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DECYZJA NR 29
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 wrzesnia 2011r.

w sprawie powotania zespotu do spraw opracowania projektu krajowego programu bezpieczen-
stwa w lotnictwie cywilnym

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 1 i 15 ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") w zwigz-
ku z § 2 ust. 1 Statutu Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go, stanowigcego zatgcznik do zarzgdzenia nr 136
Prezesa Rady Ministrow z dnia 14 listopada 2002 r.
(M. P. Nr 55, poz. 754, z p6zn. zm.?) zarzgdza sie,
co nastepuije:

§ 1. 1. Powotuje sie Zespot do spraw opracowania
projektu krajowego programu bezpieczen-
stwa w lotnictwie cywilnym, zwany dalej ,Ze-
spotem”.

2. Zespot jest organem doradczym Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwanego da-
lej ,Prezesem Urzedu”.

Zespot funkcjonuje do czasu zakonczenia
prac nad przygotowaniem projektu krajowe-
go programu bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym, zwanego dalej ,,Programem”.

W terminie do 31 grudnia 2011 r. Zespot po-
winien przedtozy¢ Prezesowi Urzedu pro-
jekt ustanowienia i wdrozenia Programu.

§ 2. W sktad Zespotu wchodzg nastepujgce oso-
by:

1) Piotr Michalak, Radca Prezesa, Biuro Pre-
zesa Urzedu, Zespot Doradcéw Prezesa
— przewodniczacy zespotu;

Robert Zielinski, Specjalista, Departament
Operacyjno-Lotniczy — sekretarz zespotu;

Pawet Marszatek, Starszy Specjalista, De-
partament Zeglugi Powietrznej;

2)

3)

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy 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, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340, z 2010 r. Nr
47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228 oraz z 2011 r. Nr 80, poz. 432,
Nr 106, poz. 622 i Nr 170, poz. 1015.

2 Zmiany wymienionego zarzgdzenia zostaly ogfoszone w Dz.
U. 22004 r. Nr 28, poz. 478 i Nr 49, poz. 846, z 2005 r. Nr 58,
poz. 784 oraz z 2007 r. Nr 1, poz. 8.

4) Tadeusz Grono, Starszy Specjalista, Biuro
Prezesa Urzedu, Inspektorat Bezpieczen-
stwa Lotow;

Wojciech Gil, Starszy Specjalista, Departa-
ment Lotnisk;

Marcin Szczygiet, Radca Prezesa, Departa-
ment Prawno-Legislacyjny.

5)

6)

§ 3. Do zadah Zespotu nalezy:

1) przeprowadzenie analizy porownawczej
systemu bezpieczenstwa lotnictwa cywilne-
go w Polsce z systemami bezpieczenstwa
Unii Europejskiej (UE) i Organizacji Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO);
opracowanie projektu ustanowienia i wdro-
zenia Programu oraz przygotowanie stosow-
nych ankiet lub kwestionariuszy, w oparciu,
o ktore zidentyfikowane zostang aktualne
potrzeby srodowiska lotniczego w obszarze
zarzgdzania bezpieczenstwem ze szczegol-
nym uwzglednieniem kryteriow opisanych
w Doc. 9859;

opracowanie zatozen promowania idei i za-
sad zarzgdzania bezpieczehstwem okreslo-
nych w dokumentach ICAO, w szczegdlno-
sci dotyczacych kultury bezpieczenstwa;
przygotowanie propozycji zmian organi-
zacyjnych w Urzedzie Lotnictwa Cywilne-
go uwzgledniajgcych zmiany wynikajgce
z wdrozenia Programu i zastosowania zasad
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
(Safety Management System) w podmiotach
lotniczych.

§ 4. Przewodniczgcy Zespotu:

1)

ustala terminy posiedzen Zespotu i zawia-
damia o nich cztonkow Zespotu;

2) zwotuje posiedzenia Zespotu;
3) przewodniczy posiedzeniom Zespotu;
4) sktada sprawozdania Prezesowi Urzedu

z postepu jego prac nie rzadziej niz raz
W miesigcu.

§ 5. Sekretarz Zespotu zastepuje Przewodniczgce-
go w razie jego nieobecnosci.
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§ 6. Przewodniczacy Zespotu moze zapraszac do
udziatu w posiedzeniach Zespotu, z gtosem
doradczym, ekspertdw oraz przedstawicieli
organow administracji rzadowej, organizacji
lub instytucji wtasciwych do spraw bedacych
w gestii Zespotu.

§ 7. Zespot ustala harmonogram realizacji zadan,
o ktérych mowa w § 3, i przedstawia go do
akceptaciji Prezesowi Urzedu.

przekazanie danego zadania do realizacji
przez innego pracownika w Urzedzie.

§ 9. Protokdt z posiedzenia Zespotu sporzadza
sekretarz Zespotu. Protokdt podpisuje osoba
przewodniczgca posiedzeniu.

§ 10. Czfonkom Zespotu za udziat w jego pracach
nie przystuguje dodatkowe wynagrodzenie.

§ 11. Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisa-
§ 8. W celu realizacji zadan wykraczajacych poza nia.

kompetencje Zespotu, przewodniczacy Ze-

spotu sktada wniosek do Prezesa Urzedu o
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

83
DECYZJA NR 33

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 29 wrzesnia 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 p6zn. zm.") w zwigzku z § 5 ust.
4, § 8 ust. 8 i § 9 ust. 1 rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 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, 22008 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, z 2010 r.
Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228 oraz z 2011 r. Nr 80, poz.
432, Nr 106, poz. 622, Nr 170, poz. 1015i Nr 171, poz. 1016.

struktury polskiej przestrzeni powietrznej oraz
szczegotowych warunkow i sposobu korzystania
ztej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz. 1324) zarzadza
sig, co nastepuje:

§ 1. Zatwierdza sie:

