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ROZPORZADZENIE MINISTRA TRANSPORTU"

z dnia 18 stycznia 2007 r.

w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych?

Na podstawie art. 139 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.
— Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696,
z p6zn. zm.3)) zarzadza sie, co nastepuje:

Rozdziat 1
Przepisy ogdlne

8 1. Rozporzadzenie okresla:

1) sposoOb dziatania systemu obowigzkowego zgta-
szania zdarzen w lotnictwie cywilnym i sposéb
prowadzenia bazy danych o zdarzeniach lotni-
czych;

2) szczegotowy sposéb postepowania przy badaniu
wypadkoéw i incydentdw lotniczych;

3) warunki i tryb przekazywania i udostepniania ra-
portéw wstepnych i informacji o wypadkach i in-
cydentach lotniczych;

4) warunki i tryb udostepniania oraz publikowania ra-
portow koncowych i zalecen Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Lotniczych, zwanej dalej ,,Ko-
misja”;

5) warunki i sposdb dziatania systemu dobrowolne-
go zgtaszania o zdarzeniach lotniczych, jednostki
lotnictwa cywilnego wtasciwe do przyjmowania
takich poufnych zgtoszen, sposéb zapewnienia
ochrony danych osobowych z tym zwigzanych
oraz forme i sposéb udostepniania tych infor-
macji;

6) wykaz przyktadowych zdarzen podlegajacych obo-
wigzkowemu zgtaszaniu;

7) wykaz przyktadowych powaznych incydentéw lot-
niczych.

) Minister Transportu kieruje dzialem administracji rzgdo-
wej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 2 rozporza-
dzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 18 lipca 2006 r.
w sprawie szczegdétowego zakresu dziatania Ministra
Transportu (Dz. U. Nr 131, poz. 923).

2) Rozporzadzenie niniejsze wdraza dyrektywe Rady Unii Eu-
ropejskiej 94/56/WE ustanawiajaca podstawowe zasady
regulujagce postepowanie w dochodzeniu przyczyn wy-
padkéw i zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz. Urz.
UE L 319 2 12.12.1994, str. 14; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 224) oraz dyrektywe
2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zgtaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz. Urz.
UE L 167 z 04.07.2003, str. 23; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, t. 7, str. 331).

3) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty
ogtoszone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 711, Nr 141,
poz. 1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829.

Rozdziat 2

Sposob dziatania systemu obowiazkowego
zgtaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym i sposob
prowadzenia bazy danych o zdarzeniach lotniczych

8 2. 1. Zgtoszenie zdarzenia lotniczego moze by¢
dokonane przy uzyciu kazdego dostepnego $rodka tacz-
nosci nie pozniej niz 72 godziny od jego zaistnienia.

2. Niezaleznie od zgtoszenia, o ktérym mowa
w ust. 1, dane dotyczace zdarzenia powinny by¢ prze-
stane na formularzu dostosowanym do aktualnych
wymogow systemu komputerowego, udostepnianym
na stronach internetowych urzedu obstugujacego mi-
nistra wtasciwego do spraw transportu, Komisji oraz
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

3. Formularz, o ktérym mowa w ust. 2, powinien
zawierac¢ w szczegdlnosci:

1) date i czas zaistnienia zdarzenia;
2) miejsce zdarzenia;

3
4

5) inne informacje dostepne w chwili dokonywania
powiadomienia, majgce znaczenie dla badania
i analizy zdarzenia.

rodzaj i typ statku powietrznego;
opis zdarzenia;

)
)
)
)

4. W przypadku zdarzen, o ktérych mowa w art. 135
ust. 4 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze,
zwanej dalej ,ustawg”, zgtoszenie o zdarzeniu powinno
zawieraé¢ w szczegolnosci informacje o okolicznosciach
jego zaistnienia, na podstawie ktérych Przewodniczacy
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych,
zwany dalej ,Przewodniczagcym Komisji”, podejmuje
decyzje w sprawie podjecia badania tego zdarzenia.

§ 3. 1. Komputerowga baze danych systemu obo-
wiazkowego zgtaszania zdarzen w lotnictwie cywil-
nym prowadzi sie zgodnie z europejskim centralnym
systemem koordynacji powiadamiania o zdarzeniach
w lotnictwie (European Co-ordination Centre for Avia-
tion Incident Reporting Systems — ECCAIRS).

2. Baza danych, o ktérej mowa w ust. 1, uzupetnia-
na jest na biezagco na podstawie danych zawartych
w formularzach zawiadomienia o zdarzeniu lotniczym
otrzymywanych zgodnie z art. 135a ustawy oraz w ra-
portach Komisiji.

Rozdziat 3

Szczegoétowy sposob postepowania przy badaniu
wypadkow i incydentéw lotniczych

8 4. 1. Po otrzymaniu zgtoszenia o zaistnieniu zda-
rzenia lotniczego podlegajgcego badaniu Komisiji,
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Przewodniczacy Komisji wyznacza sposrdd cztonkow
Komisiji kierujgcego zespotem badawczym oraz, w po-
rozumieniu z nim, sktad tego zespotu.

2. W przypadku niepodjecia przez Komisje badania
zdarzenia lotniczego, Przewodniczagcy Komisji infor-
muje o tej decyzji odpowiednio: uzytkownika statku
powietrznego, panstwowy organ zarzgdzania ruchem
lotniczym albo zarzadzajgcego lotniskiem, w celu pod-
jecia przez nich badania, oraz wyznacza sposrod
cztonkow Komisji osobe nadzorujacg to badanie.

3. Podmioty, o ktérych mowa w ust. 2, po powia-
domieniu o niepodjeciu przez Komisje badania, podej-
muja czynnosci w celu zbadania tego zdarzenia. Do
badania stosuje sie odpowiednio przepisy 8 5, 7—9,
11, 120 19.

8 5. W sktad zespotu badawczego nie moze wcho-
dzi¢ osoba, ktéra w jakimkolwiek charakterze uczestni-
czyta w zdarzeniu lotniczym, nadzorowata lot lub skok,
w ktorym zdarzenie to nastgpito, lub mogta mieé
wptyw na jego zaistnienie lub przebieg.

8 6. Kierujacy zespotem badawczym, po przybyciu
na miejsce zdarzenia, powiadamia wtasciwy miejscowo
organ Policji lub prokuratury o przystapieniu do bada-
nia, w przypadku gdy organy te podjety postepowanie.

8§ 7. Kierujgcy zespotem badawczym powinien:

1) zapewnié sprawne i zgodne z zasadami i metody-
ka przeprowadzenie badania zdarzenia lotniczego;

2) przygotowacé wraz z kierowanym przez siebie ze-
spotem raport wstepny, jezeli jest wymagany,
i projekt raportu koncowego oraz przekazaé go Ko-
misji wraz z zebrang dokumentacja, niezwtocznie
po zakonhczeniu czynnosci badawczych.

§ 8. Osoby wchodzace w sktad zespotu badawcze-
go powinny:

1) prowadzié¢ czynnosci badawcze w sposob rzetelny
i obiektywny, wykorzystujac w petni swojg wiedze
i doswiadczenie zawodowe;

2) nie ujawniaé informacji zebranych w trakcie bada-
nia, w szczegodlnosci stanowigcych tajemnice
prawnie chronione.

§ 9. Jezeli w trakcie badania zdarzenia wytoni sie po-
dejrzenie, ze byto ono zwigzane z razacym naruszeniem
obowigzujacych przepiséw lotniczych, kierujgcy zespo-
tem badawczym zawiadamia o tym Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego, zwanego dalej , Prezesem Urzedu”.

8 10. Komisja powiadamia niezwtocznie Prezesa
Urzedu o odstgpieniu od badania zdarzenia lotnicze-
go w przypadkach, o ktérych mowa w art. 135 ust. 6
ustawy.

