occurrences in ATM)
— nalezy przez to rozumie¢ wymagania
EUROCONTROL w zakresie bezpieczen-
stwa, dotyczgce sktadania meldunkow oraz
rozpatrywania nieprawidtowosci w ruchu
lotniczym (Edycja 3.0 z 02 grudnia 2009 r.
— opublikowana przez EUROCONTROL),
wprowadzone rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania
wymagan EUROCONTROL w zakresie
bezpieczenstwa w ruchu lotniczym ESSAR
(Dz. U. Nr 224, poz. 2283);

4) EUROCONTROL - (European Organization
for the Safety of Air Navigation) — nalezy
przez to rozumie¢ Europejskg Organiza-
cje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Po-
wietrznej;

5) EUR RMA - (European Regional Monito-
ring Agency) — nalezy przez to rozumiec
Europejskg Regionalng Agencje Monitoru-
jaca, ustanowiong przez ICAQ i dziafajgca
w strukturach EUROCONTROL, ktora zaj-
muje sie monitorowaniem poziomu ryzyka

6)

7)
8)

9)

technicznego i operacyjnego w przestrzeni
RVSM regionu Europy;

ICAQ - (International Civil Aviation Organiza-
tion) — nalezy przez to rozumie¢ Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego;
LBP — nalezy przez to rozumie¢ Biuro Pre-
zesa Urzedu;

LOL - nalezy przez to rozumie¢ Departa-
ment Operacyjno-Lotniczy w Urzedzie;
LOZ - nalezy przez to rozumie¢ Departa-
ment Zeglugi Powietrznej w Urzedzie;

10) LTT — nalezy przez to rozumie¢ Departa-

ment Techniki Lotniczej w Urzedzie;

11) monitorowaniu RVSM - nalezy przez to

rozumie¢ ciggte dziatania polegajace na
wykazywaniu, ze przyjety dla przestrzeni
RVSM model ryzyka kolizji oraz wyznaczo-
ne ogolneitechniczne cele bezpieczenstwa
dla tej przestrzeni sg osiggane;

12) odchyleniu od nakazanej wysokosci — na-

lezy przez to rozumie¢ zaobserwowang
zmiang wysokosci lotu statku powietrznego
w przestrzeni RVSM o 90 m (300 ft) lub wie-
cej w stosunku do wysokosci, na ktorg sta-
tek powietrzny otrzymat zezwolenie organu
kontroli ruchu lotniczego, wigcznie z przy-
padkami spowodowanymi w szczegolno-
Sci zadziataniem poktadowych systemow
zapobiegania koliziom (np. ACAS), zjawi-
skami meteorologicznymi (np. turbulencja),
zjawiskami Vortex, zdarzeniami Level Bust,
dziataniem pilota statku powietrznego (np.
podczas sytuacji awaryjnych) itp;

13) PAZP — nalezy przez to rozumieé Polska

Agencje Zeglugi Powietrznej;

14) PKBWL - nalezy przez to rozumie¢ Pan-

stwowg Komisje Badania Wypadkow Lotni-
czych;

15) PNO - nalezy przez to rozumie¢ podrecznik

certyfikacji przewoznika lotniczego i bieza-
cego nadzoru operacyjnego;

16) Podreczniku RMA —-nalezy przezto rozumiec¢

document ICAQO zatytutowany (“Manual of
Operating Procedures and Practices for Re-
gional Monitoring Agencies in relation to the
use of a 300 m (1000 ft) Vertical Separation
Minimum above FL 290”), (Doc 9937, First
Edition — 2004);

17) Podreczniku RVSM - nalezy przez to

rozumie¢ dokument ICAO zatytutowany
“Podrecznik zastosowania minimum sepa-
racji pionowej 300 m (1000 ft) pomiedzy
FL 290 a FL 410, wigcznie” (,Manual on
Implementation of a 300 m (1000 ft) Vertical
Separation Minimum Between FL 290 and
FL 410 Inclusive” (Doc 9574, Second Edi-
tion — 2002);

18) przestrzeni RVSM - nalezy przez to rozu-

mie¢ przestrzen powietrzng miedzy pozio-
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mami lotu FL 290 oraz FL 410 wigcznie,
w ktorej obowigzuje RVSM;

19) RVSM - (Reduced Vertical Separation Mini-

mum) — nalezy przez to rozumie¢ zreduko-
wane minimum separacji pionowej wyno-
szgce 300 m (1000 ft);

20) SRU - (Safety Regulation Unit) — nalezy

przez to rozumieC¢ komodrke organizacyjng
EUROCONTROL zajmujacg sie sprawami
bezpieczenstwa w zegludze powietrznej;

21) zezwoleniu RVSM - nalezy przez to rozu-

mie¢ zezwolenie wydane przez Prezesa
Urzedu na wykonywanie lotow w przestrze-
ni RVSM.

§ 3.1. Prezes Urzedu upowaznia pracownika wy-

2.

znaczonego przez dyrektora LOL do kontak-
téow z EUR RMA w sprawach zwigzanych z ze-
zwoleniami RVSM.

LOL przekazuje dane kontaktowe osoby,
o ktorej mowa w ust. 1, do EUR RMA wy-
korzystujgc do tego celu formularz RMA F1
zamieszczony w dodatku C Podrecznika
RMA.

LOL opracowuje projekt zezwolenia RVSM
zgodnie ze szczegotowg procedurg zawar-
ta w PNO i w uzgodnieniu z LTT.

LOL kazdorazowo informuje EUR RMA
o0 wydanym zezwoleniu dla operatora stat-
ku powietrznego na wykonywanie lotow
w przestrzeni RVSM oraz niezwiocznie za-
wiadamia EUR RMA o wszelkich zmianach
dotyczacych statku powietrznego lub ope-
ratora. Przekazywanie informacji nastepu-
je przy wykorzystaniu formularza RMA F2
zamieszczonego w dodatku C Podrecznika
RMA.

LOL niezwtocznie zawiadamia EUR RMA o
wycofaniu zezwolenia przyznanego opera-
torowi lub wydanego dla statku powietrz-
nego na wykonywanie lotdw w przestrzeni
RVSM wykorzystujgc do tego celu formu-
larz RMA F3 zamieszczony w dodatku C
Podrecznika RMA.

LOL wspotpracuje z EUR RMA w wyjasnia-
niu sytuacji, w ktérych do przestrzeni RVSM
wlatuje statek powietrzny niefigurujacy
w bazie danych EUR RMA.

LOL wymaga od operatoréw lub wtascicie-
li statkbw powietrznych wykonujgcych loty
w przestrzeni RVSM przedstawienia sposo-
bu spetnienia wymaganh monitorowania do-
ktadnosci utrzymania wysokosci lotu przez
statki powietrzne, zgodnie z zasadami okre-
Slonymi w dodatku E Podrecznika RMA.
Wyniki monitorowania powinny by¢ dostar-
czone do Urzedu w terminie do 6 miesiecy

od daty otrzymania przez operatora statku
powietrznego zezwolenia RVSM.

8. Po otrzymaniu z EUR RMA informacji o za-
rejestrowanym btedzie poktadowego sys-
temu pomiaru wysokos$ci statku powietrz-
nego, LOL zawiadamia operatora statku
powietrznego oraz LTT.

9. W przypadku zaobserwowania przez za-
toge statku powietrznego odchylenia od
nakazanej wysokosci, operator statku
powietrznego sporzgdza raport zgodnie
z obowigzujgcym formularzem zgtoszen,
ktory nastepnie przekazuje do PKBWL.

10. LOL w procesie nadzoru biezacego spraw-
dza przeptyw informacji miedzy operatorem
statku powietrznego i PKBWL o zaistniatych
odchyleniach od nakazanej wysokosci.

§ 4.1 LTT opiniuje zezwolenie RVSM w zakresie
zdatnosci do lotu zgodnie z zatwierdzong pro-
cedurg PT-005.11/01.A, zawartg w Podreczniku
Inspektora.

2. LTT potwierdza zdolnos¢ techniczng stat-
ku powietrznego do wykonywania lotow
w przestrzeni RVSM poprzez zapis na arku-
szu uzgodnien wystawionym przez LOL.

3. LTT po otrzymaniu z LOL informacji o za-
rejestrowanym przez EUR RMA bfedzie
poktadowego systemu pomiaru wysokosci
statku powietrznego podejmuje czynnosci
wyjasniajgce.

§ 51 LBP w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen lotniczych gromadzi oraz
koduje w systemie ECCAIRS informacje o od-
chyleniach od nakazanej wysokosci otrzymy-
wane z PKBWL.

2. LBP przekazuje dane o zdarzeniach w ze-
gludze powietrznej, w tym informacje doty-
czace przestrzeni RVSM do SRU, zgodnie
wymaganiami ESARR 2.

§ 6. LOZ w procesie nadzoru biezagcego sprawdza
zgodnos¢ informaciji o odchyleniach od naka-
zanej wysokosci z kryteriami zawartymi w § 7
ust. 3 oraz sprawdza przeptyw informacji mig-
dzy PAZP i EUR RMA.

§ 71 W przypadku zaobserwowania odchylenia od
nakazanej wysokosci ACC Warszawa sporza-
dza raport zgodnie z obowigzujacym formula-
rzem zgtoszen, ktory przekazywany jest do
PKBWL.

2. PAZP w cyklu miesiecznym informuje EUR
RMA w zakresie zaobserwowanych odchy-
len od nakazanej wysokosci. Informacje sg
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przekazywane w formacie zgodnym z do-
datkiem | Podrecznika RMA.

3. Informacje, o jakich mowa w ust. 2, powin-
ny zawierac:

1) nazwe podmiotu zgtaszajgcego;

2) lokalizacje zaobserwowanego odchy-
lenia: wspotrzedne geograficzne (dtu-
gosc i szerokos¢) lub namiar i odlegtos¢
od punktu nawigacyjnego o znanych
wspotrzednych;

3) date i czas obserwacji odchylenia;

4) rodzaj i klase przestrzeni powietrznej,
rodzaj ruchu lotniczego (GAT, OAT);

5) numer identyfikacyjny lotu oraz typ
statku powietrznego;

6) przydzielony poziom lotu;

7) zaobserwowane maksymalne odchyle-
nie od wysokosci (poziomu lotu) oraz

zrodto informacji (meldunek pilota lub
odczyt z Modu C transpondera);

8) czas trwania odchylenia;

9) przyczyne odchylenia, jesli jest znana;

10) ewentualng kolizyjnoS¢ z towarzysza-
cym ruchem lotniczym podczas trwa-
nia odchylenia;

11) komentarz lub informacje od zafogi
statku powietrznego;

12) komentarz lub informacje od organu
ATC (Air Traffic Control).