1. Zmiane granic strefy TSA02:

Zmiana granic poziomych segmentéw: A, B, F, G.
Zmiana czasu dostepnosci segmentu D.
Granice segmentéw C, D, E bez zmian.
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Granice
. . . R Okres .
Oznaczenie Granice poziome pionowe aktywnosci Uwagi
(m/ft AMSL) v
1 2 3 4 5
EP TSA02
EP TSA02 A 53°28°08"N 019°37°06"E o
53°45'46’N  021°51°03"E FLagd Zgodnie Dostepnose |
53°16'37°N  019°42'04’E z AUP Potre: Unvac 1
53°28'08"N  019°37'06"E -Lwag
EP TSA02B 53°45°46"N 021°51’03”E
53°46’12°N 022°12’22"E s
53°40'33'N  022°12'56"E Dostepnos¢
om Ay omryra 47 FL 660 : ograniczona/
53°24’52"N 021°53’11”E GND Zgodnie Patrz: Uwaqa 1
53°00'44"N 019°57’53”E z AUP ' 9
53°06'59"N 019°46’11”E
53°16'37"N 019°42’04”E
53°45'46"N 021°51’03”E
EPTSA02C 53°24’52"N 021°53’11”E
52°37'55”"N 020°54’34"E s
52°47°'42’N  020°36'50"E % Zgodnie gﬁﬁfggi‘; /
52°46'13"N 020°24’44”E z AUP P{:gltl’Z' Uwada 1
53°00'44’N  019°57'53”E - wwag
53°24’52"N 021°53’11”E
EPTSA02D 53°40'33"N 022°12’56”"E
52°49'58"’N  022°17’'56”E . Dostepnosé
52°40'32’N  021°12'00°E F'éﬁgo f%%d;'e ograniczona/
52°37’55”"N 020°54’34”E Patrz: Uwaga 2
53°24’52"N 021°53’11”E
53°40'33"N 022°12’56”E
EPTSAO2E 52°26'00°’N 021°12’19”E
52°40'32"N 021°12’00"E
52049,58”N 02201 7’56”E FL 195 Zgodnie
52°29'49"N 022°10’49”E 701m (2300ft 7 AUP
52°25’45”’N 022°04’45”E ( )
52°25'59"N 021°51’34”E
52°26'22"N 021°28’00"E
52°26'00"N 021°12’19”E
EPTSAO2F 53°46’12"N 022°12’22"E
53°46’'39”’N 022°37’25"E : Dostepnosé
52°49'58"'N  022°17'56"E oo Zgadnie ograniczona/
53°40'33"N 022°12’56”E Patrz: Uwaga 3
53°46’12"N 022°12’22"E
EP TSA 02 G 53°46°'39"N 022°37’25"E
53°46'43’N  022°42'02”E . Dostepnosé
52°58'27"N 022°48’15"E 1 50(%172560%%) f?_\%d; e ograniczona/
52°49'58"N 022°17’56”E Patrz: Uwaga 3
53°46°39"N 022°37’25"E
1) Poziomy podane ponizej sg dostepne wytacznie w okresach wymienionych ponizej
01 MAY - 31 08.00 — 10.00 (07.00 — 09.00)
GND - FL 95 AUG MON - FRI UTC*
01 SEP - 30 08.00 — 10.00 (07.00 — 09.00)
GND - 1050 m AMSL APR MON - FRI UTC*
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2) Poziomy podane ponizej sg dostepne wytgcznie w okresach wymienionych ponizej
01 MAY - 31 08.00 — 10.00 (07.00 — 09.00)
GND - FL 95 AUG MON - FRI UTC*
01 SEP - 30 08.00 — 10.00 (07.00 — 09.00)
GND - 1050 m AMSL APR MON - FRI UTC*
01 JAN - 31 08.00 — 10.00 (07.00 — 09.00)
FL 195 - FL 660 DEC MON - FRI UTC*
FL195 — FL265 MON - FRI Ung —13.00 (12.00 - 14.00)
3) Segmenty dostepne wytacznie w okresach wymienionych ponizej
MON - FRI 8&%89 -10.00 (07.00 — 09.00)
* — patrz GEN 2.1
2. Zmiane granic strefy TSA06:
Zmiana granic poziomych segmentu D.
Granice segmentéw A, B, C, E pozostajg bez zmian.
Granice Okres
Oznaczenie Granice poziome pionowe aktywnosci Uwagi
(m/ft AMSL) y
1 2 3 4 5
EP TSA06
EP TSA06 D 51°26'06"N 019°37’16”E Strefa kolizyjna z TMA
51°25’14”’N 019°42’51”E . KRAKOW
51°07°09’N  019°52'17°E 170(';';]7656\%%) sze * _ Dostepno$¢
50°56’17"N 019°39'28”E ograniczona/
51°26'06"N 019°37’16”E Patrz: Uwaga 3
3. Zmiane granic poziomych trasy lotniczej TFRO01:
Zmiana granic trasy lotnicze;.
Granice Okres
Oznaczenie Granice poziome pionowe aktywnosci Uwagi
(m/ft AMSL) y
1 2 3 4 5
EP TFRO1 53°45'46”"N 019°12’42"E
53048,19”N 019030,23”E EL 195 Zgodnie
53°30°38"N 019°54’43"E 1050m (3500f1) 2 AUP
53°28'08"N 019°37’06"E
53°45’46"N 019°12'42"E
4. Likwidacje trasy lotnictwa wojskowego MRT06

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 15 grudnia 2011 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 58
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 sierpnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 603/09

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
01 sierpnia 2009 r., na szybowcu SZD-9BIS 1E
Bocian, klasyfikuje do kategorii:

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

. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Uczen-pilot z instruktorem-pilotem wystartowali
na szybowcu do lotu za wyciggarkg na zadanie Al
wg ¢wiczenia 4 obejmujgcego postepowania w sy-
tuacjach niebezpiecznych zgodnie z ,Programem
Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego”.
Zaplanowany lot miat na celu nauke podejmowa-
nia wtasciwych decyzji przez ucznia w sytuacjach
pekniecia liny, przerwania ciggu, jak rowniez sy-
mulacje lotu z nieodczepiong ling wyciggarkowa.
Start i nabieranie wysokosci przebiegaty prawidto-
wo, bez zakiécen. Zgodnie z postawionym zada-
niem, na wysokosci okoto 100 m po zmniejszeniu
ciggu przez wyciggarkowego (wg swiadkow) szy-
bowiec zostat pochylony z katem okoto 30° pod
horyzont, a spadochronik z ling przeszedt nad le-
wym skrzydtem. Szybowiec wykonat zakret w lewo
w celu zrzucenia liny ze skrzydta i podczas tego
manewru lina zaklinowata sie w szczelinie miedzy
lotkg a krawedzig sptywu lewego skrzydfa. Wy-
ciggarkowy, widzgc rozwinigcie spadochronu liny
wyciggarkowej i nieznaczne odsuniecie jej od szy-
bowca, podat przez radio komende ,lina odeszta”;
jednak zauwazywszy, ze w trakcie wykonywania
przez szybowiec zakretu w lewo, spadochron prze-
mieszcza sie wraz z szybowcem i nie opada, podat
przez radio informacje ,ciggniecie line” i pociggnat
za dzwignie nozyc odcinajac jg. Szybowiec obra-
cat sie w lewo i wykonujac z rosngcym przechy-

leniem zaciesniany zakret o przeszto 360° zderzyt
sie z ziemig. Zderzenie nastgpito w samoobrocie
w lewo skrzydtem i przodem kadtuba z pochyle-
niem 30-40° i przechyleniem 30°. Po wykonaniu
jeszcze okoto 30° obrotu szybowiec zatrzymat
sie. Pilot-instruktor i uczenh-pilot odniesli powazne
obrazenia, a szybowiec ulegt catkowitemu znisz-
czeniu

Instruktor-pilot szybowcowy Il klasy, lat 39,
posiadat licencje wazng do 27.07.2011 r. Nalot na
szybowcach catkowity 496 godzin, w tym nalot in-
struktorski 90 godz. 55 min.

Uczen-pilot, lat 16, do dnia wypadku wykonat
52 loty na szybowcu Bocian w czasie 04 godz.
15 min.

Warunki meteorologiczne w czasie zdarzenia
na lotnisku startu:
predkos¢ wiatru: 3-6 kt;
kierunek wiatru 030° - 070°;
widzialnos¢ powyzej 10 km;
wiatr na wysokoéci 300 m AGL 070°-100°
o predkosci 3-8 kt;
turbulencja staba, pogoda nie miata wpty-
wu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Wypadkdéw Lotniczych,
zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczynami wy-
padku lotniczego byty:
btad w pilotazu, polegajgcy na opoznionej
reakcji ucznia-pilota na przerwanie ciggu
przez wyciggarke, skutkujgcy utratg pred-
kosci i koniecznoscig jej odzyskania w nur-
kowaniu, co doprowadzito do ,,dogonienia”
liny wyciggarki od dotu;
zastosowanie zbyt duzego spadochroniku
liny wyciggarkowej, co spowodowato jej
znacznie wolniejsze opadanie niz w przy-
padku stosowania spadochronikéw po-
wszechnie uzywanych do tego celu.

Okolicznoscig sprzyjajacy byt brak jednoznacz-
nych zalecen, co do parametréw technicznych
spadochroniku zapewniajgcego optymalne opa-
danie liny wyciggarkowe;.
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4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Zalecenie numer 2011- 002.