8 11. 1. Dziatania podejmowane na miejscu wy-
padku lotniczego powinny byé wykonywane w taki
sposob, ktory bez uszczerbku dla poszkodowanych jak
najmniej naruszy stan, w jakim bezposrednio po wy-
padku znalazt sie statek powietrzny lub jego szczatki,
aby nie doszto do zniszczenia lub zatarcia pozostawio-
nych sladéw.

2. Usuniecie lub zmiana potozenia statku powietrz-
nego, jego czesci, przedmiotdow znajdujgcych sie
w nim lub pochodzacych z niego moze by¢ dokonane
bez zezwolenia kierujgcego zespotem badawczym lub
organow prowadzacych postepowanie przygotowaw-
cze, tylko w razie koniecznosci ratowania zycia, zdro-
wia, mienia lub w celu zapobiezenia niebezpieczen-
stwu grozagcemu ze strony statku powietrznego.

3. Dokonujacy dziatan, o ktérych mowa w ust. 2,
powinni utrwali¢ dostepnymi srodkami obraz potoze-
nia statku powietrznego przed zmiang jego potfozenia.

8 12. 1. Bez zgody kierujacego zespotem badaw-
czym zabrania sie rozporzgdzac¢ statkiem powietrznym
i przedmiotami znajdujagcymi sie w nim lub z niego po-
chodzacymi oraz innymi dowodami zwigzanymi ze
zdarzeniem lotniczym, a w szczegdélnosci zabieraé ich
z miejsca zdarzenia.

2. Statek powietrzny, ktéry ulegt wypadkowi lub
incydentowi lotniczemu, jego czesci, przedmioty znaj-
dujace sie w nim lub pochodzace z niego, a takze inne
dowody zwigzane z tym zdarzeniem moga by¢ wyda-
ne wtascicielowi lub uzytkownikowi przed zakoncze-
niem badan tylko za zgoda kierujagcego zespotem ba-
dawczym. Jezeli wszczeto dochodzenie lub sledztwo,
rozstrzyga o tym organ prowadzacy lub nadzorujgcy
postepowanie przygotowawcze po uzyskaniu zgody
kierujgcego zespotem badawczym.

8 13. 1. Komisja bada zdarzenia lotnicze w kolejno-
$ci, w jakiej zaistniaty. Kolejno$¢ badania zdarzen mo-
ze zosta¢ zmieniona ze wzgledu na ich wage i znacze-
nie. O zmianie kolejnosci decyduje Przewodniczacy
Komisji.

2. Zespot badawczy powinien, mimo zmiany kolej-
nosci badan, wykonaé niezbedne czynnosci majace na
celu zabezpieczenie dowododw.

8 14. Badanie zdarzenia lotniczego obejmuje:

1) zbieranie, rejestracje i analize wszystkich istotnych
informacji o zdarzeniu, z uwzglednieniem wszyst-
kich czynnikéw pozostajagcych w zwigzku przyczy-
nowo-skutkowym i mogacych mieé¢ wptyw na jego
zaistnienie;

2) zbieranie informacji medycznych w przypadku za-
istnienia obrazen ze skutkiem $miertelnym lub po-
waznego obrazenia ciata osdb uczestniczgcych
w wypadku;

3) opracowanie raportu wstepnego i przedstawianie,
jesli taka konieczno$é wynika z uzyskanych infor-
macji, doraznych zalecen profilaktycznych;

4) ustalenie, jezeli jest to mozliwe, przyczyn i okolicz-
nosci, w tym wypracowanie zalecen majgcych na
celu zapobieganie podobnym zdarzeniom w przy-
sztosci i poprawe stanu bezpieczenstwa lotéw;

5) opracowanie raportu kohcowego.

8 15. 1. Kierujacy zespotem badawczym powiada-
mia Przewodniczacego Komisji o przygotowaniu pro-
jektu raportu koncowego, z ktérym moga zapoznac sie
cztonkowie Komisiji.
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2. Z projektem raportu koncowego z badania wy-
padku lotniczego moga sie zapoznac:

1) cztonkowie personelu lotniczego oraz osoby
uczestniczagce w szkoleniu lotniczym, biorace
udziat w zdarzeniu,

2) jednostki lub instytucje, ktdérych dziatalnosé jest
bezposrednio zwigzana z badanym zdarzeniem,

3) podmioty produkujgce lub prowadzace obstuge
techniczng statku powietrznego, jezeli ustalona
przyczyna lub ujawnione okolicznosci wskazujg
lub moga wskazywaé na przyczyne techniczng
zdarzenia

— w terminie 14 dni od dnia powiadomienia.

3. Kierujgcy zespotem badawczym zapoznaje
z projektem raportu koncowego podmioty, o ktérych
mowa w ust. 2, w siedzibie Komisji.

4. Na umotywowany wniosek podmiotu, o ktérym
mowa w ust. 2, projekt raportu kohcowego moze zo-
sta¢ przekazany na wskazany adres.

5. Podmioty, o ktéorych mowa w ust. 2, moga,
w terminie 14 dni od dnia udostepnienia projektu ra-
portu koncowego, wniesé zastrzezenia i uwagi majace
na celu okres$lenie okolicznosci i przyczyn wypadku
lotniczego. Brak odpowiedzi w tym terminie traktuje
sie jako niewniesienie uwag.

6. W przypadku otrzymania uwag, o ktérych mowa
w ust. 5, Komisja moze je uwzgledni¢ lub odrzucié.
W przypadku ich odrzucenia uwagi zatacza sie do do-
kumentac;ji.

7. W raporcie koncowym Komisja wskazuje pod-
mioty, ktére otrzymaty projekt raportu korncowego,
okres$lajac jedynie charakter, w jakim uczestniczyty
w badanym wypadku lotniczym, oraz podaje informa-
cje o zgtoszeniu przez nie uwag.

8. Upowszechnianie, wykorzystywanie lub publi-
kowanie projektu raportu koncowego lub jego czesci
moze sie odbywacé wytacznie za zgoda kierujacego ze-
spotem badawczym.

8 16. 1. Komisja po zapoznaniu sie z projektem ra-
portu koncowego moze:

1) w drodze uchwaty, uznaé wyniki badan zespotu za
wystarczajgce i zamknaé badanie zdarzenia lotni-
czego;

2) przekaza¢ sprawe do ponownego zbadania

w okreslonym zakresie i terminie.

2. W uchwale, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 1, za-
mieszcza sie informacje o przyczynie i, jezeli jest to
wskazane, o okolicznos$ciach sprzyjajacych zaistnieniu
zdarzenia oraz ewentualne zalecenia profilaktyczne.

3. Kazdy z cztonkéw Komisji moze zgtosié w trak-
cie gtosowania zdanie odrebne, ktdre zamieszcza sie
w zataczniku do uchwaty. Zgtoszenie zdania odrebne-
go wymaga pisemnego uzasadnienia.

§ 17. Przewodniczagcy Komisji, w ramach nadzoru
Komisji nad badaniem prowadzonym przez uzytkow-

nika statku powietrznego, panstwowy organ zarzadza-
nia ruchem lotniczym albo zarzadzajacego lotniskiem,
moze w kazdym stadium prowadzenia badania prze-
ja¢ badanie prowadzone przez ten podmiot i przekazaé
je wyznaczonemu przez siebie zespotowi badawcze-
mu. Do wyznaczenia zespotu stosuje sie § 4 ust. 1.