4. PAZP przekazuje informacje do EUR RMA
réowniez w przypadku braku zaobserwowa-
nych odchylen od nakazanej wysokosci.

§ 8. Wytyczne wchodza w zycie z dniem podpisa-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

OBWIESZCZENIE NR 32
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 17 grudnia 2010 r.

w sprawie ogtoszenia tekstu zmiany 47 do Zatgcznika 11 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku
z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Pra-
wo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696,
z pozn. zm.") ogtasza sig¢ jako zatacznik do niniej-
szego obwieszczenia zmiane 47 do Zatgcznika 11
— ,Stuzby ruchu lotniczego” do Konwencji o mie-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzone;
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r.

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly
ogfoszone 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. 15605 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz
z2010r. Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228

Nr 35, poz. 212 i 214, z pdzn. zm.?), przyjetg przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego, w czesci obowigzujgcej od dnia 18 listopada
2010r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zmiany wymienionej umowy zostaly ogfoszone w Dz. U.
z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, 2 1969 r. Nr 27, poz. 210 211,
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39,
poz. 227 i 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39,
poz. 446 | 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 | 528 oraz z 2003 r.
Nr 70, poz. 700 701.
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Zatgcznik do Obwieszczenia nr 32
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 17 grudnia 2010 r.

ZMIANA 47
DO MIEDZYNARODOWYCH NORM
1 ZALECANYCH METOD POSTEPOWANIA

SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO

ZALACZNIK 11
DO KONWENCJI O MIEDZYNARODOWYM LOTNICTWIE CYWILNYM

Zmiana obowiqzujqca od 18 listopada 2010 r.

Rozdzial 1. DEFINICJE

Krajowy program bezpieczenstwa (State safety programme). Zintegrowany zbior przepiséw oraz dziatan majacych na celu
poprawg bezpieczenstwa.

Rozdzial 2. PRZEPISY OGOLNE

2.27 Zarzadzanie bezpieczenstwem

2.27.1 Panstwa ustanowia krajowy program bezpieczenstwa, w celu osiggnigcia dopuszczalnego poziomu bezpie-
czenstwa w lotnictwie cywilnym.

Uwaga. — Przepisy ramowe dotyczqce implementacji i utrzymywania krajowego programu bezpieczen-
stwa sq zawarte w zalqczniku D, a material przewodni ws. krajowego programu bezpieczenstwa jest zawarty
w Podregczniku zarzadzania bezpieczenstwem ICAO (SMM) (Doc 9859).

2.27.2  Dopuszczalne poziomy bezpieczenstwa sg ustanawiane przez Panstwo(a).

Uwaga. — Material przewodni ws. okreslania dopuszczalnych poziomow bezpieczenstwa jest zawarty w Podreczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (Doc 9859).

2.273 Panstwa, w ramach czgsci krajowego programu bezpieczenstwa, wymagaja, aby instytucje zapewniajace
stuzby ruchu lotniczego implementowaty system zarzadzania bezpieczenstwem, zaakceptowany przez Panstwo, ktéry co
najmnie;j:

a) identyfikuje zagrozenia,

b) zapewnia implementacj¢ niezbg¢dnych dziatan naprawczych w celu utrzymywania uzgodnionego poziomu bezpie-

czenstwa,

c) zapewnia ciggle monitorowanie i regularng ocen¢ poziomu bezpieczenstwa,

d) ma na celu stalg poprawe ogdlnego funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

Uwaga. — Material przewodni ws. okreslania poziomu bezpieczenstwa jest zawarty w Podrgczniku Zarzadzania Bez-
pieczenstwem ICAO (Doc 9859).

2.274 System zarzadzania bezpieczenstwem ma jasno okresla¢ zakres odpowiedzialnos$ci instytucji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego, wlaczajac bezposrednia odpowiedzialnos$¢ za bezpieczenstwo wyzszej kadry zarzadzajace;.
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Uwaga 1. — Przepisy ramowe dotyczqce implementacji i utrzymywania systemu zarzqdzania bezpieczenstwem sq za-
warte w dodatku 6. Material przewodni na temat systemu zarzqdzania bezpieczenstwem jest zawarty w Podreczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (Doc 9859), natomiast zwiqzane z nim procedury sq zawarte w PANS-ATM (Doc
4444).

Uwaga 2. — Zapewnianie stuzb AIS, CNS, MET lub SAR, za ktore odpowiada instytucja zapewniajqca ATS, podlega
wymaganiom zawartym w pkt. 2.27.3 i 2.27.4. Gdy stuzby AIS, CNS, MET lub SAR sq catkowicie lub czesciowo zapewniane
przez organ inny niz instytucja zapewniajqca ATS, to wymagania zawarte w pkt. 2.27.3 i 2.27.4 odnoszq sie do stuzb, za
ktore odpowiada instytucja zapewniajgca ATS lub tych aspektow stuzb, ktore majq bezposredni wplyw operacyjny.

DODATEK 6. PRZEPISY RAMOWE WS. SYSTEMOW ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM

(patrz rozdziat 2, 2.27.4)

Wstep

Niniejszy dodatek okresla przepisy ramowe ws. implementacji i utrzymywania systemow zarzadzania bezpieczen-
stwem (SMS) przez instytucj¢ zapewniajacg shuzby ruchu lotniczego. SMS jest systemem do zarzadzania bezpieczen-
stwem przez organizacj¢. Przepisy ramowe obejmuja cztery czesci skladowe i dwanascie elementéw, przedstawiajacych
minimalne wymagania dla implementacji SMS. Implementacja przepiséw ramowych jest proporcjonalna do wielkosci
organizacji i zlozono$ci zapewnianej ustugi. Niniejszy dodatek zawiera takze krdtki opis kazdego z elementdéw przepisow
ramowych.

1. Polityka i cele bezpieczenstwa
1.1 - Zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ kierownictwa
1.2 — Odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo
1.3 — Wyznaczenie gtownego personelu odpowiedzialnego za bezpieczenstwo
1.4 —Koordynacja planowania reagowania w sytuacjach awaryjnych
1.5 — Dokumentacja SMS

2. Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa

2.1 —Identyfikacja zagrozen
2.2 —Ocena i ograniczanie ryzyka bezpieczenstwa

3. Zapewnianie bezpieczenstwa
3.1 — Monitorowanie i ocena poziomu bezpieczenstwa
3.2 — Zarzadzanie zmiang
3.3 — Ciagte podnoszenie poziomu bezpieczenstwa
4. Promowanie bezpieczenstwa
4.1 —Szkolenia i edukacja
4.2 —Rozpowszechnianie do§wiadczen pochodzacych z badania zdarzen
1. Polityka i cele bezpieczenstwa
1.1 Zaangazowanie i odpowiedzialno$¢ kierownictwa
Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego okresla polityke bezpieczenstwa organizacji, ktora jest zgodna z wy-
maganiami migdzynarodowymi i krajowymi, i ktora jest podpisywana przez odpowiedzialng osob¢ z kierownictwa or-

ganizacji. Polityka bezpieczenstwa odzwierciedla zobowiazania organizacji dotyczace bezpieczenstwa, zawiera wyrazne
postanowienie o zapewnianiu niezbednych zasobdw dla wprowadzenia polityki bezpieczenstwa i jest oglaszana, z widocz-
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nym podpisem, w calej organizacji. Polityka bezpieczenstwa zawiera procedury raportowania bezpieczenstwa, wyraznie
wskazuje, ktére rodzaje zachowan nie sg akceptowalne oraz zawiera warunki, zgodnie z ktérymi dziatania dyscyplinarne
nie beda podejmowane. Polityka bezpieczenstwa podlega cyklicznemu przegladowi, w celu zapewnienia, ze jest stale
uzyteczna i wlasciwa dla organizacji.

1.2 Odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego okresla osobg¢ z kierownictwa, ktdra bedzie, niezaleznie od innych
funkcji, ponosita najwyzsza odpowiedzialnos¢, w imieniu instytucji zapewniajacej shuzby ruchu lotniczego, za implemen-
tacj¢ i utrzymywanie SMS. Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego okresla takze odpowiedzialnos$¢ za bezpie-
czenstwo wszystkich cztonkéw kierownictwa, niezaleznie od innych funkcji, jak rowniez pracownikéw, w odniesieniu do
poziomu bezpieczenstwa SMS. Obowiazki, odpowiedzialnos¢ i zakres wtadzy zwiazane z bezpieczenstwem sa dokumen-
towane i rozpowszechniane w calej organizacji oraz zawierajq okreslenie poziomdow kierownictwa, ktérych zakres wltadzy
pozwala podejmowac decyzje dotyczace tolerowania ryzyka bezpieczenstwa.

1.3 Wyznaczenie gldwnego personelu odpowiedzialnego za bezpieczenstwo

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego okresla menedzera bezpieczenstwa, bedacego osoba odpowiedzialng
i punktem kontaktowym ws. implementacji i utrzymywania efektywnego SMS.

1.4 Koordynacja planowania reagowania w sytuacjach awaryjnych

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego zapewnia, ze plan reagowania w sytuacjach awaryjnych, ktory za-
wiera przepisy dla uporzadkowanego i skutecznego przejscia od operacji w trybie normalnym do awaryjnego i ponownie
do trybu normalnego, jest wlasciwie skoordynowany z planami reagowania w sytuacjach awaryjnych tych organizacji,
z ktérymi instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego musi mie¢ tacznos$¢ podczas zapewniania swoich stuzb.