Dla Aeroklubu Polskiego i Aerokluboéw Regional-
nych:

Ze wzgledu na fakt, ze Aeroklub Polski jest pod-
miotem dominujgcym w szkoleniu szybowcowym
z wykorzystaniem wyciagarek, PKBWL zaleca
Aeroklubowi Polskiemu pilne wprowadzenie zale-
cen okreslajgcych parametry techniczne spado-
chronikbw zapewniajgcych optymalne opadanie
liny wyciggarkowe;.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego dzia-
tajgc na podstawie art. 61 § 1 i § 4 ustawy
z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepo-
wania administracyjnego (Dz. U. z 2000 r.
nr 98, poz. 1071, z pézn. zm.), w dniu 07
sierpnia 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 wypadek,
podjat nastepujace dziatania profilaktycz-
ne:

— przeprowadzit odprawe kadry instruk-
torskiej oraz przedstawicieli pionu tech-
nicznego w celu omowienia okoliczno-
Sci zaistnienia;

— przeprowadzit loty metodyczne z udzia-
tem szefa szkolenia oraz instruktorow

5.3.

5.4.

szkolgcych grupy podstawowe za wy-
ciggarkg z przecwiczeniem sytuacji
awaryjnych podczas startu za wycia-
garka;

— przed rozpoczeciem kolejnych lotow
przeprowadzit odprawy z pilotami oraz
uczniami-pilotami w celu omodwienia
okolicznosci wypadku i przypomnie-
nia procedur obowigzujgcych podczas
startow za wyciggarka;

— podjeto decyzje o zakupie spadochro-
nika o mniejszej srednicy i wykonaniu
lotéw metodycznych z jego uzyciem.

Departament Personelu Lotniczego Urze-
du Lotnictwa Cywilnego przeprowadzit
kontrole dorazng Osrodka Szkolenia Lot-
niczego, w ktorym zaistniat opisany w ko-
munikacie wypadek.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego ma-
jac na uwadze fakt, ze Osrodek Szkolenia
Lotniczego, niezwtocznie po zdarzeniu lot-
niczym podjgt czynnosci zmierzajagce do
wyjasnienia przyczyny zdarzenia (wspot-
praca z PKBWL), jak rowniez dotozyt sta-
ran w celu kontynuowania bezpiecznego
szkolenia lotniczego, a przeprowadzone
dodatkowo przez Urzad postepowanie
w sprawie, nie wskazato na nieprawidfo-
wosci w prowadzonym szkoleniu dziafajgc
na podstawie art. 105 § 1 ustawy z dnia 14
czerwca 1960 r. Kodeks postepowania ad-
ministracyjnego (Dz. U. z 2000 r. nr 98, poz.
1071, z pdzn. zm.), — umorzyt postepowa-
nie wszczete w dniu 07 sierpnia 2009 .

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 59
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 wrzesnia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 715/09

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 30
sierpnia 2009 r., na samolotach RWD 5R i Extra
300L, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku, w trakcie miedzynarodowych poka-
z6w lotniczych, pilot samolot Extra 300L po zakon-
czeniu lotu skotowat w droge kotowania (DK) ,D”
przekodowujac przez DK ,F” i zatrzymat w poblizu
trybuny honorowej, w celu wysadzenia pasazera.
Powyzsze dziatania byty uzgodnione z kierujgcym
pokazami. W tym czasie pilot samolot RWD 5R za-
kohczyt pokaz i po ladowaniu opuscit droge starto-
wag w DK ,E”. Przed wykonaniem zakretu w prawo
na DK ,F” pilot samolotu RWD 5R stwierdzit, ze DK
-F~ byta wolna, wykotowat wiec na DK ,F”. W tym
czasie samolot Extra 300L po wysadzeniu pasa-
zera, uruchomieniu silnika w asyscie samochodu
technicznego rozpoczat kotowanie w kierunku miej-
sca postoju wyznaczonego przez organizatora po-
kazow. Pilot samolotu Extra 300L wykotowujac na
DK ,F” nie zauwazyt juz kotujgcego samolotu RWD
5R, ktory znajdowat sie na poczgtkowym odcinku
tej drogi. Po wykotowaniu na DK ,F” samolot Extra
300L znalazt sie przed samolotem RWD 5R kotu-
jacym rowniez tg drogg kotowania. Pilot samolotu
Extra 300L wykotowujac na DK ,,F” nie zauwazyt juz
kotujacego samolotu RWD 5R, ktory znajdowat sie
na poczatkowym odcinku tej drogi. Pilot samolotu
RWD 5R kontynuowat kotowanie DK ,,F” w kierunku
miejsca postoju i nie spodziewat sie jakiegokolwiek
samolotu przed sobg. Biorgc pod uwage konstruk-
cje samolotu RWD 5R ograniczajgca przez wysoko
potozong obudowe silnika obserwacje do przodu,

pilot powinien wykonywac kotowanie tzw. ,zmijkg”.
Kolizja samolotow nastapita przy nieduzej predko-
$ci. Samolot RWD 5R uderzyt kilkakrotnie $migtem
w statecznik poziomy samolotu Extra 300L, ktory
wwyniku kolizjizaklinowat sie w dolnejczesciprawe-
go podwozia samolotu RWD 5R. Obydwa samoloty
w czasie 9 sekund wykonaty obrét w prawo o 180°
i wyjechaty poza DK ,,F”, gdzie sie zatrzymaty.

RWD 5R

— Pilot samolotowy turystyczny, lat 50;

— Nalot og6lny: 685 godzin;

— Nalot na RWD 5 R: 25 godzin;

- Nalot jako dowddca statku powietrznego:
421 godzin;

— Licencja PPL(A), wazna do 27.04.2014 r.

Extra 300L

— Pilot samolotowy liniowy, lat 42;

— Nalot ogoélny: 3057 godzin;

— Nalot na Extra 300: 123 godzin;

- Nalot jako dowddca statku powietrznego:
656 godzin;

— Licencja ATPL(A), wazna do 19.07.2012 r.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Wypadkdéw Lotniczych,
zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczynami wy-
padku lotniczego byty:

- niewtasciwy sposob kofowania samolotem
RWD 5R ograniczajgcy prowadzenie obser-
wacji przedpola przez pilota;

— odwrocenie uwagi przez pilota samolotu
RWD 5R w celu pozdrowienia publicznosci.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zda-

rzenia lotniczego byty:

- niezgloszenie przez pilota samolotu Extra
300L zamiaru ponownego wykotowania na
DK ,F”;

- brak koordynacji dotyczacej ponownego
wykotowania samolotu Extra 300L na DK
F7

— brak lub utrudniona obserwacja czesci DK
.F’ 2 TWR EPRA,;

— brak asysty samochodu ,Follow me” dla
samolotu RWD 5R.
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4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Organizatorzy pokazoéw lotniczych:

Na polu ruchu naziemnego, gdzie jest brak lub
jest utrudniona obserwacja jego czesci z miejsca,
z ktorego odbywa sie kierowanie lotami, rozwazyc¢
zapewnienie asysty samochodu ,Follow me” lub
0s6b kierujgcych ruchem naziemnym, w szczegol-
nosci dla statkéw powietrznych o ograniczonej wi-
docznosci z kabiny.

Ponadto PKBWL w raporcie koncowym zawarta
nastepujgcy komentarz:

~Piloci statkbw powietrznych powinni stosowac
obowigzujgce procedury i korespondencje radio-
wag W trakcie poruszania sie po polu ruchu naziem-
nego”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynriski

KOMUNIKAT NR 60
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 wrzesnia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 47/11

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 22 stycz-
nia 2011 r., na paralotni z napedem Revolution
26, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, wraz z kolega, przyjechat okoto godziny
13.00 LMT na tgke w celu wykonania lotow na pa-
ralotniach z napedem. W ocenie kolegi pilota, wiatr
przyziemny byt w praktyce niewyczuwalny, a kieru-
nek startu zostat okreslony dopiero po wystawie-
niu wskaznika wiatru. Po przygotowaniu paralotni
i rozgrzaniu silnikdw, obaj piloci przygotowali sie
do startu w kierunku pofudniowym. Pierwszy wy-
startowat kolega pilota. Po oderwaniu sie od ziemi
zakrecit w lewo i wzniodst sie do wysokosci okoto
50 m AGL. Po okoto 7 minutach lotu pilot tej para-
lotni stwierdzit, ze predkos¢ wiatru wzrosta, a kie-
runek wiatru zmienit sie na potudniowo-zachodni.