§ 18. 1. Uzytkownik statku powietrznego, panstwo-
wy organ zarzgdzania ruchem lotniczym lub zarzadza-
jacy lotniskiem przesyta Komisji raport koncowy z ba-
dania zdarzenia lotniczego wraz z zebrang dokumenta-
cja. Komisja moze:

1) w drodze uchwaty:

a) uznaé¢ wyniki badan przedstawione w raporcie
koncowym za wystarczajgce i podjaé decyzje
o zakonczeniu badania,

b) zmienié¢, uzupetni¢ lub okresli¢ inng przyczyne
lub zalecenia profilaktyczne przedstawione
w raporcie koncowym przez podmiot prowa-
dzacy badanie i podja¢ decyzje o zakonczeniu
badania,

c) na wniosek Przewodniczagcego Komisji uznaé
informacje zawarte w zgtoszeniu o zdarzeniu
lotniczym za wystarczajace i, gdy ustalone przy-
czyny incydentu nie budza watpliwosci, podjgé
decyzje o zakonczeniu badania;

2) przekaza¢ sprawe do ponownego zbadania

w okreslonym zakresie i terminie.

2. W uchwale, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 1, za-
mieszcza sie informacje okreslone w 8 16 ust. 2.

3. Uchwate wraz z raportem konncowym Komisja
przesyta Prezesowi Urzedu.

§ 19. 1. Dokumentacje zebrang w trakcie badania
przechowuje sie w aktach Komisiji.

2. Przepisy w sprawie postepowania z dokumenta-
cja, zasad jej klasyfikowania oraz zasad i trybu przeka-
zywania materiatéw archiwalnych do archiwow pan-
stwowych stosuje sie odpowiednio.

§ 20. Raport koncowy powinien zosta¢ sporzgdzo-
ny w jak najkrotszym czasie, o ile to mozliwe w termi-
nie 12 miesiecy od dnia zaistnienia zdarzenia.

§ 21. Komisja przekazuje Prezesowi Urzedu dodat-
kowa informacje pozwalajgcg na identyfikacje oséb,
o ktérych mowa w raporcie koncowym z badania wy-
padku lotniczego. Dane zawarte w informacji podlega-
ja ochronie zgodnie z przepisami o ochronie danych
osobowych.

§ 22. 1. Przedstawiciele petnomocni panstw ob-
cych i ich doradcy moga uczestniczy¢ w badaniu pro-
wadzonym przez Komisje na warunkach okreslonych
w zataczniku nr 13 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. (Dz. U. 2 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214,
z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210
i 211, 2 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
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i 200, z 2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58,
poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701), zwa-
nej dalej ,Konwencja ICAO”, oraz w innych przepi-
sach miedzynarodowych, o ktérych mowa w art. 3
ust. 4 ustawy.

2. Przewodniczacy Komisji moze wyznaczy¢ petno-
mocnego przedstawiciela, w celu uczestniczenia w ba-
daniu zdarzenia lotniczego prowadzonego przez orga-
ny panstw obcych, o czym informuje ministra wtasci-
wego do spraw transportu.

3. Przewodniczacy Komisji moze wyznaczy¢ jedne-
go lub kilku doradcéw, sposréd osdb zaproponowa-
nych przez uzytkownika lub podmioty odpowiedzialne
za projekt typu i montaz finalny statku powietrznego,
w celu udzielenia pomocy petnomocnemu przedsta-
wicielowi.

8§ 23. 1. Przewodniczacy Komisji moze ztozy¢ mini-
strowi wtasciwemu do spraw transportu wniosek
o0 wznowienie zakonczonego badania w razie ujawnie-
nia nowych faktébw mogacych mieé¢ wptyw na ustale-
nie przyczyn i okolicznosci zdarzenia.

2. W przypadku wznowienia zakohczonego badania
przepisy rozdziatéw 3, 4 i 5 stosuje sie odpowiednio.

Rozdziat 4

Warunki i tryb przekazywania i udostepniania
raportow wstepnych i informacji o wypadkach
i incydentach lotniczych

§ 24. Komisja o przystgpieniu do badania zdarze-
nia lotniczego, w ktdrym brat udziat polski statek po-
wietrzny, powiadamia:

1) w kazdym przypadku:
a) Prezesa Urzedu,
b) uzytkownika statku powietrznego;

2) gdy maksymalna masa startowa statku powietrz-
nego przekracza 2 250 kg:

a) wtadze lotnicze panstwa wtasciciela, producen-
ta i konstruktora statku,

b) Dyrektora Regionalnego Biura Organizacji Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ)
na Europe i Pétnocny Atlantyk,

c) Europejska Agencje Bezpieczehstwa Lotniczego
(EASA).

§ 25. 1. Gdy wypadkowi lub powaznemu incyden-
towi lotniczemu ulegt obcy statek powietrzny, ktérego
maksymalna masa startowa przekracza 2 250 kg, Ko-
misja powiadamia wtadze lotnicze panstwa:

1) rejestracji statku powietrznego;
2) uzytkownika statku powietrznego;
3) konstruktora i producenta statku powietrznego;

4) Dyrektora Regionalnego Biura Organizacji Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) na Eu-
rope i Poétnocny Atlantyk oraz Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).

2. Powiadomienie, o ktérym mowa w ust. 1, po-
siada forme informacji wstepnej okreslonej w zatacz-
niku nr 13 do Konwencji ICAO.

3. Informacje wstepng sporzadza sie w jednym
z oficjalnych jezykéw ICAO.

§ 26. 1. Raporty wstepne przekazywane przez Ko-
misje, zgodnie z art. 135 ust. 7 ustawy, Prezes Urzedu
wykorzystuje w celu niezwtocznego rozpowszechnie-
nia informacji uzyskanych w poczatkowym etapie ba-
dania zdarzenia lotniczego.

2. Raport wstepny sporzadza sie w formie pisem-
nej. Powinien on zawieraé informacje o zdarzeniu, jak
rowniez o czynnikach mogacych mie¢ ujemny wptyw
na bezpieczenstwo lotéw, ktére zostaty ustalone do
momentu jego sporzadzenia.

3. Informacje, o ktérych mowa w ust. 1, rozpo-
wszechnia sie z zachowaniem przepisow o ochronie
danych osobowych.

§ 27. Kierujacy zespotem badawczym, po uzgod-
nieniu z Przewodniczagcym Komisji, niezaleznie od
sporzadzenia raportu wstepnego, etapu badania czy
formalnego zakonczenia badania zdarzenia lotnicze-
go, niezwtocznie przekazuje Prezesowi Urzedu infor-
macje o okolicznosciach i faktach mogacych stanowié
zagrozenie dla bezpiecznej eksploatacji statku po-
wietrznego.

§ 28. Informacji dotyczacych badanego zdarzenia
lotniczego moze udzielaé, przy zachowaniu przepiséw
o ochronie danych osobowych, wytacznie Przewodni-
czacy Komisiji lub kierujgcy zespotem badawczym.

Rozdziat 5

Warunki i tryb udostepniania oraz publikowania
raportow koncowych i zalecen Komisji

§ 29. 1. Kopie raportu koncowego i uchwaty
w sprawie badania zdarzenia lotniczego przeprowa-
dzonego przez Komisje przekazuje sie:

1) w kazdym przypadku:
a) wtascicielowi statku powietrznego,
b) uzytkownikowi statku powietrznego;

2) organowi $cigania — jezeli prowadzone jest w tej
sprawie postepowanie, a organ z takim zgdaniem
wystapit;

3) innym podmiotom, w szczegdlnosci panstwowe-
mu organowi zarzadzania ruchem lotniczym, za-
rzgdzajgcemu lotniskiem, stowarzyszeniom zwig-
zanym z dziatalnoscia lotniczg i producentom stat-
kéw powietrznych — jezeli ze wzgledéw profilak-
tycznych Przewodniczgcy Komisji uzna to za ko-
nieczne.

2. Komisja przekazuje Komisji Europejskiej kopie
raportu koncowego z przeprowadzonego przez siebie
badania zdarzenia lotniczego.
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§ 30. 1. W przypadku badania wypadku lub powaz-
nego incydentu lotniczego obcego statku powietrzne-
go, kopie raportu koncowego i uchwaty Komisji prze-
kazuje sie:

1) w przypadku, gdy maksymalna masa startowa
statku powietrznego przekracza 2 250 kg, wtasci-
wym organom panstwa:

a) rejestracji statku powietrznego,
b) uzytkownika statku powietrznego,
c) konstruktora i producenta statku powietrznego;

2) wtasciwym organom panstwa:

a) ktérego obywatele zgineli badz odniesli powaz-
ne uszkodzenia ciata;

b) uczestniczagcego w badaniach lub pomagajace-
go w jego przeprowadzeniu.