1.5 Dokumentacja SMS

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje plan implementacji SMS, podpisany przez wyzsze kie-
rownictwo organizacji, ktory okresla podejscie organizacji do zarzadzania bezpieczenstwem w sposob zgodny z celami
bezpieczenstwa organizacji. Organizacja opracowuje i utrzymuje dokumentacje SMS, opisujaca polityke i cele bezpie-
czefnstwa, wymagania SMS, procesy i procedury SMS, odpowiedzialno$¢, obowiazki i zakres wladzy w odniesieniu do
procesow i procedur i wynikéw SMS. Rowniez jako czes¢ dokumentacji SMS, instytucja zapewniajaca stuzby ruchu
lotniczego opracowuje 1 utrzymuje podrecznik systemu zarzadzania bezpieczenstwem (PSZB), w celu rozpowszechniania
w catlej organizacji swojego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem.

2. Zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa
2.1 Identyfikacja zagrozen

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje formalny proces, ktory zapewnia, ze zagro-
zenia operacyjne sa identyfikowane. Identyfikacja zagrozen jest oparta na kombinacji metod reaktywnych, proaktywnych
i przewidywania, dotyczacych gromadzenia danych bezpieczenstwa.

2.2 Ocena i ograniczanie ryzyka bezpieczenstwa

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje formalny proces, ktdry zapewnia analizowa-

nie, oceng i kontrole ryzyka bezpieczenstwa w operacjach stuzb ruchu lotniczego.
3. Zapewnianie bezpieczenstwa
3.1 Monitorowanie i ocena poziomu bezpieczenstwa
Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje sposoby weryfikacji poziomu bezpieczenstwa

organizacji i walidacji skuteczno$ci kontroli ryzyka bezpieczenstwa. Poziom bezpieczenstwa organizacji jest weryfikowa-
ny w oparciu o wskazniki i cele poziomu bezpieczenstwa SMS.



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5 — 900 — Poz. 9

3.2 Zarzadzanie zmiang

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje formalny proces do identyfikowania zmian
w organizacji, ktére moga mie¢ wpltyw na ustanowione procesy i stuzby, do opisu ustalen, ktére zapewniaja poziom bez-
pieczenstwa przed implementacja zmian, oraz do wyeliminowania lub zmiany kontroli ryzyka bezpieczenstwa, ktére nie
s juz potrzebne lub efektywne, z powodu zmian w srodowisku operacyjnym.

3.3 Ciagtle podnoszenie poziomu bezpieczenstwa

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje formalny proces do identyfikowania przy-
czyn nieprawidtowego funkcjonowania SMS, okreslania wptywu nieprawidlowego funkcjonowania SMS na operacje
i eliminowania lub ograniczania tych przyczyn.

4. Promowanie bezpieczenstwa
4.1 Szkolenia i edukacja

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje program szkolenia bezpieczenstwa, ktory
zapewnia, ze personel jest wyszkolony i kompetentny do wykonywania obowiazkéw z zakresu SMS. Zakres szkolenia
bezpieczenstwa jest odpowiedni do zaangazowania w SMS kazdego z pracownikow.

4.2 Rozpowszechnianie doswiadczen pochodzacych z badania zdarzen

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje formalne sposoby rozpowszechniania, ktore
zapewniaja, ze wszyscy pracownicy sa w pelni §wiadomi SMS, przekazuja informacje krytyczne dla bezpieczenstwa
1 wyjasniaja przyczyny podejmowania konkretnych dzialan z zakresu bezpieczenstwa oraz przyczyny wprowadzania lub
zmiany procedur bezpieczenstwa.

ZALACZNIK D. PRZEPISY RAMOWE KRAJOWEGO PROGRAMU
BEZPIECZENSTWA

W niniejszym zalaczniku zawarto przepisy ramowe dla implementacji i utrzymywania krajowego programu bezpie-
czenstwa (KPB) przez panstwo. KPB jest systemem zarzadzania do zarzadzania bezpieczenstwem przez panstwo. Przepisy
ramowe obejmuja cztery czgsci skladowe i jedenascie elementdw, nizej okreslonych. Implementacja KPB jest wspotmier-
na do wielkosci i zlozono$ci panstwowego systemu lotnictwa i moze wymagaé koordynacji miedzy réznymi wtadza-
mi odpowiedzialnymi za poszczegdlne elementy, spelniajace rézne funkcje w panstwie. Przepisy ramowe KPB zawarte
w niniejszym zalaczniku i przepisy ramowe systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SZB) okreslone w dodatku 6 musza
by¢ postrzegane jako uzupeiniajace w stosunku do siebie, ale jednoczesnie oddzielne przepisy ramowe. Niniejszy zalacz-
nik obejmuje takze krdtki opis kazdego z elementéw przepiséw ramowych.

1. Krajowa polityka i cele bezpieczenstwa
1.1. Krajowe ramy legislacyjne w zakresie bezpieczenstwa
1.2. Krajowe obowiazki i odpowiedzialno$¢ w zakresie bezpieczenstwa
1.3. Badanie wypadkow i incydentéw
1.4. Polityka wykonawcza

2. Krajowe zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa

2.1. Wymagania bezpieczenstwa dotyczace SZB instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego
2.2. Porozumienie w sprawie poziomu bezpieczenstwa instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego

3. Krajowe zapewnianie bezpieczenstwa
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3.1. Nadzoér bezpieczenstwa
3.2. Gromadzenie, analiza i wymiana danych bezpieczenstwa
3.3. Okreslanie obszaréw szczegodlnie istotnych dla nadzoru z powodu zgromadzonych danych bezpieczenstwa

4. Krajowe promowanie bezpieczenstwa

4.1. Wewnetrzne szkolenie i rozpowszechnianie informacji bezpieczenstwa
4.2. Zewngetrzne szkolenie i rozpowszechnianie informacji bezpieczenstwa

Uwaga. — W kontekscie niniejszego zalqcznika, wyrazenie ,,instytucja zapewniajqca” odnosi sie do wszelkich orga-
nizacji zapewniajqcych ustugi w zakresie lotnictwa. Wyrazenie obejmuje zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktore
sq narazone na ryzyko zwiqzane z bezpieczenstwem podczas zapewniania ich stuzb, operatorow statkow powietrznych,
zatwierdzone organizacje serwisowe, organizacje odpowiedzialne za projektowanie typu lub produkcje statkow powietrz-
nych, instytucje zapewniajqce stuzby ruchu lotniczego i lotniska certyfikowane, w zaleznosci od przypadku.

1. Krajowa polityka i cele bezpieczenstwa
1.1 Krajowe ramy legislacyjne w zakresie bezpieczenstwa

Panstwo publikuje krajowe ramy legislacyjne i przepisy szczegdlne w zakresie bezpieczenstwa, ktore okreslaja w jaki
sposdb panstwo bedzie prowadzi¢ zarzadzanie bezpieczenstwem w panstwie. Obejmuje to udziat krajowych organizacji
lotniczych w konkretnych dziataniach, zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem w panstwie oraz ustalenie zadan,
obowiazkow i powiazan z takimi organizacjami. Ramy legislacyjne i przepisy szczegdlne w zakresie bezpieczenstwa sa
poddawane okresowemu przegladowi w celu zapewnienia, ze sa nadal uzyteczne i wtasciwe dla panstwa.

1.2 Krajowe ramy legislacyjne w zakresie bezpieczenstwa

Panstwo identyfikuje, okresla i dokumentuje wymagania, obowiazki i odpowiedzialnosci za ustanowienie i utrzymy-
wanie KPB. Obejmuje to wytyczne do planowania, organizacji, tworzenia, utrzymywania, kontroli i ciggtej poprawy KPB
W sposob, ktéry spetnia krajowe cele bezpieczenstwa. Obejmuje takze wyrazne postanowienie o zapewnieniu niezb¢dnych
zasobow do implementacji KPB.

1.3 Badanie wypadkdw i incydentow

Panstwo ustanawia niezalezny proces badania wypadkdw i incydentow, ktorego jedynym celem jest zapobieganie wy-
padkom i incydentom, a nie stanowienie o winie czy odpowiedzialnos$ci. Takie badania wspieraja zarzadzanie bezpieczen-
stwem w panstwie. W ramach funkcjonowania KPB, panstwo utrzymuje niezaleznos¢ organizacji badajacych wypadki
i incydenty od innych krajowych organizacji lotnictwa.

1.4 Polityka wykonawcza

Panstwo ogtasza polityke wykonawcza, ktora ustanawia warunki i okolicznosci, w ktdrych instytucje zapewniajace
stuzby ruchu lotniczego sg upowaznione do rozwigzywania niektérych problemdéw zwigzanych z bezpieczenstwem we-
wngtrznie, tj. w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SZB) instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego,
za zgoda wlasciwej wladzy panstwowej. W polityce wykonawczej ustanawia si¢ takze warunki i okolicznosci, w ktérych
rozwiazuje si¢ problemy zwigzane z bezpieczenstwem, z zastosowaniem procedur wykonawczych.

2. Krajowe zarzadzanie ryzykiem bezpieczenstwa
2.1 Wymagania bezpieczenstwa dotyczace SZB instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego

Panstwo ustanawia kontrolg nad sposobem identyfikowania zagrozen i zarzadzaniem ryzykiem bezpieczenstwa przez
instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego. Obejmuje to wymagania, szczeg6lne regulacje operacyjne i polityke im-
plementacji SZB instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego. Wymagania, szczegélne regulacje operacyjne i polityka
implementacji sa poddawane okresowemu przegladowi w celu zapewnienia, ze s nadal uzyteczne i wlasciwe dla instytucji
zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego.
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2.2 Porozumienie w sprawie poziomu bezpieczenstwa instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego

Panstwo uzgadnia z poszczegélnymi instytucjami zapewniajacymi shuzby ruchu lotniczego poziom bezpieczenstwa
ich SZB. Uzgodniony poziom bezpieczenstwa SZB konkretnej instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego jest pod-
dawany okresowemu przegladowi w celu zapewnienia, ze jest nadal uzyteczny i wlasciwy dla instytucji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego.