Zaczeta tez by¢ odczuwalna turbulencja powietrza.
W tym czasie wystartowat drugi pilot. Jego start
zostat wykonany z tego samego miejsca i rowniez
w kierunku potudniowym. Po oderwaniu od ziemi
wykonat zakret w prawo o okoto 180°. W czasie lotu
z wiatrem na matej wysokosci nastgpito podwinie-
cie boczne 1/3 prawej czesci skrzydta. Paralotnia
obnizyfa lot, skrzydto odzyskato pierwotny ksztatt,
a pilot przyziemit na nogi i przewrocit sie do przo-
du. Widzac te sytuacje, pilot pierwszej paralotni
postanowit wylgdowa¢ w poblizu kolegi. Jednak
predkos¢ wiatru wzrosta na tyle, Zze jego paralotnia
ledwo przemieszczata sie w kierunku potudniowo-
zachodnim. Caly czas wystepowata turbulencja
powietrza. Pilot ten wylgdowat kilkadziesigt me-
tréw na wschod od lezgcego pilota i podbiegt do
niego. Pilot byt nieprzytomny i z trudem oddychat.
Wezwane telefonicznie pogotowie ratunkowe przy-
jechato po okofo 20 minutach. Personel pogotowia
udzielit pierwszej pomocy medycznej, a nastepnie
pilot zostat przetransportowany do szpitala. Pilot
zmart w wyniku obrazen odniesionych podczas
przyziemienia.

Pilot posiadat Swiadectwo kwalifikacji pilota
paralotni (PP) z uprawnieniami do wykonywania
lotéw z napedem (PPG) oraz do wykonywania
przegladu przedlotowego statku powietrznego bez
prawa wykonywania napraw i regulacji (PDI). Swia-
dectwo kwalifikacji i uprawnienia wazne do 17 maja
2010r. (poza terminem waznosci w dniu wypadku).
Zgodnie z ksigzka lotéw, pilot loty na paralotniach
wykonywat od 2003 r. W tym samym roku zaczat
lata¢ na paralotni z napedem. Nalot na skrzydle
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Revolution 26, na ktérym nastgpit wypadek, wyno-
sit prawdopodobnie kilkanascie godzin.

Warunki atmosferyczne podczas lotu:

Wiatr przyziemny — okoto 2 m/s, z przewaga
kierunku potudniowego, potudniowo-zachodnie-
go. Na wysokosci oszacowanej na 13+15 m pred-
kos¢ wiatru osiggata predkos¢ okofo 10 m/s. Wy-
stepowata turbulencja powietrza. Nie ustalono, czy
przed lotem pilot zapoznawat sie z informacjami
meteorologicznymi.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Wypadkéw Lotniczych,
zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze przyczyng wy-

padku lotniczego byto wykonanie startu w nieod-
powiednich warunkach atmosferycznych.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL nie wydata zalecen, lecz raport kohco-
wy zawiera nastepujgcy komentarz:

~Piloci, ktérzy jak paralotniarze nie podlegajg
zadnemu systemowi okresowej kontroli wiadomo-
Sci teoretycznych, powinni we wtasnym zakresie
utrwala¢ posiadang wiedze, réwniez w zakresie
meteorologii i stale jg rozszerzac”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 61
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 wrzesnia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 556/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z 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 Navigator
260, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowe;j: ,,Obstuga techniczna
- 010".

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Skoczek spadochronowy przygotowywat sie
do skoku wg zadania ,free”. Wedtug oswiadczenia
skoczka, w czasie przygotowan do skoku spraw-
dzit utozony przez siebie w dniu poprzednim ze-
staw spadochronowy. W ramach przygotowania
spadochronu poprawit potozenie zawleczki zamy-
kajacej komore czaszy gtéwnej i poprawit przebieg

tasmy tgczacej pilocik z czaszg gtéwng na odcinku
pomiedzy pilocikiem, a zawleczkg tak, aby tasma
byta catkowicie schowana pod prawym, bocz-
nym wytogiem komory czaszy gtéwnej. Sprawdzit
umiejscowienie pilocika czaszy gtownej, upew-
niajac sie, ze z kieszonki wystaje tylko uchwyt pi-
locika. Nastepnie skoczek udat sie do samolotu
w celu wykonania skoku. Od samolotu oddzielit
sie na wysokosci okoto 4000 m. Nastepnie spadat
w sylwetce siedzgcej i podejmowat proby spada-
nia w sylwetce stojacej. Na wysokosci 1900 m AGL
na wysokosciomierzu recznym sprawdzit aktualng
wysokosc¢. Po okofo 4 sekundach od sprawdzenia
wysokosci, katem oka zobaczyt z prawej strony
jakis ruch i podnidst gtowe. Zobaczyt otwierajgca
sie czasze gtowng. Nastgpito bardzo gwattowne
otwarcie czaszy, a skoczek poczut, ze prawa reka
mu zdretwiata. Skontrolowat poprawnos¢ otwar-
cia czaszy gidéwnej. Czasza byta otwarta, ale jak
to okreslit skoczek , nie miata prawidtowego ksztat-
tu”. W tym czasie skoczek stwierdzit, ze nie jest
w stanie podnies¢ prawej reki do gory, a lot na
czaszy nie byt stabilny. Lewg rekg wyczepit wiec
czasze giéwng, a system RSL uruchomit otwarcie
czaszy zapasowej. Czasza zapasowa otworzyta
sie prawidtowo. W zwigzku z tym, ze skoczek nie
mogt poruszac prawag reka, a wiatr przy ziemi wiat
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z predkoscig 6-8 m/s, podjat decyzje, ze nie bedzie
odhamowywat linek sterowniczych. Sciggajac lewg
reka tylng tasme nosng ustawit spadochron do lotu
pod wiatr, w kierunku lotniska. Skoczek wylagdowat
tagodnie na lotnisku. Na miejsce lagdowania przyje-
chat samochdd wystany przez organizatora skoku i
skoczkowi zostata udzielona pierwsza pomoc.

W trakcie badania ustalono, ze otwarcie cza-
szy gtéwnej nastgpito samoczynnie w trakcie spa-
dania w sylwetce siedzgcej. Ogledziny zestawu
spadochronowego wykazaty, ze petla zamykajgca
komore czaszy gtéwnej byta na tyle diuga, ze za-
wleczka umieszczona na tasmie tgczacej pilocik
z czaszag wysuwata sie praktycznie bez zadnego
oporu. Nalezy zauwazyc¢, ze w instrukcji pokrowca/
uprzezy Icon, na stronie 29, napisano ze maksy-
malna sita wywierana na zawleczke (podczas wy-
ciggania) nie moze przekraczac 6 daN. Ze wzgle-
déw bezpieczenstwa, minimalna sita niezbedna
do wyciggniecia zawleczki nie moze by¢ mniejsza
niz 4 daN. Sylwetka, w ktorej skoczek wykonywat
spadanie, sprzyjata napieraniu powietrza na dolng
czes¢ pokrowca, czyli miejsce, gdzie przebiegata
tasma fgczaca. Ciggnieta przez strugi powietrza
tasma tgczaca, ze wzgledu na nadmierng dtugosc
petli zamykajgcej, bez problemu spowodowata wy-
suniecie sie zawleczki zamykajacej i tym samym
otwarcie komory czaszy gtéwnej. Otwierajgca sie
czasza, zaczepiajgc o reke, spowodowata obraze-
nia ciata skoczka.