2. Raporty przesytane za granice sporzadza sie
w jednym z oficjalnych jezykéw ICAO.

8 31. 1. Raporty kohcowe z przeprowadzonych ba-
dan Komisja umieszcza na swoich stronach interneto-
wych.

2. Prezes Urzedu na podstawie raportu kornicowego
z badania zdarzenia lotniczego ogtasza, w mozliwie
najkrotszym terminie, w Dzienniku Urzedowym Urze-
du Lotnictwa Cywilnego komunikat zawierajacy
w szczegolnosci:

1) opis okolicznosci zdarzenia;
2) ustalong przyczyne i klasyfikacje zdarzenia;

3) zalecenia profilaktyczne.

3. W przypadku, o ktérym mowa w art. 135 ust. 6
ustawy, Prezes Urzedu moze ogtosi¢ w Dzienniku
Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego komunikat
zawierajgcy w szczegolnosci:

1) opis okolicznosci zdarzenia;
2) ustalong przyczyne i klasyfikacje zdarzenia;

3) zalecenia profilaktyczne.

Rozdziat 6

Warunki i sposéb dziatania systemu
dobrowolnego zgtaszania o zdarzeniach lotniczych,
jednostki lotnictwa cywilnego wtasciwe
do przyjmowania takich poufnych zgtoszen,
sposéb zapewnienia ochrony danych osobowych
z tym zwigzanych oraz forma i sposéb udostepniania
tych informacji

§ 32. 1. System dobrowolnego zgtaszania o zda-
rzeniach lotniczych prowadzi, przy zachowaniu zasady
poufnosci, Prezes Urzedu, w postaci komputerowej
bazy danych umozliwiajgcej gromadzenie i analizowa-
nie danych o zdarzeniach.

2. Do przyjmowania poufnych zgtoszen upowaz-
niony jest podmiot, ktory posiada mozliwosci tech-
niczne i organizacyjne w zakresie przyjmowania zgto-

szen, przetwarzania danych w sposéb okreslony przez
Prezesa Urzedu oraz zapewnia ochrone gromadzo-
nych danych i ich przekazywanie do bazy danych.

3. Podmiot, o ktérym mowa w ust. 2, przyjmuje
zgtoszenia na podstawie umowy zawartej z Prezesem
Urzedu, w ktorej okresla sie w szczegdlnosci:

1) warunki techniczne przyjmowania zgtoszen;
2) sposbb przetwarzania danych;

3) zakres odpowiedzialno$ci podmiotu za nieprze-
strzeganie zasad okreslonych w umowie, w tym za
nieuprawnione ujawnienie gromadzonych da-
nych.

§ 33. 1. Informacje sg przyjmowane pisemnie lub
droga elektroniczng na podstawie formularza dobro-
wolnego zgtoszenia o zdarzeniu w lotnictwie cywil-
nym, udostepnianego na stronach internetowych
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

2. Formularz powinien zawieraé¢ w szczegolnosci:
1) date i miejsce zdarzenia;
2) opis zdarzenia oraz
3) informacje majace znaczenie dla analizy zdarzenia.

3. W systemie, o ktérym mowa w 8 32, nie reje-
struje sie zrdodet informacji ani danych o osobach
uczestniczacych w zdarzeniu, a zawarte w nim dane
powinny byé zabezpieczone przed dostepem osdb
trzecich.

4. Informacje zawarte w bazie danych moga by¢
wykorzystywane tylko w celu poprawy bezpieczen-
stwa lotéw w lotnictwie cywilnym i sg udostepniane
w formie opracowan statystycznych, wraz z wnioska-
mi i zaleceniami profilaktycznymi w zakresie zarzadza-
nia bezpieczenstwem lotéw.

Rozdziat 7
Wykazy zdarzen lotniczych

§ 34. Wykaz przyktadowych zdarzen podlegajacych
obowigzkowemu zgtaszaniu okres$la zatgcznik nr 1 do
rozporzadzenia.

§ 35. Wykaz przyktadowych powaznych incydentow
lotniczych okresla zatacznik nr 2 do rozporzadzenia.

Rozdziat 8
Przepis koncowy

§ 36. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem
ogtoszenia.?

Minister Transportu: J. Polaczek

4 Niniejsze rozporzadzenie poprzedzone byto rozporzadze-
niem Ministra Infrastruktury z dnia 4 czerwca 2003 r.
w sprawie badania wypadkdéw i incydentéow lotniczych
(Dz. U. Nr 132, poz. 1230), ktére utracito moc z dniem 1 lip-
ca 2006 r. na podstawie art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 28 lipca
2005 r. o zmianie ustawy — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 180,
poz. 1490).
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Zataczniki do rozporzadzenia Ministra Transportu
z dnia 18 stycznia 2007 r. (poz. 225)

Zatacznik nr 1

WYKAZ PRZYKEADOWYCH ZDARZEN PODLEGAJACYCH OBOWIAZKOWEMU ZGtASZANIU

Eksploatacja statku powietrznego

1) Eksploatacja statku powietrznego:

a) manewry unikania:

— ryzyka kolizji z innym statkiem powietrznym,
terenem lub innym obiektem albo sytuaciji
niebezpiecznej, w ktérej podjecie takiego
dziatania bytoby wtasciwe,

— wymagane do zapobiegniecia kolizji z innym
statkiem powietrznym, terenem lub innym
obiektem,

— innych sytuacji niebezpiecznych,
b) zdarzenia przy starcie i lgdowaniu, w tym pod-

czas ladowania zapobiegawczego i przymuso-
wego, takie jak:

— ladowanie przed poczatkiem drogi startowej,

— wytoczenie sie poza koniec lub boczng kra-
wedz drogi startowej,

— starty przerwane,

— starty lub préba startu z zamknietej, zajetej
lub niewtasciwej drogi startowej,

— ladowanie lub préba ladowania na zamknie-
tej, zajetej lub niewtasciwej drodze starto-
wej,

— wtargniecie na droge startowg,

o
-~

niezdolno$é do osiggniecia wtasciwych para-
metréow lotu statku powietrznego wymaganych
podczas startu lub poczatkowego etapu wzno-
szenia,

d) krytycznie mata ilo$¢ paliwa, brak mozliwosci
rozprowadzenia paliwa lub zuzycie catkowitej
ilosci paliwa przeznaczonego do zuzycia w lo-
cie,

e) utrata kontroli nad sterowaniem (takze czescio-
wa lub chwilowa) niezaleznie od przyczyny,

f) zdarzenia bliskie lub okoto V, (predkosc decyzji,
ponizej ktérej niemozliwe jest kontynuowanie
startu przy awarii jednego z silnikow) wynikaja-
ce z sytuacji niebezpiecznej lub potencjalnie
niebezpiecznej (np. przerwany start, uderzenie
tylng czescig kadtuba, utrata mocy silnika),

g) przejscie na drugi krag stwarzajace sytuacje
niebezpieczng lub potencjalnie niebezpiecznag
w ruchu nadlotniskowym,

h) niezamierzone, znaczne odchylenie od predko-
Sci powietrznej, zamierzonej trasy lub wysoko-
$ci (powyzej 300 stop), niezaleznie od przyczy-
ny,

i) znizenie sie ponizej wysokosci decyzji, lub mi-
nimalnej wysokosci znizania bez wymagane-
go wizualnego punktu odniesienia,

j) utrata orientacji w odniesieniu do wtasnego
potozenia w przestrzeni lub potozenia wzgle-
dem innego statku powietrznego,

k) przerwa w komunikacji miedzy cztonkami za-
tog statkow powietrznych (CRM) lub miedzy
cztonkami zatég statkdw powietrznych a inny-
mi stronami (zatoga kabinowa, kontrola ruchu
lotniczego, personel techniczny),