3. Krajowe zapewnianie bezpieczenstwa
3.1 Nadzér bezpieczenstwa

Panstwo ustanawia mechanizmy do zapewnienia skutecznego monitoringu o§miu elementéw krytycznych funkcji nad-
zoru bezpieczefistwa. Panstwo ustanawia takze mechanizmy do zapewnienia, ze identyfikacja zagrozen i zarzadzanie
ryzykiem bezpieczenstwa przez instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego jest zgodne z przepisami (wymagania,
szczegolne regulacje operacyjne i polityka implementacji). Te mechanizmy obejmujg inspekcje, audyty i przeglady, w celu
zapewnienia, ze wymagania przepisow w zakresie ryzyka bezpieczenstwa sa odpowiednio zintegrowane w SZB instytucji
zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego, ze sg przestrzegane oraz ze odnosza zamierzony skutek na ryzyko bezpieczen-
stwa.

3.2 Gromadzenie, analiza i wymiana danych bezpieczenstwa

Panstwo ustanawia mechanizmy do zapewnienia gromadzenia i przechowywania danych o zagrozeniach i ryzykach
bezpieczenstwa, zar6wno na poziomie instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego, jak i panstwowym. Panstwo usta-
nawia takze mechanizmy do uzyskiwania informacji ze zgromadzonych danych oraz do aktywnej wymiany informacji
z instytucjami zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego lub innymi panstwami, w zaleznosci od potrzeby.

3.3 Okreslanie obszardw, szczegdlnie istotnych dla nadzoru z powodu zgromadzonych danych
bezpieczenstwa

Panstwo ustanawia procedury, majace na celu okreslenie obszaréw priorytetowych dla inspekcji, audytow i przegla-
doéw, ze wzgledu na szczegdlne zainteresowanie z punktu widzenia bezpieczenstwa, zidentyfikowane dzigki analizie da-
nych o zagrozeniach, ich skutkach na operacje i ocenie ryzyka bezpieczenstwa.

4. Krajowe promowanie bezpieczenstwa
4.1 Wewnetrzne szkolenie i rozpowszechnianie informacji bezpieczenstwa

Panstwo zapewnia szkolenia oraz buduje $wiadomos¢ i dwustronng komunikacj¢ informac;ji istotnych dla bezpieczen-
stwa, w celu wspierania, w ramach krajowych organizacji lotniczych, rozwoju kultury organizacyjnej, ktéra promuje
efektywny i skuteczny SZB.

4.2 Zewngtrzne szkolenie i rozpowszechnianie informacji bezpieczenstwa
Panstwo zapewnia edukacj¢ oraz promuje §wiadomos¢ ryzyka bezpieczenstwa i dwustronng komunikacj¢ informacji

istotnych dla bezpieczenstwa, w celu wspierania, wsrod instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego, rozwoju kul-
tury organizacyjnej, ktéra promuje efektywny i skuteczny SZB.



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5

— 903 —

Poz. 10

10

OBWIESZCZENIE NR 3
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lutego 2011 r.

w sprawie ogtoszenia tekstu zmiany 56 do Zatgcznika 4 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku
z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pdzn.
zm.") ogtasza sie jako zatgcznik do niniejszego ob-
wieszczenia zmiane 56 do Zatagcznika 4 — ,Mapy
lotnicze” do Konwencji o miedzynarodowym lot-

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty
ogfoszone 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 oraz
z2010r. Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228.

nictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7
grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212
i 214, z pozn. zm.?), przyjetg przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zmiany wymienionej umowy zostaly ogfoszone w Dz. U.
z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210 211,
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39,
poz. 227 | 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39,
poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 .
Nr 70, poz. 700 i 701.

Zatgcznik do Obwieszczenia nr 3
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 9 lutego 2011 r.

ZMIANA 56
DO MIEDZYNARODOWYCH NORM
I ZALECANYCH METOD POSTEPOWANIA

MAPY LOTNICZE

ZALACZNIK 4
DO KONWENCJI O MIEDZYNARODOWYM LOTNICTWIE CYWILNYM

Zmiana obowiqzujqca od 18 listopada 2010 r.

ROZDZIAL 1. DEFINICJE

Lotnicza trasa tranzytowa/air transit route. Wydzielona trasa dla celow tranzytu powietrznego Smiglowcow.
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Stanowisko postojowe smiglowca/helicopter stand. Stanowisko postojowe statku powietrznego przeznaczone do par-
kowania $miglowcow, w ktorym wykonywane sg operacje kotowania naziemnego oraz przyziemienia i wzloty smigtow-
cow podczas wykonywania operacji kotowania powietrznego.

Trasa kotowania/taxi-route. Wydzielona droga przeznaczona dla przemieszczania si¢ $migtowcéw z jednej czesci

heliportu do drugiej. Trasa kotowania zawiera powietrzng lub naziemna droge kolowania $migtowcow, ktdra jest wyzna-
czana w osi trasy kotowania.

ROZDZIAL 2. PRZEPISY OGOLNE

2.28 2.17 Dane lotnicze
2.17.5 Elektroniczne zestawy danych lotniczych nalezy zabezpieczac¢ whaczajac do nich sume kontrolng CRC (cykliczna
kontrola nadmiarowa) realizowang przez aplikacj¢ przetwarzajaca zestawy danych. Ma to zastosowanie do zabezpieczenia
poziomdw spdjnosci zestawow danych, okreslonych w pkt. 2.7.13.

ROZDZIAL 5. MAPA TERENU I PRZESZKOD LOTNISKOWYCH
—ICAO (ELEKTRONICZNA)

2.29 5.2 Dostepnosé

5.2.1 Mapa Terenu i Przeszkod Lotniskowych — ICAO (elektroniczna) bedzie dostgpna od 12 listopada 2015 roku, w spo-
sob przedstawiony w punkcie 1.3.2 dla lotnisk regularnie wykorzystywanych przez migdzynarodowe lotnictwo cywilne.

DODATEK 6. WYMAGANIA DOTYCZACE JAKOSCI DANYCH LOTNICZYCH

Tabela 1. Szerokos¢ i dlugos$¢ geograficzna

Szerokos¢ i dtugos¢ geograficzna Rozizlze;}clzosc Klasyfikacja spdjnosci

Punkty graniczne stref zakazanych (P), ograniczonych (R) . 3
i niebezpiecznych (D), poza granicami CTA/CTR zgodnie z mapa Ix10

zwykta

Punkty graniczne stref zakazanych (P), ograniczonych (R) . 5
i niebezpiecznych (D), wewnatrz granicy CTA/CTR zgodnie z mapa Ix ,10

wazna

Punkty graniczne CTA/CTR zgodnie z ma Lx 102

yg 2 pa wazna

-8
Koniec drogi startowej {punkt-wyréwnanta-$etezki-podejsetay 1 sekunda I x 10

krytyczna
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KOMUNIKAT NR 1
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 stycznia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1170/10

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 17 paz-
dziernika 2010 r., na samolocie ultralekkim Sky-
ranger zarejestrowanym w Republice Czeskiej,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Witasciciel samolotu ultralekkiego, postanowit
po diuzszym (3-4 tygodnie) okresie postoju na
otwartej przestrzeni ,przepali¢” silnik. W zbiorniku
paliwa o pojemnosci okoto 60 litrow znajdowato
sie ok. 20 litrow paliwa. Chcac wykonaé lot, wtasci-
ciel dolat jeszcze okoto 20 litrow paliwa. Po prze-
prowadzeniu préby silnika, ktora wg wtasciciela
przebiegta normalnie postanowit wykona¢ lot. Po
starcie na wysokosci okoto 20 m silnik na chwile
zmniejszyt obroty. Wtasciciel kontynuowat start,
jednak po chwili obroty silnika zaczety zmniejsza¢
sie na tyle, ze samolot zaczagt opadac. Pilot samo-
lotu, znajacy teren wokdt swojej posesiji, postano-
wit wylgdowacé na polu za lasem. Jednak nie byto
to mozliwe i wykonat udane lgdowanie w lesie,
w ktérym rosty drzewa majgce pnie o matej sred-
nicy. Wtasciciel nie doznat zadnych obrazen, a sa-
molot zostat lekko uszkodzony.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”’, biorgc pod uwage
dotychczasowe ustalenia (nieposiadanie przez
osobe pilotujgcg jakichkolwiek uprawnien lotni-
czych oraz brak waznego pozwolenia na wyko-

nywanie lotow), postanowita odstgpi¢ od badania
zdarzenia lotniczego, w oparciu o 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 z pozn.
zm.), ktory stanowi:
W przypadku stwierdzenia, ze: [...]
1) statek powietrzny w chwili zdarzenia byt
uzywany przez osobe nieuprawniong,
[--];
3) statek powietrzny zostat zbudowany lub
byt uzytkowany niezgodnie z obowigzu-
jgcymi przepisami [...]”"

Jednoczesnie PKBWL uznaje, iz przyczyng
spadku mocy silnika byta obecnos¢ znaczacej ilo-
sci wody w paliwie, co w konsekwencji doprowa-
dzito do przymusowego lgdowania w lesie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

Witascicielom statkow powietrznych, przypomi-
na sie o obowigzku:
zgtoszenia Prezesowi Urzedu statego po-
bytu obcego statku powietrznego w Rze-
czypospolitej Polskiej, jezeli okres ten jest
dtuzszy niz 3 miesigce,
zgtoszenia Prezesowi Urzedu statego po-
bytu polskiego statku powietrznego za gra-
nica, jezeli staty pobyt polskiego statku po-
wietrznego jest dtuzszy niz 6 miesiecy.