W punkcie 3.1 instrukcji uprzezy pokrowca/
uprzezy lcon widnieje zapis, ze czestotliwos¢ ob-
stugi technicznej czaszy gtownej wynosi 1 miesigc
lub 50 skokéw. W punkcie 3.2 tej instrukcji, wsrod
czynnosci obstugowych wykonywanych w odnie-
sieniu do czaszy gtownej co 50 skokow, wymienio-
na jest wymiana petli zamykajgcej komore czaszy
gtownej. Wymagana dokumentacja zestawow spa-
dochronowych nie dawafa mozliwosci zweryfiko-
wania faktycznej liczby skokéw wykonanej z tym
spadochronem od ostatniej obstugi technicznej,
wykonanej 18 marca 2010 r. Z dokumentaciji przed-
stawionej przez organizatora skokoéw wynikato, ze
w okresie od 10 kwietnia do 19 czerwca 2010 r.
z tym zestawem spadochronowym wykonano
48 skokow. Mechanik, ktory wykonywat obstuge
tego zestawu spadochronowego w dniu 18 marca
2010 r. zaprzeczyt, jakoby petla zamykajgca ko-
more czaszy gtownej byta wykonana przez niego.
Petla ta technikg wykonania i uzytym materiatem
zdecydowanie roznita sie od tych, ktore zawsze
wykonuje podczas prac obstugowych. Panstwowa
Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych, zwana
dalej ,PKBWL’, nie uzyskata odpowiedzi, kto, kiedy
i w jakich okolicznosciach dokonat ostatniej przed
wypadkiem wymiany petli zamykajgcej komore
czaszy gtownej. Nalezy przy tym przypomniec, ze
dbatos¢ o odpowiedni stan techniczny zestawu

spadochronowego nalezy do skoczka spadochro-
nowego.

Z oswiadczenia skoczka wynika rowniez, ze
wazyt on 134 kg, co wraz z zestawem spadochro-
nowym i wyposazeniem daje wage okoto 150 kg.
Predkos¢ skoczka zarejestrowana przez wysoko-
Sciomierz akustyczny przed otwarciem sie spado-
chronu wynosita:

- maksymalna 283 km/h;

— $rednia 254 km/h;

— S$rednia w pierwszym odcinku spadania 258

km/h;

— $rednia w drugim odcinku spadania 253

km/h.

Wobec powyzszych danych PKBWL przyjeta,
ze predkos¢ wazgcego (wraz ze spadochronem
i wyposazeniem) 150 kg skoczka w chwili otwarcia
sie czaszy wynosita okoto 250 km/h. Poréwnano
warunki wyjsciowe (waga i predkos¢) ogranicza-
jace maksymalne parametry eksploatacji podane
przez producenta pokrowca/uprzezy — 136 kg przy
150 kt = 278 km/h oraz wage i predkos¢ skoczka.
Powyzsze pozwolito stwierdzi¢, ze zaréwno ped,
jak i energia kinetyczna w obu przypadkach nie
odbiegaty od siebie. Wobec powyzszego PKBWL
przyjeta, ze jest wysoce prawdopodobne, iz prze-
cigzenie przy otwarciu czaszy byto bardzo bliskie
maksymalnemu, przy ktorym certyfikowana byta
uprzaz/pokrowiec. W konsekwencji mogto to za-
grazac¢ naruszeniu konstrukcji uprzezy, co mogto-
by mie¢ dla skoczka fatalne skutki.

Producent czaszy gtéwnej okreslit ciezar mak-
symalny na 153 kg, przy predkosci maksymalne;j
120 kt = 222 km/h. Przy oszacowanej predko$ci
skoczka w czasie otwarcia i jego ciezarze, bar-
dzo bliskim maksymalnemu, nalezy stwierdzic, ze
uszkodzenie czaszy gtownej mogto wynika¢ nie
tylko z zaczepienia o reke skoczka, ale rowniez ze
wzgledu na zbyt duze przecigzenie. Producent cza-
szy zapasowej okreslit ciezar maksymalny skoczka
wraz ze spadochronem i wyposazeniem na 300 Ibs
= 136 kg i maksymalng predkos¢ otwarcia 150 kt
= 278 km/h. Znaczne przekroczenie ciezaru przy
duzej predkosci otwarcia, mogtoby skutkowac
uszkodzeniem czaszy zapasowej. Ponadto nalezy
zwroci¢ uwage, ze przekroczenie wagi maksymal-
nej okreslonej dla czaszy zapasowej ma negatyw-
ny wptyw na parametry lotu, co jest szczegolnie
istotne podczas lgdowania przy stabym wietrze,
lub/i w ograniczonym terenie, gdzie konieczne jest
ladowanie przy matej predkosci postepowe;.

Skoczek spadochronowy posiadat licencje
skoczka spadochronowego wydang przez Uni-
ted States Parachute Associacion wazng do 20
wrzesnia 2010 r. Skoczek nie wystapit do Urze-
du Lotnictwa Cywilnego o uznanie tej licencji za



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 13

—1392—

Poz. 87 i 88

réwnowazng Swiadectwu Kwalifikacji Skoczka
Spadochronowego. Wypadek zaistniat w trak-
cie wykonywania przez skoczka 175 skoku spa-
dochronowego w zyciu. Skoczek zadeklarowat,
ze wykonat okoto 120 skokédw na zadanie ,free”.
Z zestawem spadochronowym, na ktérym nasta-
pit wypadek, skoczek wykonat okoto 130 skokéw,
w tym 20 skokdéw w okresie od 24 kwietnia 2010 r.
do dnia wypadku.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotni-

czego byto zastosowanie petli zamykajgcej komo-
re czaszy gtéwnej o niewtasciwej diugosci.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL nie wydata zalecen, lecz raport kohco-
wy zawiera nastepujgcy komentarz:

-PKBWL przypomina, ze ocena gotowosci do
skoku sprzetu spadochronowego nalezy do obo-
wigzkéw skoczkédw spadochronowych, a w przy-
padkow uczniow-skoczkow do instruktora spra-
wujgcego nadzér nad danym uczniem. Ponadto
nalezy pamietac, ze ograniczenia eksploatacyjne,
takie jak maksymalny ciezar, czy predkos¢ otwar-
cia dotyczg nie tylko czaszy gtéwnej i zapasowej,
lecz rowniez systemu uprzgz / pokrowiec”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 62
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 wrzesnia 2011 .

w sprawie wykazu podmiotéw objetych w roku 2011 dofinansowaniem zakupu sprzetu i urzadzen
niezbednych dla bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej

Na podstawie § 4 pkt 13 Regulaminu rozdziatu
srodkéw budzetowych na dofinansowanie, o kté-
rym mowa w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. — Pra-
wo lotnicze, stanowigcego zatacznik do decyzji
nr 15 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia

15 kwietnia 2011 r., w zwigzku z art. 22a ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, niniejszym
ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wykaz podmiotéw objetych dofinansowaniem
wraz z wykazem dofinansowanych zakupow:

L Podmiot objety
P- dofinansowaniem

Przedmioty dofinansowania

1 | Aeroklub Bielsko-Bialski

s w2

Spadochrony ratownicze plecowe — 5 szt.

Mobilna radiostacja — 1 szt.

Radiostacje szybowcowe — 2 szt.

Kosiarka bijakowa — 1 szt.

. Czasza spadochronu zapasowego Voyager 240 — 1 szt.

2 | Aeroklub Elblgski

Spadochrony ratownicze ATL-88/90 — 2 szt.

3 | Aeroklub Gdanski 1.

Radiostacja bazowa VHF/AM RS 6112S — 1 szt.