I) ladowanie z przekroczonym dopuszczalnym
ciezarem do lagdowania (ladowanie uwazane za
wymagajace kontroli po ladowaniu z przekro-
czonym dopuszczalnym ciezarem),

m) przekroczenie ograniczeh nieréwnomiernego
roztozenia masy paliwa,

n) nieprawidtowe ustawienie kodu SSR (radar
wtérnego nadzorowania) lub zakresu wysoko-
sciomierza,

o) nieprawidtowe programowanie lub wprowa-
dzanie btednych haset do urzadzen uzywanych
do nawigacji lub obliczeh parametrow,

p) niezrozumienie lub btedna interpretacja komu-
nikatow radiotelefonicznych,

q) nieprawidtowe dziatanie lub uszkodzenie ukta-
du paliwowego, majgce wptyw na dostarcza-
nie lub rozprowadzenie paliwa,

r) niezamierzony zjazd statku powietrznego
z utwardzonej nawierzchni,

s) kolizja statku powietrznego z jakimkolwiek in-
nym statkiem powietrznym lub innym obiek-
tem na ziemi lub wodzie,

t) nieuwazne lub nieprawidtowe uzywanie ja-
kichkolwiek urzadzen sterujacych,

u) niemoznos$¢ osiggniecia wtasciwej konfiguracji
statku powietrznego dla jakiejkolwiek z faz lotu
(np. podwozie i ostony podwozia, klapy, stabi-
lizatory, sloty),

v) zagrozenie lub potencjalne zagrozenie stano-
wigce konsekwencje jakiejkolwiek zamierzonej
symulacji warunkéw awarii w celu szkolenia,
kontroli systemu lub treningu,

w) wibracje przekraczajgce norme,

x) zadziatanie jakiegokolwiek zasadniczego sys-
temu ostrzegania zwigzanego z manewrowa-
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niem statkiem powietrznym, np. ostrzezenia
o konfiguracji, ostrzezenia o przeciggnieciu
(drgania drazka), ostrzezenia o nadmiernej
predkosci, chyba ze:

— zatoga z cata pewnoscig stwierdzita, ze
wskazanie byto fatszywe i to pod warun-
kiem, ze fatszywe ostrzezenie nie byto wyni-
kiem trudnosci lub zagrozenia wynikajgce-
go z odpowiedzi zatogi na ostrzezenie, lub

— ostrzezenie zostato wtaczone do celéw
szkoleniowych lub kontrolnych,

y) ,Ostrzezenie” z GPWS/TAWS (systemu ostrze-
gania o bliskosci ziemi), kiedy:

— statek powietrzny zbliza sie do ziemi na od-
legtos¢ mniejsza niz byto to planowane lub
przewidywane, lub

— w warunkach meteorologicznych wymaga-
jacych wykonywania lotu wedtug przyrza-
dow lub w nocy, pojawia sie ostrzezenie
o duzej predkosci znizania (tryb 1), lub

— ostrzezenie wynika z niewypuszczenia pod-
wozia lub nieustawienia klap do ladowania
w potozeniu wtasciwym dla danego punktu
w fazie podejscia do ladowania (tryb 4), lub

— pojawia sie lub mogta sie pojawi¢ jakakol-
wiek trudnos$¢ lub zagrozenie stanowiagce
wynik odpowiedzi zatogi na , ostrzezenie”,
np. zmniejszenie odlegtosci od innych tras
ruchu. Moze to obejmowacé ostrzezenie do-
wolnego trybu lub typu, np. prawdziwe,
ucigzliwe lub fatszywe,

salarm” GPWS/TAWS, kiedy jakakolwiek trud-
nos$c¢ lub alarm wystepujg lub mogtyby wystg-
pi¢ w wyniku odpowiedzi zatogi na ,alarm”,

~

z

za) alarmy ACAS (Poktadowy System Zapobiega-
nia Kolizji),
zb) zdarzenia powodowane przez podmuch od na-
pedu odrzutowego lub $smigtowego, powodu-
jace znaczne zniszczenia.
2) Sytuacje awaryjne:

a) pozar, wybuch, dym lub toksyczne opary, nawet
poO wygaszeniu pozaru,

b) zastosowanie w razie awarii jakiejkolwiek pro-
cedury niestandardowej przez obstuge lotu lub
zatoge kabinowa, kiedy:

— procedura istnieje, ale nie zostata uzyta,
— procedura nie istnieje,

— procedura istnieje, ale jest niekompletna lub
nieodpowiednia,

— procedura jest nieprawidtowa,
— uzyto nieprawidtowej procedury,

e

nieodpowiednios¢ jakichkolwiek procedur prze-
znaczonych do stosowania w warunkach awa-
ryjnych, takze kiedy sg stosowane do obstugi,
szkolenia lub préb,

d) zdarzenie prowadzace do ewakuacji awaryjnej,
e) dekompresja,

f) uzycie jakiegokolwiek wyposazenia awaryjnego
lub zastosowanie przepisowych procedur awa-
ryinych do opanowania sytuacji,

g) zdarzenie prowadzace do deklaracji stanu za-
grozenia (,Mayday” lub ,,Panne”),

h) niesprawnosé jakiegokolwiek systemu lub urzg-
dzenia awaryjnego, w tym wszystkich drzwi
wyjsciowych i oswietlenia, réwniez gdy zostaty
uzyte w trakcie obstugi, szkolenia lub préb,

i) zdarzenia wymagajace jakiegokolwiek awaryj-
nego uzycia tlenu przez ktéregokolwiek cztonka
zatogi.

3) Niezdolnosé¢ personelu do dziatania:

a) wystepujgca przed odlotem niezdolnos$é do
dziatania u ktéregokolwiek cztonka zatogi, jesli
uzna sie, ze niezdolnos¢ ta mogtaby wystapic
po starcie,

b) niezdolnos¢ ktoregokolwiek cztonka personelu
kabinowego, ktora powodowataby niezdolnosé
do wykonywania jego podstawowych obowigz-
kéw w sytuacjach awaryjnych.

4) Uszkodzenia ciata. Zdarzenia, ktére doprowadzity
albo mogty doprowadzi¢ do powaznych obrazeh
ciata u pasazeréw lub zatogi, ale nie kwalifikuja sie
do zgtaszania jako wypadek.

S

Meteorologia:

a) uderzenie pioruna, ktére spowodowato uszko-
dzenia statku powietrznego albo utrate lub zte
dziatanie ktorejkolwiek z jego podstawowych
funkciji,

b) opad atmosferyczny, ktéry spowodowat uszko-
dzenia statku powietrznego albo utrate lub zte
dziatanie ktorejkolwiek z jego podstawowych
funkcji,

¢) niespodziewany wlot w silng turbulencje, w wy-
niku ktorego doszto do obrazen ciata u osdb
znajdujacych sie na poktadzie statku powietrz-
nego i uwazany jako wymagajacy przeprowa-
dzenia kontroli statku powietrznego po wejsciu
w turbulencje,

d) niespodziewane napotkanie uskoku wiatru,

e) niespodziewany wlot w strefe oblodzenia, po-
wodujacy trudnosci w obstudze, uszkodzenia
statku powietrznego albo utrate lub zte dziata-
nie ktérejkolwiek z jego podstawowych funkgji.