Obowigzki te wynikajg z § 9 i 10 rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 20 kwietnia 2004 r.
w sprawie wykonywania lotow miedzynarodowych
przez obce cywilne statki powietrzne oraz statego
pobytu polskich cywilnych statkbw powietrznych
za granicg i obcych cywilnych statkéw powietrz-
nych w Rzeczypospolitej Polskiej (Dz. U. Nr 94,
poz. 916).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 stycznia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 367/08

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 19
czerwca 2008 r. na samolocie Cessnha 172, na
ktorym lot wykonywat uczen-pilot, lat 43, klasy-
fikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,System szkolenia - 02”

oraz do kategorii: ,,Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot-uczeh wykonywat lot samodzielny po kre-
gu nadlotniskowym. Podczas lgdowania, nad pro-
giem drogi startowej, samolot wzniost sie na okoto
2-3 m, na co uczen-pilot zareagowat dodaniem ob-
rotow. Samolot przepadt na lewg i przednig golen,
podpierajac sie lewym skrzydtem. Pézniej nastgpito
odbicie sie samolotu, z jednoczesng utratg kierunku
w lewo o ok. 30°. Po przemieszczeniu sie na odle-
gtosc 111,7 m samolot pochylit sie na silnik i doszto
do uderzenia smigtem o betonowg droge starto-
wg. Zatrzymanie samolotu nastgpito w odlegtosci
148 m od pierwszego zetknigcia sie z drogg starto-
wa. Pilot wytgczyt silnik. Do samolotu podjechat
samochodem instruktor miejscowego aeroklu-
bu i wytaczyt kran paliwa, iskrowniki i akumulator,
nastepnie pomogt wydostac¢ sie pilotowi z kabiny.
Uczen-pilot nie odnidst zadnego obrazenia.

W wyniku uderzenia samolotu o beton doszio
do: uszkodzenia przedniego podwozia, uszko-
dzenia lewej koncowki skrzydta wraz z owiewka,
uszkodzenie dolnego i goérnego pokrycia lewego
skrzydta, zniszczenia smigtfa, uszkodzenia silnika,
uszkodzenie obreczy przedniego kofa, uszkodze-
nie koncowki krawedzi sptywu lotki, naruszenie
mocowania goleni do kadtuba.

Uczen-pilot posiadat nalot catkowity 24 godzi-
ny, w tym z instruktorem 124 loty w czasie 21 go-

dzin 34 minut, samodzielnie 18 lotéw w czasie 2
godzin 44 minut. Lgdowanie odbyto sie z kursem
10°, wiatr do Igdowania byt zmienny z kierunku
170°-190°, predkos¢ wiatru 6-12 kt, turbulencja sta-
ba do umiarkowane;j.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL’ stwierdzita miedzy
innymi, ze:
kwadrat, z ktérego odbywato sie kierowanie
lotami, byt przesuniety o okoto 300 m od
miejsca przyziemienia i 200 m od osi pasa,
uniemozliwiajgc doktadng obserwacje mo-
mentu wyrownania i ocene predkosci na
podejsciu, co jak potwierdzit instruktor pro-
wadzacy, wykluczato racjonalng ingerencje
kierujgcego lotami i mogto mie¢ wptyw na
zaistnienie wypadku;
uczen-pilot miat problemy z oceng sytuaciji
w ostatniej fazie lotu. Na 23 dni lotne, w ter-
minie od 18 kwietnia do 18 czerwca, az w
osmiu przypadkach sg uwagi Swiadczace
o ktopotach, jakie miat uczeh w ostatniej
fazie lotu. Uwagi te dotyczyty nieutrzymy-
wania predkosci, nieutrzymywania kierun-
ku oraz zbyt matego dobierania sterownicy
przed przyziemieniem. Mozna z tego wnio-
skowac, ze pilot miat trudnosci z poprawna
oceng sytuacji w ostatniej fazie lagdowania.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotni-
czego byt btgd w technice pilotowania polegajacy
na niewtasciwym zakonczeniu wyréwnania, do-
puszczeniu do wzniesienia sie samolotu na wy-
sokos¢ 2-3 m, czego konsekwencjg byto twarde
przyziemienie na podwozie przednie i lewe koto
podwozia gtéwnego, nastepnie przy braku reakcji,
dopuszczenie do ponownego odbicia sie samo-
lotu bez predkosci, utraty kierunku o 30° w lewo
oraz zaczepienia skrzydtem i smigfem o pas.

Czynnikami sprzyjajgcymi popetnieniu btedu
byty:
— brak umiejetnosci poprawiania btedow
podczas lgdowania;
brak reakcji instruktora nadzorujgcego
lot.
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4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

4.1. Spowodowa¢ wprowadzenie do progra-
mow szkolenia lotniczego zajec teoretycz-
nych i lotéw praktycznych na poprawianie
btedéw podczas startu i Ilgdowania.

4.2, Doprowadzi¢ do egzekwowania od szko-
lacych sie pilotdow wiedzy z poprawiania
btedéw podczas startu i lgdowania.

5. Dziatanie profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego.

5.1. Przypominam kierownictwu podmiotow
prowadzgcych dziatalnos¢ szkolenio-
wag, ze odpowiedzialnos¢ za prawidtowy
proces i metodyke szkolenia lotniczego
ucznia-pilota, w tym za procedury zwig-
zane z dopuszczeniem do lotbw samo-
dzielnych, spoczywa na osrodku szkole-
nia lotniczego, a w szczegolnosci na HT,
instruktorze szkolgcym oraz instruktorze
sprawdzajgcym.

Stwierdzenie przez PKBWL niewystar-
czajgcych umiejetnosci poprawiania bte-
dow przez ucznia-pilota, podczas lgdowa-
nia, Swiadczy o nieprawidtowym sposobie
dopuszczenia do wykonywania lotow sa-
modzielnych, co jest powaznym, zagroze-
niem bezpieczenstwa wykonywania lotow,
niedociggnieciem w metodyce szkolenia

13
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5.2,

5.3.

5.4.

oraz brakiem reakciji kierownictwa osrod-
ka na nieprawidtowosci w szkoleniu. Kon-
sekwencjg takiego postepowania moze
by¢ ograniczenie, a nawet cofniecie certy-
fikatu osrodkowi szkolenia lotniczego.

Zwracam ponownie uwage srodowisku
lotniczemu, w szczegolnosci organizato-
rom szkolenia lotniczego, ze proces szko-
lenia powinien by¢ zgodny z posiadanym
certyfikatem, ze otrzymanie certyfikatu
ULC nie zwalnia z odpowiedzialnosci za
spetnianie wymagan bezpieczenstwa lot-
niczego przez caty okres obowigzywania
certyfikatu.

W Osrodku Szkolenia Lotniczego, w kto-
rym zaistniat wypadek lotniczy z udziatem
ucznia-pilota, bede z urzedu wszczynat
procedure zawieszenia certyfikatu osrod-
kowi.

W stosunku do instruktora-pilota nadzo-
rujgcego szkolenie ucznia-pilota, ktory
uczestniczyt w wypadku lotniczym, wsz-
czynam z urzedu dziatanie administracyj-
ne, polegajgce na zawieszeniu uprawnien
instruktorskich na szkolenie lotnicze, do
czasu przeprowadzenia pozytywnej wery-
fikacji instruktora.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynrski

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 2 lutego 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 689/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini- 1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 10

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U.

lipca 2010 r., na motolotni Hazard 12, na ktorej
lot wykonywat pilot motolotniowy, klasyfikuje do

z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze- kategorii:

niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze- »Czynnik ludzki”

nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-  w grupie przyczynowe;j: ,,Postepowanie umysine

czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

- H1".
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2. Opis okolicznosci wypadku:

Dwaj piloci zaplanowali wspdlny lot motolotnia-
mi po trasie. Start nastgpit okofo godz. 19.15 LMT.
Lot wykonywany byl na wysokosciach pomig-
dzy 400 a 150 m AGL. Po minieciu lgdowiska
w Gradach, kontynuowali lot w kierunku tomzy.
Piloci utrzymywali separacje miedzy sobg okoto
50 m odlegtosci i okoto 30 m wysokosci. Po prze-
locie nad zwarta zabudowg m. Szczepankowa,
pilot motolotni prowadzacej i lecgcej nizej zaczat
zmniejsza¢ wysokos¢ lotu. Lot obserwowany byt
przez dwie osoby, ktore szty polng drogg w kie-
runku nadlatujgcych motolotni. Pilot motolotni
pomachat do nich rekg. Gdy motolotnia, w ocenie
idacych drogg osob, byta na wysokosci okoto
10 m i okoto 15-30 m przed nimi, zderzyta sie
z przewodem biegngcej prawie prostopadle do kie-
runku lotu linii elektrycznej. Po zderzeniu z prze-
wodem linii elektrycznej motolotnia zderzyta sie
z ziemig. Pilot motolotni ponidst Smier¢ na miejscu
wypadku.

W czasie zaistnienia wypadku, widzialnos¢ byta
dobra, wiatr byt staby, nie wystepowaty podmu-
chy termiczne. Warunki atmosferyczne nie miaty
wptywu na zaistnienie wypadku.

Pilot, lat 53, posiadat swiadectwo kwalifikacji
pilota motolotni wazne do 26 pazdziernika 2010 r.,
z uprawnieniami do lotéw z pasazerem (CP), oraz
do wykonywania przegladu przedlotowego stat-
ku powietrznego bez prawa wykonywania napraw
i regulacji. Latanie na motolotniach pilot rozpoczat
w 1999 r. Do czasu wypadku uzyskat nalot samo-
dzielny 815 godzin. Ponadto pilot szkolit sie do
uzyskania swiadectwa kwalifikacji pilota samolotu
ultralekkiego.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przy-
czyng wypadku byfo obnizenie wysokosci lotu
motolotni ponizej wysokosci bezpiecznej, co
spowodowato zderzenie z przeszkodg terenowg
— linig elektryczna.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL po zakohczeniu badania nie zapropo-
nowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynrski

KOMUNIKAT NR 5
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 lutego 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 473/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia 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 zarzadze-
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
4 lipca 2009 r., na samolocie Cessna T182T,

pilotowanym przez pilota samolotowego tury-
stycznego, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, wiasciciel samolotu, zaplanowat wyko-
nanie lotdw zapoznawczych na samolocie Ces-
sna T182T, po kregu nadlotniskowym w nocy,
na lotnisku aeroklubowym. O przygotowanie do
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tych lotow pilot poprosit znajomego instruktora
samolotowego. Osoba ta przypomniata pilotowi
zasady lotu po kregu w nocy, zwracajgc uwage
na widocznos¢ pobliskich obiektdéw i oswietlenie
pasa startowego. Po tych przygotowaniach pilot
oraz osoba towarzyszgca — doswiadczony instruk-
tor, zajeli miejsca w kabinie i wystartowali. Po
wykonaniu lll zakretu pilot zredukowat predkosc,
wychylit klapy do potozenia 10° i znizat sie do IV
zakretu. Oswietlenie pasa byfo dobrze widoczne.
Po wyprowadzeniu z IV zakretu pilot wigczyt reflek-
tor ladowania. Z wysokosci ok. 500 ft AGL, lam-
py progu pasa i lampy krawedziowe byty dobrze
widoczne. Na prostej do lgdowania pilot stracit
kontakt wzrokowy z lampami progu pasa, widziat
jednak swiatta krawedziowe pasa lgdowania na
dalszym odcinku. W pewnym momencie podczas
dalszego wykonywania podejscia doszto do kon-
taktu samolotu z korong duzego drzewa. Pilot wy-
konat ladownie na pasie w wyznaczonym miejscu.
Po skotowaniu pod hangar okazato sig, ze samolot
jest powaznie uszkodzony. Pilot i towarzyszgcy mu
instruktor nie odniesli obrazen.