2. Radiostacja szybowcowa RS-6101 — 3 szt.

3. Radiostacja samolotowa — 1 szt.

4. Spadochron zapasowy Precisio Aerodynamics Raven
Reserve 249 — 1 szt.
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4 | Aeroklub Jeleniogorski 1. Transpondery TRT800h-OLED — 10 szt.
2. Transpondery S Garmin GTX 328 — 2 szt.
3. Radiostacje poktadowe VHF/AM RS 6112 — 7 szt.
4. Radiostacje poktadowe VHF Garmin SL — 2 szt.
5. Radiostacja naziemna — 1 szt. Spadochrony ratownicze ATL — 6 szt.
6. Radiostacje przenosne DITEL FSGS5 - 2 szt.
5 | Aeroklub Koninhski 1. Radiostacje szybowcowe Flister ATR-500 — 5 szt.
2. Spadochrony ratownicze — 2 szt.
6 | Aeroklub Kujawski 1. Automat spadochronowy Vigil 2 — 1 szt.
2. Radiostacja szybowcowa ATR 500 — 3 szt.
7 | Aeroklub Lubelski Zbiornik na paliwo lotnicze wraz z dystrybutorem oraz filtrami
Avgas 100Il — 1 szt.
8 | Aeroklub todzki 1. Radiostacje szybowcowe do zabudowy — 3 szt.
2. Spadochrony ratownicze — 3 szt.
3. Transpondery szybowcowe — 2 szt.
4. Radiostacja samolotowa z odbiornikiem VOR — 1 szt.
5. Wskaznik CDI MD 200 — 1 szt.
9 | Aeroklub Mielecki Radiostacje MICROAIR M760 — 5 szt.
10 | Aeroklub Nadwislanski 1. Radiostacje pokfadowe RS 6112 — 5 szt.
2. Spadochrony ratownicze SK-94 — 3 szt.
11 | Aeroklub Opolski 1. Radiostacje poktadowe — 5 szt.
2. Szybowcowe spadochrony ratownicze plecowe — 5 szt.
3. Spadochron zapasowego z uprzezg — 1 szt.
4. System zabezpieczenia skoczka — 1 szt.
5. Kontenerowa stacja paliw — 1 szt.
12 | Aeroklub Ostrowski Spadochrony ratownicze — 10 szt.
13 |Aeroklub PLL LOT 1. Radiostacja RS-6112 — 2 szt.
2. Zintegrowana radiostacja RS 6112 — 1 szt.
3. Spadochrony ratownicze — 4 szt.
14 | Aeroklub Podkarpacki 1. Radiostacje szybowcowe — 19 szt.
2. Kosiarka bijakowa — 1 szt.
15 | Aeroklub Poznanski 1. Zbiornika na paliwo lotnicze AVGAS 100l wraz z osprzetem — 1 szt.
2. Dystrybutor paliw z wyposazeniem — 2 szt.
16 | Aeroklub Radomski 1. Radiostacje szybowcowe RS-6112 rozdzielone — 2 szt.
2. Radiostacje szybowcowe RS-6112 zintegrowane — 2 szt.
3. Spadochrony ratownicze ATL 88/90 — 2 szt.
17 | Aeroklub Stalowowolski Radiostacja poktadowa VHF/AM RS 6112 — 1 szt.
18 | Aeroklub Szczecihski 1. Transponder samolotowy — 1 szt.
2. Radiostacje szybowcowe — 3 szt.
3. Radiostacje naziemne — 2 szt.
4. Spadochrony ratownicze — 4 szt.
5. Spadochrony zapasowe — 5 szt.
6. Automaty spadochronowe AAD — 3 szt.
19 | Aeroklub Slgski 1. Spadochrony ratownicze — 5 szt.
2. Radiostacje szybowcowe z instalacjg montazowg — 4 szt.
3. Transponder szybowcowy — 4 szt.
4. Radiostacja przenosna — 1 szt.
20 | Aeroklub 1. Lotniskowy wskaznik sity i kierunku wiatru — 1 szt.
Warminsko-Mazurski 2. Kosiarka do trawy — 1 szt.
3. Urzadzenie GPS - 1 szt.
4. Naziemna radiostacja lotnicza wraz z mobilnym systemem
zasilania - 1 szt.
5. Spadochronowy zestaw ratowniczy — 1 szt.
6. Zestaw elektronicznego radionawigacyjnego wyposazenia

szybowcow — 1 szt.




Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 13

—1394—

Poz. 88 89

21 | Aeroklub Wioctawski

Spadochrony ratownicze — 4 szt.

22 | Aeroklub Ziemi Zamojskiej |1.

okrwn

Automat spadochronowy — 3 szt.

Spadochrony ratunkowe ATL - 2 szt.

Radiostacje poktadowe — 5 szt.

Szybowcowe systemy antykolizyjne LX FLARM — 2 szt.
Spadochron siedzeniowy — 1 szt.

Polowa radiostacja lotniskowa — 1 szt.

23 | Port Lotniczy Wroctaw S.A.

Samochod do badania szczepnosci drogi startowej — 1 szt.

2. Ogodlna kwota dofinansowania w roku 2011 wy-
nosi 1.000.000,00 ztotych.

89

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynriski

KOMUNIKAT NR 63
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 wrzesnia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 680/10

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 12
lipca 2010 r., na samolocie Cessna 172H, klasy-
fikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Dwaj uczniowie-piloci, w ramach szkolenia pod-
stawowego wykonywaliloty z instruktorem-pilotem.
Loty rozpoczeto o godzinie 9.50 LMT. Pogoda cha-
rakteryzowata sie niewielkim zachmurzeniem typu
CulAc oraz wysokg temperaturg otoczenia, ktéra
w godzinach pofudniowych osiagneta 32°C. Po
pierwszych dwoch lotach samolot stat na lotnisku
przez 27 minut, po czym nastgpita seria dziewieciu
lotéw po kregu - Ilgdowanie/start z konwojera. Po

tych lotach nastgpita zmiana zatogi na dwa kolejne
loty takze z zastosowaniem konwojera.

Po siedmiominutowej przerwie, o godzinie
12.52 wystartowat uczen-pilot z instruktorem-pilo-
tem na kolejng serie lotow. Zadaniem tych lotow
byto poprawianie btedow przy starcie i lgdowaniu.
Podczas kolejnego trzeciego startu z konwojera,
uczen-pilot ptynnie zwigkszyt moc silnika do petnej
i przestawit klapy do potozenia startowego. Kiedy
samolot znajdowat sie w fazie poczatkowego wzno-
szenia na wysokosci ok. 20 m, wystgpit postepu-
jacy spadek mocy silnika, ktory po chwili wznowit
prace, a nastepnie zatrzymat sie. Instruktor prze-
jat stery i odchylit sie w lewo od kierunku startu,
a nastepnie wykonat zakret w prawo o okoto 150°,
w celu odchylenia sie od przeszkdd i wykonania
awaryjnego ladowania. Samolot ,twardo” przyzie-
mit pod niewielki stok, na polu z zasiewem zboza
przylegajgcym do lotniska, na klapach wychylo-
nych do potfozenia 10° (potozenie startowe). Po ok.
8 m dobiegu koto przedniego podwozia wpadto do
poprzecznej bruzdy i zostato wyrwane z goleni. Po
dalszych 10 m golen przedniego podwozia zagte-
bita sie w grunt i samolot skapotowat. Zatoga bez
obrazen, o wiasnych sitach opuscita samolot przez
prawe drzwi. Instruktor i uczen-pilot oddalili si¢ na
pewng odlegtos¢ od samolotu, a kiedy stwierdzili,
Ze nie ma zagrozenia pozarem, instruktor polecit
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uczniowi-pilotowi wytgczy¢ instalacje elektryczng
samolotu, ktéry to wykonat.

Instruktor-pilot, lat 60, posiadat licencje zawo-
dowg wazng do 21.10.2013 r. Nalot ogdlny na sa-
molotach 6597 godzin 35 minut, w tym na typie, na
ktorym nastgpit wypadek 60 godzin 31 minut.