6) Ochrona:

a) bezprawna ingerencja wobec statku powietrz-
nego, wtgcznie z zagrozeniem bombowym lub
porwaniem,

b) trudnosci w kontrolowaniu pasazeréw beda-
cych pod wptywem srodkéw odurzajacych, do-
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puszczajgcych sie aktow przemocy lub niesto-
sujacych sie do polecen zatogi,

c) odkrycie pasazera na gape.
7) Inne zdarzenia:

a) powtarzajace sie przyktady szczegdlnego rodza-
ju zdarzen, ktore, wystepujac pojedynczo, nie
bytyby uznane za ,podlegajagce zgtaszaniu”,
ale, ze wzgledu na czestotliwosé wystepowania,
stanowig potencjalne zagrozenie,

b) zderzenie z ptakiem, ktére spowodowato uszko-
dzenia statku powietrznego albo utrate lub nie-
prawidtowe dziatanie ktdrejkolwiek z jego pod-
stawowych funkgji,

c) wlot statku powietrznego w turbulencje w $la-
dzie aerodynamicznym,

d) wszelkie inne zdarzenia dowolnego rodzaju,
uznane za zagrazajgce lub za takie, ktédre mogty-
by zagrozi¢ statkowi powietrznemu, osobom
znajdujacym sie na jego poktadzie lub na ziemi.

Zagadnienia techniczne statku powietrznego

1) Konstrukcyjne:

Nie wszystkie uszkodzenia konstrukcji wymagaja
zgtaszania. Podjecie decyzji, czy uszkodzenie jest wy-
starczajgco powazne, aby wymagato zgtaszania, wy-
maga przeprowadzenia oceny technicznej. Mozna tu
wzig¢ pod uwage nastepujace przyktady:

a) uszkodzenie podstawowego elementu kon-
strukcyjnego (PEK), ktéry zostat zaprojektowany
jako nietolerujacy uszkodzen (element o ograni-
czonej zywotnosci). PEK to elementy, ktére
w znaczgcym zakresie przyczyniajg sie do prze-
noszenia obcigzen wynikajgcych z lotu i ci$nie-
nia powietrza oraz obcigzeh wystepujacych na
ziemi, a ktérych uszkodzenie moze skonczyc¢ sie
wypadkiem,

b) wada lub uszkodzenie przekraczajagce dopusz-
czalne uszkodzenia PEK zaprojektowanego jako
tolerujacy uszkodzenia,

c) uszkodzenie lub wada przekraczajgce dopusz-
czalne tolerancje elementu konstrukcyjnego,
ktorego uszkodzenie moze zmniejszyé sztyw-
nos$¢ konstrukcyjng w stopniu tak wysokim, ze
doprowadzi do wystgpienia zjawiska flatteru
lub dywergencji w zakresie normalnej eksplo-
atacji statku powietrznego,

d) uszkodzenie lub wada elementu konstrukcyjne-
go, ktéra mogtaby spowodowaé uwolnienie sie
czesci mogacych spowodowaé obrazenia ciata
0s6b znajdujacych sie na poktadzie statku po-
wietrznego,

e) uszkodzenie lub wada elementu konstrukcyjne-
go, ktére mogtyby zagrozié prawidtowemu
dziataniu systemow,

f) utrata jakiejkolwiek czesci statku powietrznego
podczas lotu.

2) Systemy:

Proponuje sie nastepujace kryteria ogdlne, stosowa-
ne do wszystkich systemow (instalacji):

a) utrata, znaczna wadliwo$é dziatania lub wada
ktoregokolwiek systemu, podsystemu, lub ze-
stawu urzadzeh w sytuacji, kiedy realizacja
standardowych procedur eksploatacyjnych nie
jest w zadowalajgcym stopniu mozliwa,

b) brak mozliwosci kontrolowania systemu przez
zatoge, na przyktad:

— samoczynne (niezadane przez zatoge) dziata-
nia systemu,

— nieprawidtowe lub niepetne reakcje, w tym
ograniczenia dziatania,

— samoczynne niepozadane wyjscie systemu
z pracy,

— mechaniczne odtaczanie lub uszkodzenie

systemu,

c) uszkodzenie lub zte dziatanie poszczegdlnych
funkcji systemu (jeden system moze integro-
wag kilka funkciji),

d) zaktécenia w systemach lub zaktiécenia miedzy-
systemowe,

e) uszkodzenie lub zte dziatanie urzadzenia zabez-
pieczajacego lub systemu awaryjnego wspot-
pracujacego z systemem,

f) utrata redundancji systemu,

g) jakiekolwiek zdarzenie wynikajace z nieprzewi-
dzianej pracy systemu,

h) dla statkdw powietrznych wyposazonych w po-
jedynczy system gtéwny oraz podsystemy lub
zestawy urzadzen: utrata, znaczgca nieprawi-
dtowos¢ funkcjonowania lub wada w systemie
gtéwnym, podsystemie lub zestawie urzadzen,

i)dla statkdbw powietrznych wyposazonych
w zwielokrotnione i niezalezne systemy gtow-
ne, podsystemy lub zestawy urzadzen: utrata,
znaczaca nieprawidtowos$¢ dziatania lub wada
wiecej niz jednego z systeméw gtéwnych, pod-
systemow lub zestawdw urzadzen,

j) zadziatanie ktéregokolwiek z zasadniczych sys-
temoéw ostrzegania, zwigzanych z systemami
lub urzagdzeniami statku powietrznego, chyba ze
zatoga z catg pewnoscia stwierdzita, ze wskaza-
nie byto fatszywe, pod warunkiem, ze fatszywe
ostrzezenie nie spowodowato trudnosci lub za-
grozenia wynikajagcego z reakcji zatogi na
ostrzezenie,

k

=

wycieki ptynéw hydraulicznych, paliwa, oleju lub
innych, powodujgce wystgpienie zagrozenia po-
zarowego oraz stwarzajgce mozliwosci groznego
zanieczyszczenia konstrukgcji, systemow lub urza-
dzen statku powietrznego albo zagrozenia dla
0s6b przebywajacych na poktadzie statku,
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I) nieprawidtowe dziatanie lub wada ktéregokol-
wiek z systeméw wskaznikowych, jesli stwarza
mozliwo$é podawania zatodze mylgcych infor-
macji,

m) wszelkie uszkodzenia, wadliwe dziatanie lub
wady, jesli wystepuja w krytycznej fazie lotu i sa
zwigzane z pracg systemu,

n) znaczny, w poréwnaniu z parametrami zatwier-
dzonymi, spadek parametrow biezacych, ktory
powoduje niebezpieczng sytuacje (z uwzgled-
nieniem doktadnosci metody obliczen parame-
tréw) z dziataniem hamujgcym, zuzyciem pali-
wa itp. wiacznie.

Systemy szczegodine

3) Klimatyzacja/wentylacja:
a) catkowity zanik chtodzenia awioniki,

b) dekompresja.

4) System autopilota:

a) wiaczony autopilot nie dziata w przewidywany
sposob,

b) zgtaszanie przez zatoge zwigzanych z funkcjo-
nowaniem autopilota znacznych trudnosci ze
sterowaniem statkiem powietrznym,

c) uszkodzenie jakiegokolwiek urzadzenia wyta-
czajgcego autopilota,

d) niekontrolowana zmiana trybu pracy autopilo-
ta.

5) tacznosé:

a) uszkodzenie lub wada urzadzen do komunikacji
z pasazerami, powodujgca zanik lub brak sty-
szalnosci przekazywanych komunikatdw,

b) catkowita utrata tagcznosci w locie.

6

~

Instalacja elektryczna:

a) utrata jednej elektrycznej instalacji rozdzielczej
(pradu przemiennego lub statego),

b) catkowita utrata lub utrata wiecej niz jednego
systemu zasilania energig elektryczna,

c) uszkodzenie zapasowego (awaryjnego) syste-
mu zasilania energia elektryczna.

7) Kokpit/Kabina/tadunek:

a) utrata mozliwosci regulacji fotela pilota pod-
czas lotu,

b) uszkodzenie jakiegokolwiek systemu lub urzg-
dzenia awaryjnego, w tym systemu sygnaliza-
cyjnego dla ewakuacji awaryjnej, wszystkich
drzwi wyjsciowych, oswietlenia awaryjnego,
itp.,

c) utrata zdolnosci retencyjnych systemu zatado-
wywania tadunkow.