Dowddca statku powietrznego, lat 60, posiadt
nalot ogolny pilota na samolotach 142 godziny 15
minut, w tym na typie, na ktérym nastgpit wypa-
dek wykonat 25 lotow, w czasie 23 godziny 7 minut
(wytacznie w dzien). Licencja pilota samolotowe-
go turystycznego PPL(A) wazna do 16.10.2012 r.,
a uprawnienie SEP(L) wazne do 15.10.2009 r. Poza
tym, pilot ma wpisane do licencji uprawnienie do
lotbw nocnych VFR. Pilot przed wypadkiem miat
miesieczng przerwe w lotach. W ostatnim okresie
wykonywat loty wytgcznie na samolocie, na ktérym
nastgpit wypadek.

Osoba towarzyszaca, pilot zawodowy z upraw-
nieniami instruktora-pilota posiadat nalot ogéiny na
samolotach 3643 godziny 14 minut, w tym na typie,
na ktorym nastgpit wypadek okoto 300 godzin.

Prognoza pogody na okres, w ktorym byt wyko-
nywany lot:

Wiatr przyziemny: 260 - 300°, 3 — 8 kt, w rejonie CB
porywy do 25 kt.

Wiatr na wysokosci:
300 m AGL: 310 - 330°, 10 — 20 kt
600 m AGL: 310 - 330°, 10 — 20 kt
1000 m AGL: 310 - 330°, 10 — 20 kt

Zjawiska: poczatkowo lokalnie SHRA, TSRA,
w Il potowie okresu lokalnie BR, mozliwos¢ FG.

Widzialnos$¢: ponad 10 km, 3 -5 km, SHRA, TSRA,
BR, 500 - 800 FG.

Chmury m AMSL: BKN - SCT SC CU 1200 - 1600 /
2500 - 3000, SCT AC 3000/ 3500, STC CI powyzej
6000, lokalnie izolowane CB 800 — 1000 / 10000.

Turbulencja: umiarkowana, w CB silna.

Informacje pozyskane zaréwno od stuzby me-
teorologicznej, jak i oswiadczen pilota oraz od
obecnego na poktadzie instruktora, a takze brak
turbulencji w czasie lotu, pozwalajg wykluczyc
obecnos¢ chmur Cb w rejonie lotniska.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
nami wypadku lotniczego byty: ptaskitor podcho-
dzenia do Igdowania oraz niewtasciwe roztozenie
uwagi pilota podczas znizania po IV zakrecie, co
doprowadzito do niebezpiecznego obnizenia lotu
i zderzenia z przeszkoda.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wy-
padku byty: brak doswiadczenia pilota w lotach
nocnych na typie, na ktérym nastgpit wypadek,
oraz brak reakcji na btedy pilota ze strony osoby
towarzyszagcej — doswiadczonego instruktora,
ktory znajdowat sie w kabinie i miat mozliwos¢
werbalnej, a nawet czynnej interwenciji w krytycz-
nej sytuacji.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL nie zaproponowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 6
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 lutego 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 556/09

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 23
lipca 2009 r., na szybowcu SZD-50-3 Puchacz,
na ktorym lot wykonywali uczen-pilot, lat 15, oraz
instruktor-pilot, lat 62, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej: ,,System szkolenia
- 02"

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zatoga w sktadzie uczen-pilot oraz instruktor-pi-
lot, wystartowata za samolotem Zlin-526ML z lotni-
ska aeroklubowego, do lotu szkolnego po kregu,
wg zad. A/ll, éw.2 (Programu szkolenia szybowco-
wego Aeroklubu Polskiego). Poczatkowo rozbieg
zespotu przebiegat normalnie, ale rozpedzanie
w fazie wytrzymania do predkos$ci 120 km/h byto
wolniejsze niz zwykle. Zespot przeszedt na wzno-
szenie z wolniejszym niz zwykle naborem wysoko-
sci. Na wysokosci 20-30 m pilot samolotu zauwazyt
wyczuwalne drgania samolotu i spadek predkosci
dook. 100 km/h. Zuwagi na przeszkody na kierunku
startuilekko wznoszacy sie teren zalotniskiem, pilot
samolotu rozpoczagt wykonywanie zakretu w prawo
z bardzo matym przechyleniem i na klapach w poto-
Zeniu startowym, poniewaz proba zamknigecia klap
skutkowata przepadaniem. Po wykonaniu zakretu
0 okoto 90°, pilot samolotu nadat przez radiostacje
~Puchacz wyczep sig”, ale zatoga szybowca tego
polecenia nie wykonata. W tych okolicznosciach
pilot samolotu prébowat wykona¢ dowrot zespotu
do lotniska. W trakcie zakretu nastgpito przepad-
niecie samolotu, a zatoga szybowca stracita z nim
kontakt wzrokowy. Dopiero wtedy instruktor-pilot
wyczepit ling szybowca. Samolot bez obcigzenia
szybowcem rozpedzit sie i po dolocie do lotnis-
ka wylgdowat z wiatrem. Szybowiec po wyczepie-
niu zderzyt sie z koronami drzew, spadt na teren

posesji przylegajacej do lasu. Zatoga szybowca
o wtasnych sitach opuscita kabine. Uczenh-pilot do-
znat powierzchownego zranienia lewej nogi pod
kolanem, a u instruktora nie stwierdzono jakichkol-
wiek obrazen. Szybowiec zostat powaznie uszko-
dzony.

Pilot samolotu holujgcego posiada licencje
pilota samolotowego turystycznego wazng do
15.04.2010 r. Nalot ogdlny na samolotach ok. 635
godzin, w tym na Zlinie-526ML okoto 47 godzin.

Dowddca statku powietrznego - szybowca,
instruktor-pilot, posiadat licencje pilota szybow-
cowego wazng do 15.04.2014 r., uprawnienie FI-2
wazne do 17.07.2011 r. Nalot ogdlny na szybow-
cach 590 godzin 23 minuty, w tym jako instruktor
95 godzin 24 minuty.

Uczen-pilot szybowcowy ukonczyt teoretyczny
kurs szybowcowy, zaliczajgc z wynikiem pozytyw-
nym wymagane egzaminy i zostat dopuszczony
do szkolenia praktycznego. Do chwili wypadku
uczen-pilot wykonat 7 lotow z instruktorem w tgcz-
nym czasie 1 godzina 1 minuta.

Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na
przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
nami wypadku byty:
niewtasciwe zablokowanie hamulcow ae-
rodynamicznych szybowca przez ucznia-
pilota i brak kontroli tej czynnosci przez in-
struktora, co doprowadzito do ich otwarcia
podczas startu zespotu;
brak kontroli przez instruktora konfiguraciji
szybowca w czasie lotu.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wy-
padku byty:

— niewtasciwy nadzor instruktora nad czyn-
nosciami ucznia-pilota podczas przygoto-
wania do startu;
niewtasciwa obserwacja startujgcego ze-
spotu przez instruktora kierujgcego star-
tem;
niezauwazenie przez pilota samolotu ho-
lujgcego w lusterku wstecznym otwartych
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hamulcow aerodynamicznych szybowca
po zaistnieniu sytuacji awaryjne;j.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa PKBWL:

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczace
bezpieczenstwa.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego

5.1. Prezes Urzedu lotnictwa Cywilnego dzia-
tajgc na podstawie art. 61 § 1i § 4 ustawy
z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepo-
wania administracyjnego (Dz. U. z 2000 r.
nr 98, poz. 1071, z pdézn. zm.) w dniu 24
lipca 2009 r., wszczgt z urzedu postepo-
wanie w sprawie zawieszenia certyfikatu
Osrodkowi Szkolenia Lotniczego organi-
zujgcemu lot opisany w tym komunikacie.

5.2. Osrodek Szkolenia Lotniczego w ktorym

zaistniat opisany w komunikacie wypa-

dek, podjat nastepujgce dziatania profilak-
tyczne:

— przeprowadzit zajecia z pilotami holujg-
cymi szybowce na temat: ,Sposéb po-
stepowania w sytuacji utraty mocy przez
zespot napedowy w czasie startu i na
wznoszeniu oraz rozmieszczenie tere-
now przystosowanych do awaryjnego
lgdowania w terenie przygodnym”;
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przeprowadzit szkolenie metodyczne
z instruktorami szybowcowymi na temat
~Sprawdzenia listy startowej z potoze-
niem nacisku na czynnosci i sprawdze-
nie statku powietrznego przez pilota
przed startem”;

ograniczyt do niezbednego minimum
wykonywanie lotow szkolnych przy tem-
peraturach powyzej 28°C, wprowadza-
jac odpowiednie zapisy do dokumenta-
cji szkoleniowej osrodka.