Uczen-pilotukonczytteoretyczny kurs szybow-
cowy, zaliczajgc z wynikiem pozytywnym wyma-
gane egzaminy i zostat dopuszczony do szkole-
nia praktycznego. Do chwili wypadku uczen-pilot
wykonat 31 lotow w czasie 5 godzin 4 minuty.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwanadalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyng
wypadku byfo tworzenie sie ,korkow” parowych
w instalacji paliwowej samolotu, powodujgcych za-
ktocenia w pracy silnika, w warunkach zwiekszo-
nego zapotrzebowania na paliwo w czasie startu
oraz wysokiej temperatury otoczenia.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarze-
nia byto wykonywanie startu samolotu z zaworem
rozdzielacza paliwa w potozeniu zbiornik ,LEWY”
(potozenie nie zalecane Instrukcjg uzytkowania
samolotu w locie).

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa PKBWL:

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotycza-
cych bezpieczenstwa.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego

5.1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego dzia-
tajac na podstawie art. 61 § 1 i § 4 ustawy
z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepo-
wania administracyjnego (Dz. U. z 2000 r.
nr 98, poz. 1071, z pdzn. zm.) w dniu 13 lip-
ca 2010r., wszczat z urzedu postepowanie
w sprawie zawieszenia certyfikatu Osrod-

5.2,

5.3.

kowi Szkolenia Lotniczego organizujgce-
mu lot opisany w tym komunikacie.

Osrodek Szkolenia Lotniczego, w ktorym

zaistniat opisany w komunikacie wypadek,

podjat nastepujace dziatania profilaktycz-
ne:

— diuzszy postd] samolotu przeznaczo-
nego do lotdéw szkolnych w przypadku
wystgpienia wysokich temperatur lub
stonecznej pogody odbywac¢ sie be-
dzie sie w hangarze;

— w przypadku utrzymywania sie tem-
peratury powietrza przy ziemi w cie-
niu powyzej +28°C, o wykonywaniu
samodzielnych lotow szkolnych przez
uczniow-pilotéw lub szkolnych skokow
spadochronowych, decydowa¢ bedzie
kazdorazowo instruktor szkolgcy Iub
nadzorujacy;

— Kierownik Jakosci osrodka przeprowa-
dzit dodatkowg kontrole dokumenta-
cji lotniczej instruktorow-pilotow oraz
uczniow-pilotow.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego ma-
jac na uwadze fakt, ze Osrodek Szkolenia
Lotniczego, niezwtocznie po zdarzeniu lot-
niczym podjgt czynnosci zmierzajgce do
wyjasnienia przyczyny zdarzenia (wspot-
praca z PKBWL), jak rowniez dotozyt sta-
ran w celu kontynuowania bezpiecznego
szkolenia lotniczego, a przeprowadzone
dodatkowo przez Urzad postepowanie
w sprawie, nie wskazato na nieprawidto-
wosci w prowadzonym szkoleniu 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 13 lipca
2010 r.- umorzyt postepowanie wszczete
w dniu 16 sierpnia 2010 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 64
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 wrzes$nia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 720/11

Na podstawie § 31 ust. 3 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 28 czerw-
ca 2011 r., na samolocie ultralekkim CH-701 Ze-
nair, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na Igdowisko przybyt wtasciciel samolotu
w celu wykonania lotow rekreacyjnych. W péznych
godzinach popotudniowych wykonat przelot w re-
jon miejscowosci Trzcianka, gdzie postanowit wy-
ladowa¢ na tagce, potozonej na prywatnym terenie
Swojego znajomego. Pilotujgcy podjat prébe wyko-
nania lgdowania, lecz prawdopodobnie ze wzgledu
na nierébwnosci terenu, poderwat samolot i po kilku
minutach wykonat kolejne podejscie do lgdowania.
Po lgdowaniu i zakohczeniu dobiegu wytgczyt sil-
nik. Po krotkiej rozmowie ze znajomymi zajat miej-
sce w kabinie i uruchomit silnik w celu wykonania
lotu powrotnego na lgdowisko bazowania, gdzie
samolot byt przechowywany. Start nastapit okoto
godziny 21:00. Po okofo siedemdziesigeciometro-
wym rozbiegu, samolot oderwat sie od podfoza
i przeszedt na wznoszenie. Start byt w kierunku
zadrzewionego, wznoszgcego sie terenu, oddalo-
nego o okofo 300 metréw od miejsca, z ktérego
nastgpit poczatek rozbiegu. Po dolocie do prze-
szkody samolot z lewym przechyleniem wleciat
w przecinke pomiedzy drzewami, 0 szerokosSci
okofo 5 metrow, przez ktérg przebiegata droga
gruntowa. W tym momencie zniknat z pola widze-
nia osob obserwujgcych start. W odlegtosci okoto
30 metrow od Sciany drzew samolot zderzyt sie

z ziemig na drodze gruntowej, przebiegajgcej
w bliskiej odlegtosci od zabudowan gospodar-
czych. Osoby obserwujgce start samolotu usty-
szaty charakterystyczny odgtos uderzenia w prze-
szkode i zdajgc sobie sprawe z powagi sytuacji
zadzwonity na numer alarmowy 112. Niezwtocznie
podbiegli w kierunku samolotu w celu udzielenia
pomocy pilotowi. Jeden ze swiadkow pomdgt pilo-
towi wydostac sie z kabiny samolotu i po przybyciu
karetki przekazat poszkodowanego ratownikom
medycznym. W wyniku wypadku pilot nie odniost
powaznych obrazen, a samolot zostat catkowicie
zniszczony.

W trakcie badania, zespot badawczy Panstwo-
wej Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych, zwa-
nej dalej ,PKBWL’ ustalit, ze pilotujgcy samolot nie
posiadat uprawnien do pilotowania ultralekkiego
samolotu, a podczas lotu na poktadzie samolotu
nie byto ksigzki ultralekkiego statku powietrznego
oraz dowodu ubezpieczenia OC. Ponadto stwier-
dzono, ze jako wiasciciel statku powietrznego, po
jego zakupie nie dopetnit obowigzku wpisu o zmia-
nie wtasciciela statku powietrznego w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalifa, ze przyczyng wypadku byto
wykonanie startu z tylnym wiatrem, w kierunku za-
drzewionego, wznoszgcego sie terenu, przy nie-
wielkich umiejetnosciach pilotowania samolotu
przez osobe nieuprawniona.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku
lotniczego byt brak reakcji ze strony osob srodowi-
ska lotniczego Aeroklubu, gdzie samolot byt prze-
chowywany, na fakt wykonywania lotéw samo-
dzielnych na samolocie przez osobe, ktora szkolita
sie, a nie ukonczytfa szkolenia w tym Os$rodku i wy-
konywata loty bez uprawnien.

Jednoczesnie, ze wzgledu na stwierdzone uchy-
bienia formalne PKBWL postanowita odstgpi¢ od
badania zdarzenia lotniczego, w oparciu o art. 135
ust. 6 punkt 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo
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lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn.
zm.), ktory stanowi:

»6. W przypadku stwierdzenia, ze: [...]
1) statek powietrzny w chwili zdarzenia byt
uzywany przez osobe nieuprawnionag, |[...].

91

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynriski

KOMUNIKAT NR 65
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 29 wrzesnia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 788/11

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
9 lipca 2011 r., na spadochronie Safire 2 169,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Skoczek spadochronowy wykonywat skok
z wysokosci okoto 2000 m. Po wykonaniu zadania
RW-2, otworzyt czasze giébwng na wysokosci okoto
800 m. Czasza gtéwna otworzyfa sie prawidtowo
i skoczek leciat w kierunku wyznaczonego na lot-
nisku miejsca lgdowania. Zakret do lgdowania pod
wiatr zakonczyt na wysokosci okoto 80 m. Leciat
prosto z odpuszczonymi linkami sterowniczymi.
Na bardzo matej wysokosci (1+1,5 m) Sciggnat lin-
ki sterownicze. Przed przyziemieniem podkurczyt
nogi pod posladki. Twarde przyziemienie nastgpito
jeszcze przed wyréwnaniem lotu spadochronu. Po
przyziemieniu skoczek odbit sie¢ od ziemi na wyso-
kos¢ okoto 1 m, wykonujgc w powietrzu salto do

przodu. Ponowne przyziemienie nastgpito w nie-
kontrolowanej pozycji. W wyniku wypadku skoczek
doznat ztamania kostki bocznej podudzia lewego
z przewichnieciem bocznym kosci skokowe;j.