8) Instalacja przeciwpozarowa:

a) ostrzezenia pozarowe, z wyjagtkiem ostrzezen
niezwtocznie potwierdzonych jako fatszywe,

b) niezidentyfikowane uszkodzenie lub wada sys-
temu wykrywania ognia lub dymu oraz ochrony
przeciwpozarowej, mogace prowadzi¢ do utraty
lub zmniejszenia zakresu wykrywania i ochrony
przeciwpozarowej,

c¢) brak ostrzezenia w razie rzeczywistego pojawie-
nia sie ognia lub dymu.

9) Urzadzenia sterowania lotem:
a) asymetria klap, slotéw, spoilerdow itp.,

b) ograniczenie ruchu, blokada albo zta lub opdz-
niona reakcja przy pracy podstawowych syste-
mow sterowania lotem lub zwigzanych z nimi
systemoéw klapek i blokad,

c) niekontrolowana zmiana potfozenia ptaszczyzn
sterowania statkiem powietrznym (np. steru
kierunku, steru wysokosci, lotek, stabilizatora),

d) odczuwana przez zatoge wibracja sterdw,

e) odtaczenie sie lub uszkodzenie mechanicznego
sterowania statkiem powietrznym,

f) znaczne zaktécenia normalnego prowadzenia
statku powietrznego lub pogorszenie sie jakosci
sterowania.

10

-

Uktad paliwowy:

a) wadliwe dziatanie systemu wskazan ilosci pali-
wa, powodujagce catkowitg utrate wskazan lub
zte wskazania ilosci paliwa znajdujgcego sie na
poktadzie,

b) wyciek paliwa powodujacy jego duze straty,
niebezpieczenstwo pozaru i znaczne zanieczysz-
czenia,

c) wadliwe dziatanie lub wady systemu zrzutu pa-
liwa, powodujgce niezamierzong utrate znacz-
nej jego ilosci, zagrozenie pozarowe, grozne za-
nieczyszczenie urzadzen statku powietrznego
lub niemoznos$é zrzucenia paliwa,

d) wadliwe dziatanie lub wady systemu paliwowe-
go o znaczacych skutkach dla dostarczania lub
rozprowadzania paliwa,

e) niemoznos$é przepompowania lub zuzycia cat-
kowitej ilosci paliwa przeznaczonego do zuzy-
cia.

11

~

Hydraulika:

a) utrata jednej instalacji hydraulicznej (tylko

ETOPS),
b) uszkodzenie systemu izolujgcego,

c) utrata wiecej niz jednego obwodu hydrauliczne-
go,
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d) uszkodzenie zapasowej instalacji hydraulicznej,

e) niedoktadne wysuniecie sie turbiny strumienia
naptywowego.

12) System wykrywania oblodzenia i ochrony przed
oblodzeniem:

a) niewykryta awaria lub niewykryty defekt syste-
mu zwalczania oblodzenia,

b) awaria wiecej niz jednej instalacji ogrzewania
czujnikow oblodzenia,

¢) niemoznos$¢ zapewnienia symetrycznego odla-
dzania skrzydet,

d) oblodzenie statku powietrznego prowadzace do
spadku parametrow i wtasciwosci sterowania,

e) znaczne ograniczenie widocznosci dla zatogi.

13) Systemy wskazan, ostrzegawcze i rejestrujace:

a) wadliwe dziatanie lub wada jakiegokolwiek sys-
temu wskazan, stwarzajgce mozliwosé pojawie-
nia sie wskazan mylacych zatoge, co moze wy-
wotaé niewtasciwe postepowanie zatogi w od-
niesieniu do systemu podstawowego,

b) zanik funkcji ostrzegania przez system $wiattem
czerwonym,

c) dla kokpitéw wyposazonych w wielofunkcyjne
monitory ciektokrystaliczne: utrata lub wadliwe
dziatanie jednego lub wiecej wyswietlaczy lub
komputera obstugujacego funkcje wyswietlania
i ostrzegania.

14) Podwozie/hamulce/opony:
a) zapalenie sie elementéw uktadu hamulcowego,
b) znaczna utrata mozliwosci hamowania,

c) asymetryczne dziatanie hamulcoéw prowadzace
do znacznych odchylen od $ciezki hamowania,

d) uszkodzenie systemu wypuszczania podwozia
(rowniez podczas zaplanowanych testow),

e) samoczynne wypadanie lub chowanie sie pod-
wozia albo otwieranie lub zamykanie sie oston
podwozia,

f) wielokrotna deformacja opony (w wyniku pek-
niecia osnowy).

15) Systemy nawigacyjne (w tym systemy precyzyjne-
go podejscia) oraz poktadowe systemy kontroli lotu:

a) catkowita utrata lub uszkodzenie wigkszej liczby
urzadzeh nawigacyjnych,

b) ogdlne lub wielokrotne uszkodzenie urzadzen
poktadowego systemu kontroli lotu,

c) znaczgco mylagce wskazania,

d) znaczne btedy nawigacji wynikajace z nieprawi-
dtowych danych lub btedu kodowania bazy da-
nych,

e) nieprzewidywane poprzeczne lub pionowe od-
chylenia od toru lotu niewynikajgce z dziatania
pilota,

f) problemy z naziemnymi urzadzeniami nawiga-
cyjnymi prowadzgce do powstania znacznych
btedéw nawigacyjnych, niezwigzanych z przej-
sciem z nawigacji inercyjnej na radionawigacje.

16) Tlen dla statku powietrznego z kabing cisnieniowa:

a) utrata mozliwosci doprowadzania tlenu do kok-
pitu,

b) utrata mozliwosci doprowadzania tlenu do
znacznej liczby (ponad 10 %) pasazerdéw, takze
jesli zostato to wykryte podczas obstugi, szkole-
nia lub préb.

17) Instalacja nawiewu powietrza:

a) ujscie goracego powietrza, wynikajace z dziata-
nia systemu ostrzezenia pozarowego lub uszko-
dzen konstrukgcji,

b) awaria wszystkich systemoéw nawiewu powie-
trza,

c) uszkodzenie systemu wykrywania nieszczelno-
$ci w instalacji nawiewu powietrza.

18) Naped (w tym silniki, Smigta i wirniki) oraz pomoc-
nicze jednostki zasilajace (APU):

a) zerwanie ptomienia, zatrzymanie sie lub wadli-
we dziatanie ktéregokolwiek z silnikdw,

b) przekroczenie predkosci lub niemoznosé regu-
lacji obrotéw jakiegokolwiek elementu wysoko-
obrotowego (na przyktad: APU, rozrusznika
w powietrzu, generatora obiegu powietrza, sil-
nika turbiny powietrznej, $migta lub wirnika),

c) uszkodzenie lub zte dziatanie jakiejkolwiek cze-
$ci silnika lub zespotu napedowego, powoduja-
ce jedno lub wiecej podanych nizej zjawisk:

— odpadniecie podzespotow lub czesci,
— niekontrolowany ptomien wewnatrz lub na

zewnatrz lub niekontrolowane wydmuchiwa-
nie gorgcego gazu,

— cigg w kierunku innym niz wymagany przez

pilota,

— wadliwe dziatanie systemu odwracania cig-
au,

— brak mozliwosci zmiany mocy, ciggu lub ob-
rotow,

— uszkodzenie mocowania silnika,

— czesciowa lub catkowita utrata gtownej cze-
$ci zespotu napedowego,

— geste, widzialne dymy lub stezenie produk-
tow toksycznych, zagrazajgce utrata zdolno-
$ci do dziatania zatogi lub pasazerdw,