5.3. Prezes Urzedu lotnictwa Cywilnego majgc
na uwadze fakt, ze Osrodek Szkolenia
Lotniczego, niezwtocznie po zdarzeniu
lotniczym podjat czynnosci zmierzaja-
ce do wyjasnienia przyczyny zdarzenia
(wspotpraca z PKBWL), jak rowniez do-
tozyt staran w celu kontynuowania bez-
piecznego szkolenia lotniczego, a prze-
prowadzone dodatkowo przez Urzad
postepowanie w sprawie, nie wskazato na
nieprawidtowosci w prowadzonym szko-
leniu dziatajgc na podstawie art. 105 § 1
ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks
postepowania administracyjnego (Dz. U.
z 2000 r. nr 98, poz. 1071, z pdzn. zm.),
w dniu 31 lipca 2009 r., — umorzyt poste-
powanie wszczete w dniu 24 lipca 2009 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynrski

KOMUNIKAT NR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 1 marca 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 558/10

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 19
czerwca 2010 r., na spadochronie Balance 260,
na ktérym pierwszy skok wykonywat uczen-
skoczek, klasyfikuje do kategorii:

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

Uczen-skoczek wykonywat skok z samoczyn-
nym otwarciem spadochronu (lina desantowa)
z wysokosci 1500 m AGL. Po oddzieleniu sie
ucznia-skoczka od samolotu nastgpito prawidtowe
otwarcie czaszy gtownej. Skoczek prawidtowo ma-
newrowat spadochronem i wykonat podejscie do
lgdowania pod wiatr w wyznaczonym rejonie lotni-
ska. Na wysokosci okoto 10-15 m Sciggnat uchwyty
sterownicze do 50%, a na wysokosci 2-3 m do 75%
zakresu hamowania. Po przyziemieniu wykonat
przewrot w przod. Skoczek nie wstawat z ziemi
i sygnalizowat potrzebe udzielenia mu pomocy.
Przy pomocy jednego ze skoczkdw, uczen-skoczek
doszedt na start spadochronowy, gdzie organiza-
tor skokéw zadecydowat o przetransportowaniu
ucznia-skoczka do szpitala w celu wykonania ba-

dan. W szpitalu stwierdzono ztamanie kostki bocz-
nej kosci strzatkowej nogi prawej.

Predkos¢ wiatru przy ziemi podczas skoku wy-
nosita 1-2 m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Pahnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyng
wypadku lotniczego byt btagd w technice skoku po-
legajgcy na przyziemieniu na nie w petni zahamo-
wanym spadochronie.

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

nowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 8
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 1 marca 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 717/10

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 17
lipca 2010 r., na samolocie ultralekkim Dallach
D4BK Fascination zarejestrowanym w Republi-
ce Czeskiej, na ktorym lot wykonywat pilot sa-
molotow ultralekkich, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wykonywat przelot nawigacyjny z Zabrehu
(LKZA) do tososiny Dolnej (EPNL). Do lotu wystar-

towat okoto godziny 08:40 i okoto 09:30 nawigzat
tacznosc¢ z kierujgcym lotami na lotnisku docelo-
wym. Po zgtoszeniu pozyciji ,z wiatrem”, w prawym
kregu, pilot wypuscit podwozie. Pilot postanowit Ig-
dowac z lewej strony znakéw i w odlegtosci okoto
150 m od linii znakéw, gdzie byta wyzsza trawa,
uznajgc, ze lgdowanie bedzie bardziej ,migkkie”.
Byto to poza wyznaczonym pasem do lgdowa-
nia, ale w granicach uzytkowej czesci lotniska.
Podejscie do ladowania oraz ladowanie pilot
wykonat na klapach wychylonych do pozycji 30°
przy predkosci 120 km/h, a w fazie wyréwnania
110 km/h. Predkosci podejscia oraz przyzie-
mienia przekraczaty o okofo 20 km/h predko-
Sci zalecane Instrukcjg Uzytkowania w Locie.
Podczas przyziemienia nastgpito odbicie samo-
lotu od ziemi, a nastepnie powtérne dynamiczne
przyziemienie na przednie kofo. Spowodowato to
wytamanie przedniej goleni z konstrukcji. Samolot
zatrzymat sie po okofo 130 m dobiegu ze ztozonym
podwoziem, wykonujgc obrot wokoét osi pionowej
w prawo o okoto 130°. Pilot nie odnidst obrazen.
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Dowddca statku powietrznego, lat 54, posia-
dat licencje pilota samolotow ultralekkich wy-
dang przez Letecka Amatérska Asociace Ceske
Republiky (LAA CR), wazng do 22.09.2011 r. Na-
lot ogdélny na samolotach ultralekkich wynosit
54 godziny 47 minut, z czego 21 godzin 43 minuty
na typie, na ktorym wystagpit wypadek. Nalot zwe-
ryfikowano na podstawie ksigzki lotow pilota samo-
lotu ultralekkiego.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

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

— niewtasciwy wybor miejsca lgdowania (poza

wyznaczonym i wykoszonym pasem lgdo-
wania);

— zbyt duza predkos¢ lotu w koncowej fazie
podejscia do lgdowania oraz podczas przy-
ziemienia, w wyniku czego nastgpito odbi-
cie samolotu od nawierzchni;

— nieumiejetne poprawianie btedu lgdowa-
nia, poprzez wychylenie drgzka sterowego
od siebie po odbiciu, w wyniku czego na-
stgpito twarde przyziemienie na podwozie
przednie.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
byto niewielkie doswiadczenie pilota, szczegolnie
na typie na ktorym nastgpit wypadek.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 9
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 marca 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 144/07

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. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 28 kwietnia 2007 r., na szybowcu
SZD-42-42-2 Jantar 2B, na ktérym lot wyko-
nywat pilot szybowcowy klasyfikuje do kate-
gorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Podczas prawidtowego lgdowania na lotnisku
EPBA, na dobieg, nastgpito wysuniecie steru kie-
runku z zawiaséw, spowodowane odspojeniem
wlaminowanego tozyska dolnego mocowania
steru kierunku do kadtuba, w wyniku czego ster
odpadt.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’ ustalita, ze przyczyng
powaznego incydentu byto wadliwe wlaminowa-
nie tozyska dolnego mocowania steru kierunku
w kadfubie w wyniku niefachowej naprawy. Na-
prawe wykonano prawdopodobnie w trakcie zawo-
dow poza lotniskiem macierzystym i nie zgtoszono
stuzbie technicznej Aeroklubu Bielsko-Bialskiego.
Charakter uszkodzenia i jego lokalizacja powo-
dowaty, ze usterka ta nie byta wykryta podczas
przegladow przedlotowych.
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Okolicznosciag sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia
byto wielokrotne lgdowanie szybowca w terenie
przygodnym, gdzie nierébwnosci nawierzchni powo-
dujg dynamiczne obcigzanie elementow struktury
oraz zwigzany z tym wielokrotny zatadunek i wyfa-
dunek szybowca na wozek transportowy, podczas

19

ktérego takze mogto dojs¢ do stopniowego osta-
biania tego potaczenia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie zaproponowata zalecenh

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynriski

KOMUNIKAT NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 marca 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 610/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkoéw 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-
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
1 sierpnia 2009 r., na samolocie Super Skybolt,
na ktorym lot wykonywat pilot samolotowy tury-
styczny, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej: ,,Uszkodzenie
konstrukcji — T5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Samolot wystartowat z lotniska do lotu traso-
wego. Po okoto poétgodzinnym locie pilot wykonat
podejscie do lgdowania. Podejscie do lgdowania
odbywato sie pod stonce. Pilot wykonat ,twarde”
przyziemienie i po dwukrotnym odbiciu sie od
ptaszczyzny lotniska (tzw. ,kangury”), wykonat
odejscie na drugi krgg. Podczas drugiego lgdo-
wania, po delikatnym przyziemieniu, pod koniec
dobiegu wraz ze spadkiem predkosci nastgpito
»rozejscie sie” kot podwozia gtéwnego i samolot
osiadt na dolnej czesci kadtuba. Tuz przed zatrzy-
maniem samolot obrocit sie o ok. 90° w prawo.

Dowddca statku powietrznego, lat 37, posiadat
licencje PPL (A), wazng do 20.03.2012 r., z upraw-
nieniami SEP (L) waznymi do 24.02.2011 r. Nalot
0ogolny na samolotach 227 godziny, z czego 121
godzin na typie, na ktérym wystapit wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyng
wypadku lotniczego byto pekniecie zmeczeniowe
kratownicy, ktore w potgczeniu z ,twardym” przy-
ziemieniem doprowadzito do uszkodzenia moco-
wania podwozia gtownego.

Okolicznosci sprzyjajace:

cechy konstrukcyjne kratownicy kadtuba
i zamocowania podwozia gtdwnego;
lgdowanie pod stonce;

uksztaltowanie powierzchni drogi startowe;j.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Przekaza¢ producentowi kratownicy kadtu-
ba informacje zawarte w ekspertyzie faktografi-
cznej, ktéra dotyczy peknie¢ belki mocowania
podwozia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 11
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia7 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 757/09

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 zarzadze-
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 11
wrzesnia 2009 r., na samolocie Piper PA-28-181,
pilotowanym przez pilota turystycznego samo-
lotowego, lat 57, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, wtasciciel samolotu Piper PA-28, wykony-
wat przelot VFR po trasie Mielec (EPML) - Jelenia
Gora (EPJG). Przed startem, pilot dwukrotnie kon-
taktowat si¢ z lotniskiem w Jeleniej Gérze, gdzie
uzyskat informacje, ze pogoda na lotnisku docelo-
wym nie spetnia miniméw do lotow VFR i zdecy-
dowanie odradzano mu ten lot. Mimo tego, pilot
wystartowat z Mielca o godzinie 08.50 UTC. Po-
czatkowo przelot odbywat sie na wysokosci 2000
stop QNH. Warunki meteorologiczne w miejscu
startu byty dobre, ale prognoza meteorologiczna
przewidywata zdecydowane pogorszenie pogo-
dy na koncowym odcinku trasy. Po minieciu PZK
Ozimek pilot nawigzat o godzinie 10.30 tgcznosc¢
z FIS Poznan, zgtaszajgc lot do Jeleniej Gory na
wysokosci 2000 stép, przy cisnieniu 1024 hPA.
FIS Poznan przyjat zgtoszenie i podat aktualne
cisnienie regionalne 1027 hPa, ktore pilot ustawit
na wysokosciomierzu. W drugiej potowie tego od-
cinka trasy pilot zauwazyt, ze warunki pogodowe
pogarszajg sie. Samolot stopniowo wlatywat, po-
czgwszy od potudniowego trawersu Wroctawia,
w obszary pagorkowate i strefe frontowg. Podsta-
wa chmur obnizata sie, wymuszajgc stopniowe zni-
zanie samolotu, a widzialno$¢ spadata z powodu
zamglenia i wystepujgcej mzawki. Bedac przed
Strzelinem, okoto godziny 10.50 pilot zgtosit do
FIS Poznan obnizenie wysokosci lotu do 1500 stép