Skoczek spadochronowy posiadat licencje
skoczka zawodowego z uprawnieniami instruk-
tora (PJIR), wazng do 06.10.2014 r. Doswiadcze-
nie lotnicze — 812 skoki, w tym 30 na Safire 2 169.
W 2008 r. wykonat 7 skokow, w 2009 r. 12 skokdw,
w 2010 r. 9 skokow, a w 2011 r. 3 skoki.

Predkos¢ wiatru podczas skokéw wynosita 1+2
m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita, ze przyczyng
wypadku byta niewtasciwa ocena wysokosci lotu
w fazie lgdowania, co spowodowato zbyt pdzne
sciggniecie linek sterowniczych i w konsekwencji
brak wyréwnania lotu przed przyziemieniem.

Okolicznoscia sprzyjajacy zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto obnizenie umiejetnosci, spowo-
dowane wykonywaniem niewielkiej liczby skokow
w ostatnich trzech latach przed zaistnieniem wy-
padku.

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

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 66
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 29 wrzes$nia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 440/09

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 28
czerwca 2009 r., na samolocie Cessna 172S,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot z pasazerami na poktfadzie samolotu wy-
startowat z lotniska Warszawa-Babice (EPBC)
w celu wykonania przelotu na inne miejsce przy-
stosowane do startéw i ladowan, na ktérym od-
bywat sie piknik lotniczy. W zwigzku z tym orga-
nizator umiescit na stronie internetowej informacje
dotyczgce miejsca lgdowania, w tym dtugosci dys-
ponowanego pasa, jak rowniez przeszkdd znaj-
dujagcych sie na podejsciu. Organizator zapewnit
takze podczas trwania Pikniku wtasciwe kierowa-
nie ruchem lotniczym w rejonie lotow. Mozliwy byt
przylot samolotéw niebiorgcych udziatu w poka-
zach. Po przylocie samolot zostat zakotwiczony
w miejscu dla goscinnie przylatujgcych samolotow,
tzn. niebiorgcych udziatu w pokazach i nie latat
az do dnia wylotu. Pilot, w ramach pokazéw, wy-
konat na samolocie Piper Cub jeden lot trwajgcy
ok. 15 minut. W dniu zaistnienia wypadku, samo-
lot zostat dotankowany paliwem lotniczym w ilosSci
58 litrbw. Przygotowanie samolotu do odlotu do
Warszawy pilot wykonat wspolnie z pasazerami,
odkotwiczyli samolot i zatadowali bagaze, a pilot
sprawdzit i przygotowat samolot do lotu. Po zaje-
ciu miejsc w kabinie, pilot uruchomit silnik i wykoto-
wat do startu na zachodni skraj pasa betonowego.
Po krotkiej chwili zwiekszyt obroty i rozpoczat roz-
bieg. Start odbywat sie na kierunku 110°, na kla-
pach skrzydtowych wysunietych na 10°, przy wie-
trze ok. 5 m/s z przodu ok. 60° z lewej strony. Na

tym kierunku na koncu pasa znajdujg sie drzewa.
Za pasem w odlegtosci 90 m znajduje sie linia wy-
sokiego napiecia o wysokosci ok. 20 m. Po wydtu-
Zzonym rozbiegu, przy drugiej probie, samolot ode-
rwat sie od ziemi i na matej predkosci przeszedt na
wznoszenie. Po przeleceniu nad linig wysokiego
napiecia pilot wykonat zakret w lewo i przy niewiel-
kim wznoszeniu kontynuowat lot w kierunku pot-
nocnym. Po przeleceniu ok. 600 m, w trakcie wy-
konywania zakretu w lewo (na kurs rownolegty do
pasa), samolot znacznie zwiekszyt przechylenie
i nastgpit zeslizg po skrzydle. Pilot zmniejszyt prze-
chylenie i w takim potfozeniu samolot zderzyt sie
z drzewami, a nastepnie spadf na ziemie. Samo-
lot zaczat sie pali¢. Po zderzeniu jeden z podréz-
nych wydostat sie na zewnatrz, po czym zaczat
pomagac wydostac sie z wraku dwom pozostatym
podréznym. Pilota nie udato sie wydoby¢ z ptong-
cego wraku. Dwaj podrozni doznali znacznych po-
parzen. Pilot samolotu zgingt na miejscu a jeden
z podréznych zmart w szpitalu.

Dowddca statku powietrznego, lat 48, posia-
dat licencje pilota samolotowego liniowego waz-
ng do 10.12.2012 r., uprawnienie SEP(L) wazne do
24.05.2011 r. Nalot ogdlny na wynosit okofo 8700
godziny, z czego 207 godzin na samolotach jedno-
silnikowych, wtym 37,5 godziny, na ktérym wystg-
pit wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

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

Brak Iub niewtasciwie przeprowadzona
analiza osiggow oraz zatadowania samolo-
tu, co doprowadzito do:

wykonania startu na znacznie przecigzo-
nym samolocie (o co najmniej 171 kg),
z pasa startowego o difugosci niegwa-
rantujgcej bezpiecznego przelotu nad
przeszkodami;

oderwania samolotu od ziemi przy zbyt
matej predkosci, braku wytrzymania
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i rozpedzenia samolotu do predkosci
wtasciwej do przejscia na wznoszenie;

e przejscia na wznoszenie na duzym kacie
natarcia w drugim zakresie predkosci.

- Wpykonanie pierwszego zakretu w kierun-
ku wznoszgcego sie terenu na bardzo
matej wysokosci, co spowodowato przej-
Scie na okoto krytyczne katy natarcia i lot
ze zmniejszong predkoscig wznoszenia.
Doprowadzito to do koniecznosci wyko-
nania zakretu z wiatrem w celu ominigcia
przeszkod terenowych, w wyniku czego na-
stapit spadek sity nosnej na wewnetrznym
skrzydle, zeslizg oraz zderzenie z drzewami
i ziemia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

W przypadku zatwierdzania planow pokazow
lotniczych przeprowadzanych na innych miejscach
przystosowanych do startow i lgdowan statkow
powietrznych rozwazy¢ wprowadzenie koniecz-

nosci dostosowania tych miejsc do wymagan za-
wartych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 20 lipca 2004 r. w sprawie wymagan dla lg-
dowisk (Dz. U. Nr 170, poz. 1791 z pdzn. zm.) przy-
najmniej w zakresie § 5 ust. 112 oraz § 10 ust. 2.

5. Dziatania Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Prezes Urzad Lotnictwa Cywilnego w zwigzku
zwyjsciemw zycie wdniu 18 wrzesnia 2011 r. ustawy
0 zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektorych
innych ustaw (Dz. U. z 2011 r. Nr 170, poz. 1015),
rozpoczgt prace nad projektem rozporzgdzenia
Ministra Infrastruktury w sprawie wyjgtkow od za-
kazu wykonywania lotow probnych i akrobacyj-
nych nad osiedlami i innymi skupiskami ludnosci
oraz organizacji i prowadzenia pokazoéw lotniczych.
W projekcie tym miedzy innymi bedg ujete szcze-
gotowe wymogi bezpieczenstwa oraz warunkKi
organizacji i prowadzenia pokazow.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyniski
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