QNH. FIS Poznan przyjat te informacje, informujac
réwnoczesnie pilota, ze przestrzen przed samolo-
tem jest wolna. Okoto godziny 11.05 FIS Poznan
ostrzegt pilota o ruchu w rejonie Swidnicy, a na
pytanie o wysokos$¢, pilot przy znacznych zaktéce-
niach tgcznosci, podat ,,...600” oraz stwierdzit, ze
wystepuje ,dosy¢ duza mgfa“ Okofo godziny 11.15
Swiadkowie znajdujacy sie w okolicy miejscowosci
Pastewnik — Witomin ustyszeli narastajgcy dzwiek
silnika lotniczego, ale samolotu nie widzieli,
gdyz w okolicy wystepowato silne zamglenie,
a szczyty wzniesieh znajdowaty sie w chmu-
rach. W pewnym momencie dzwigk silnika ustaf
i rozlegt sie huk mocnego uderzenia. Swiadkowie
udali sie w tym kierunku i znalezli w lesie, w pobli-
zu szczytu gory Popiel (okoto 670 m n.p.m.) roz-
bity samolot, a w nim dwie osoby. Przybyty na
miejsce wypadku lekarz pogotowia ratunkowego
stwierdzit zgon pilota i pasazerki samolotu.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”, w raporcie szcze-
gotowo opisata nieprawidtowy przebieg szkolenia
pilota w Osrodku Szkolenia Lotniczego, gdzie pi-
lot zaliczyt caty cykl szkolenia do licencji PPL(A).
W ramach szkolenia pilot na samolocie Ces-
sna 152 wykonat w okresie od 2 lipca 2008 r. do
21 pazdziernika 2008 r. 300 lotow, w tgcznym cza-
sie 70 godzin 30 minut, w tym jako dowoddca wy-
konat 52 loty, w czasie 13 godzin 34 minut. Byto
to szkolenie intensywne, skoncentrowane w czasie
i systematyczne, ale ilosci i czas lotdbw znacznie
przekroczyty minima okreslone programem szko-
lenia. Dokumentacja szkolenia praktycznego nie
zawiera zapisow biezgcej kontroli umiejetnosci
praktycznych i zwigzanej z nimi znajomosci wiedzy
stosowanej. Na zakonczenie ¢wiczeh brak jest wpi-
su, ze uczen-pilot opanowat elementy ¢wiczenia
w sposOb wystarczajgcy na jego zaliczenie i moze
przejs¢ do kolejnego. Przeloty w ruchu lotniczym
kontrolowanym z lgdowaniem na obcych lotni-
skach z zatrzymaniem silnika nie zostaty prawidto-
wo zrealizowane, poniewaz na 4 zalecane loty wy-
konano tylko 2. Stwierdzono takze brak informacji
o lgdowaniu na innym lotnisku niz lotnisko startu.
Fakt przekazania ucznia do drugiego instruktora
nie zostat odnotowany jako decyzja Kierownika
Szkolenia — dwdch kolejnych instruktorow zostato
dopisanych do tabelki bez akceptacji Kierownika
Szkolenia. Instruktor prowadzacy, poza typowymi
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uwagami na tym etapie szkolenia, w ostatnim swo-
im wpisie nie przekazuje ucznia do decyzji Kierow-
nika Szkolenia. Nowo wyznaczony instruktor, po
wykonanych pierwszych lotach z uczniem-pilotem,
nie ocenit jego poziomu i minimalnego zakresu
powtornego szkolenia, tylko kontynuowat szkole-
nie, a uwagi wpisywat tak jak poprzedni instruktor.
Instruktorzy po wykonanych lotach nie opisywali
bteddw popetnianych przez ucznia, a jedynie to,
co zostato wykonane w danym locie.

PKBWL podczas prowadzenia badan, ustalita
miedzy innymi:

Ocenita nawigacyjne przygotowanie lotu
przez pilota jako niewystarczajgce. Pilot nie
przeanalizowat dostepnych danych mete-
orologicznych i podjgt decyzje wykonania
przelotu w warunkach przekraczajgcych
jego umiejetnosci i uprawnienia.

Na znalezionej na miejscu zdarzenia mapie
Jeppesena (tylko arkusz EP-4 nie obejmuja-
cy koncowego odcinka trasy) nie byto wy-
kreslonej trasy lotu, nie bylo naniesionych
punktow zwrotnych i orientacyjnych oraz nie
oznaczono przeszkod terenowych.

Na miejscu zdarzenia nie znaleziono mapy
obejmujgcej ostatni 75 km odcinek trasy.
Pilot wystartowat na przelot nawigacyjny
VFR, pomimo zZe prognoza meteorologicz-
na na koncowym odcinku trasy nie spet-
niata warunkow do lotow wg VFR.

Pilot nie przerwat lotu do lotniska docelo-
wego mimo zdecydowanie pogarszajgcych
sie warunkéw meteorologicznych.

Pilot, wykonujgc przelot wg przepiséw VFR,
wykonywat lot w warunkach IMC.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku lot-
niczego byty:

Podjecie decyzji o wykonaniu przelotu po-
mimo wiedzy, ze na koncowym odcinku tra-
sy warunki meteorologiczne uniemozliwiajg
bezpieczny dolot do lotniska docelowego.
Niewystarczajgce przygotowanie nawigacyj-
ne przelotu, w tym przede wszystkim brak
rzetelnej analizy warunkow lotu na poszcze-
golnych odcinkach trasy.

Brak decyzji o przerwaniu lotu do lotniska
docelowego, kiedy warunki meteorolo-
giczne na trasie lotu uleglty pogorszeniu,
znacznie ponizej minimow okreslonych
w uprawnieniach pilota.

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku
byto mate doswiadczenie i brak krytycznej oce-
ny wiasnych umiejetnosci przez pilota-dowodce
statku powietrznego.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1.

4.2,

Do szkolenia uczniéw-pilotéw zaawanso-
wanych wiekiem wyznacza¢ doswiadczo-
nych instruktoréw.

W przypadku szkolenia ucznidow-pilotow
wykazujgcych wyrazny brak predyspozyciji
do szkolenia lotniczego przeprowadzac
z nimi rozmowy o wystepujgcych trudno-
Sciach i zaleca¢ odstgpienie od dalszego
szkolenia, a w szczegolnych przypadkach
szkolenie prowadzi¢ wg indywidualnych
programow.

5. Dziatanie profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

W wyniku niedociggnie¢ stwierdzonych
podczas audytu w osrodka szkolenia lotni-
czego, w ktérym szkolony byt pilot uczest-
niczacy w wypadku, Prezes Urzedu wsz-
czat procedure zawieszenia certyfikatu.

W przedmiotowym osrodku nakazano
pod nadzorem inspektora Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego przeprowadzi¢ szkolenie
standaryzacyjne dla instruktorow z zakre-
su metodyki szkolenia.

Osrodkom szkolenia lotniczego szkolgcym
na samolotach i $migtowcach, polecono,
aby w Instrukcji Operacyjnej Dziat C, za-
miesci¢ wykaz standardowych tras prze-
lotéw dla uczniow szkolonych do poziomu
PPL(A) tak, aby czas lotu byt zblizony do
zalecanego w danym zadaniu.

Prezes ULC przyjat regute, ze po kazdym
wypadku lotniczym, nawet do 5 lat wstecz,
w osrodku szkolenia lotniczego, w ktorym
prowadzone byto szkolenie pilota biorgce-
go udziat w wypadku, bedzie przeprowa-
dzony audyt. Podczas audytu bedg spraw-
dzane: zgodnos¢ przebiegu szkolenia
z zatwierdzonym programem, poprawnosc¢
i kompletnos¢ dokumentacji szkoleniowe;.
Ponadto bedzie kontrolowane przestrze-
ganie przez osoby funkcyjne zasad nad-
zoru nad realizacjg szkolenia oraz proce-
dury w oparciu, o ktore osrodki szkolenia
lotniczego prowadzg nabdr instruktorow
do szkolenia. Nieprzestrzeganie tych za-
sad bedzie skutkowalo wszczynaniem
procedury zawieszenia certyfikatu.

Prezes ULC przyjat regute, ze jesli przepro-
wadzone po kazdym wypadku lotniczym
postepowanie wyjasniajgcego wykaze, iz
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dziatania pilota w sposob oczywisty swiad-
Czg 0 naruszeniu zasad bezpieczenstwa
lotéw, stosujgc dyspozycje fakultatywne-
go przepisu art. 100 ust. 1 pkt 3 ustawy
— Prawo lotnicze, za kazdym razem bedzie
wszczynana procedura zawieszenia licen-
cji lub wynikajgce z niej uprawnienia.

Komentarz

Zwraca sie uwage, ze uprawnienia dowodcy za-
togi wpisane do licencji sg dowodem posiadanych
umiejetnosci i zakresu wiedzy lotniczej. Wynikajg-
ce z tych uprawnien umiejetnosci i kompetencje sg
jednoczesnie kryterium do podejmowania decyzji
o realizacji danej operaciji lotniczej. Nieprzestrze-
ganie zasad i przekraczanie granic umiejetnosci

oraz wiedzy moze doprowadzi¢ do skutkow, jakie
sg opisane w niniejszym komunikacie. Nic, oprocz
samodyscypliny i sSwiadomosci, nie jest w stanie
powstrzymac przed popetnianiem niepotrzebnych,
tragicznych w skutkach btedow.

Przypomina sie kierownictwu osrodkéw szko-
lenia lotniczego o stosowaniu zasady, aby nie
zmienia¢ instruktora szkolenia podstawowego do
momentu zakonhczenia przez ucznia-pilota lotow
samodzielnych. Jezeli z przyczyn niezaleznych za-
chodzi taka koniecznosc¢, to decyzje podejmuje HT
osrodka szkolenia, po wykonaniu lotow sprawdza-
jacych. Notatke o zmianie wpisuje sie w dzienniku
szkolenia ucznia-pilota.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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