— niemoznos¢é wytaczenia silnika przy zastoso-
waniu normalnych procedur,
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— niemoznos$¢ ponownego uruchomienia silni-
ka zdatnego do uzytku,

d) niekontrolowana utrata ciggu/mocy, zmiany lub
oscylacje sklasyfikowane jako utrata sterowa-
nia ciggiem lub moca (LOTC):

— dla jednosilnikowego statku powietrznego,
lub

— ktore sg uznane za nadmierne dla danego za-
stosowania, lub

— ktére moga wptynaé na wiecej niz jeden sil-
nik wielosilnikowego statku powietrznego,
w szczegolnosci w przypadku statku po-
wietrznego dwusilnikowego, lub

— dla wielosilnikowego statku powietrznego,
gdy ten sam silnik jest réwnoczesnie wyko-
rzystywany przy pracy lub wspomaganiu in-
nych systemoéw statku powietrznego, ktérych
niesprawno$¢ moze byé uwazana za niebez-
pieczna lub krytyczna,

e) jakakolwiek wada czesci o kontrolowanej trwa-
tosci, powodujaca jej wymiane przed uptywem
petnego okresu jej uzywalnosci,

f) wady ogodlnego pochodzenia powodujace tak
wysokie prawdopodobienstwo wytgczania sie
silnikéw w locie, ze istnieje mozliwo$é wytacze-
nia sie wiecej niz jednego silnika podczas tego
samego lotu,

g) ogranicznik lub sterownik silnika, niedziatajgcy
lub dziatajgcy nieprawidtowo, gdy jest potrzebny,

h) przekraczanie parametréw eksploatacyjnych sil-
nika,

i) uszkodzenia ciatem obcym

(FOD).

spowodowane

19) Smigta i uktad napedowy:

a) uszkodzenie lub wadliwe dziatanie jakiejkolwiek
czesci Smigta lub zespotu napedowego, powo-
dujace jedno lub wigecej sposréd nastepujgcych
zjawisk:

— nadmierne obroty $migta,
— powstawanie nadmiernego oporu,

— cigg w kierunku przeciwnym do ustawionego
przez pilota,

— odpadniecie smigta lub jakiejkolwiek duzej
jego czesci,

— uszkodzenie powodujgce nadmierne niewy-
rownowazenie,

— niezamierzony ruch topat $§migta w potoze-
niu ,maty skok”, ponizej ustalonego mini-
mum w locie,

b) niemoznosé przestawienia smigta w ,chora-
giewke”,

¢) niemoznosé zmiany skoku $migta,

d) niekontrolowana zmiana skoku,
e) niekontrolowane fluktuacje momentu lub pred-
kosci,
f) odpadniecie czesci o niskiej energii kinetyczne;j.
20) Wirniki i uktad napedowy:

a) uszkodzenie lub wada przektadni gtownej albo
zamocowania wirnika, ktéra mogta prowadzié
do rozdzielenia sie zespotu w locie lub niepra-
widtowe dziatanie sterowania wirnikiem,

b) uszkodzenie $migta/wirnika ogonowego, ukta-
du napedowego i systemu wywazenia.

21) Pomocnicze jednostki zasilajgce (APU):

a) wytaczenie sie lub uszkodzenie APU, gdy jest
ono niezbedne do spetnienia wymagan eksplo-
atacyjnych, np. ETOPS (loty o wydtuzonym za-
siegu samolotow dwusilnikowych), MEL (wykaz
minimalnego wyposazenia),

b) niemoznos¢ wytaczenia APU,
c) nadmierne obroty,

d) niemozno$¢ uruchomienia APU, gdy jest po-
trzebne z przyczyn eksploatacyjnych.

22) Czynnik ludzki:

Wszelkie zdarzenia, w ktérych ktérakolwiek funkcja
lub nieprawidtowos$é konstrukcji statku powietrz-
nego mogta prowadzi¢ do niewtfasciwego uzycia,
co w konsekwencji mogtoby doprowadzié¢ do po-
wstania sytuacji niebezpiecznej lub wypadku.

23) Inne zdarzenia:

a) wszelkie zdarzenia, w ktorych ktérakolwiek
funkcja lub nieprawidtowos$¢ konstrukcji statku
powietrznego mogta prowadzi¢ do niewtasci-
wego uzycia, co w konsekwencji mogtoby do-
prowadzi¢ do powstania sytuacji niebezpiecznej
lub wypadku,

b) zdarzenie zwykle nieuwazane za podlegajace
zgtoszeniu (np. umeblowanie i wyposazenie ka-
binowe, instalacje wodne), gdy okolicznosci po-
wodujag zagrozenie dla statku powietrznego lub
znajdujacych sie na jego poktadzie osob,

c) pozar, wybuch, dym lub opary toksyczne albo
szkodliwe,

d) kazde inne zdarzenie, ktére mogtoby stworzyé
zagrozenie dla statku powietrznego, wptynac¢ na
bezpieczehstwo o0séb znajdujacych sie na jego
poktadzie, czy tez osob lub mienia w jego pobli-
zu albo na ziemi.

Obstuga i naprawy statku powietrznego

1) Stwierdzony, w trakcie nieprzewidywanej do tego
celu szczegdlnej procedury inspekcji lub badan,
nieprawidtowy montaz czesci lub podzespotow
statku powietrznego.
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2) Ujscie gorgcego powietrza, powodujgce uszkodze-
nia konstrukcji.

3) Wszelkie wady czesci o kontrolowanej trwatosci,
powodujace koniecznos$¢ ich wymiany przed upty-
wem petnego okresu uzywalnosci.

4) Wszelkie uszkodzenia lub zuzycia (np. pekniecia,
korozja, rozwarstwienia, odklejenia) podanych ni-
zej elementow, wynikajgce z dowolnych przyczyn
(np. flatteru, utraty sztywnosci lub uszkodzenia
konstrukcji):

a) konstrukcji podstawowej lub podstawowego
elementu konstrukcyjnego (PEK) (zgodnie z de-
finicja w dostarczonej przez producenta instruk-
cji napraw), kiedy takie uszkodzenie lub zuzycie
przekracza dopuszczalne granice podane w in-
strukcji napraw i wymaga naprawy albo tez cze-
sciowej lub catkowitej wymiany,

b) konstrukcji pomocniczej, ktéra w konsekwencji
stworzyta lub moze stworzy¢ zagrozenie dla
statku powietrznego,

c) silnika, $migta lub zespotu wirnika przy nape-
dzie wirnikowym.

5) Kazde uszkodzenie, wadliwe dziatanie lub wada
ktoregokolwiek systemu lub urzadzenia, albo tez
ich uszkodzenie lub zuzycie stwierdzone w wyniku
badan na zgodnos$é z wytycznymi dotyczacymi
zdatnosci do lotu lub innymi obowigzujgcymi in-
strukcjami wydanymi przez wtadze nadzorujaca,
gdy:

a) zostato wykryte po raz pierwszy przez kontrolu-
jaca zgodnos$¢ organizacje raportujaca,

b) przy kazdej nastepnej kontroli zgodnosci prze-
kracza dopuszczalne wartosci graniczne podane
w instrukcji lub gdy opublikowane procedury
napraw lub korekcji nie sg dostepne.

6) Niezadowalajace dziatanie jakiegokolwiek syste-
mu lub urzadzenia awaryjnego, w tym wszystkich
wyjsciowych drzwi i oswietlenia, takze jesli sg uzy-
wane do obstugi technicznej lub do prob.

7) Niezgodnos¢ lub znaczne btedy zgodnosci z wy-
maganymi procedurami obstugi technicznej.

8) Produkty, czesci, przyrzady i materiaty pochodze-
nia nieznanego lub podejrzanego.

9) Mylace, nieprawidtowe lub niewystarczajgce dane
lub procedury, mogace prowadzi¢ do btedow
w obstudze techniczne;j.

10) Jakiekolwiek uszkodzenie, wadliwe dziatanie lub
wada urzadzen naziemnych wykorzystywanych do
badania lub sprawdzania systeméw i wyposazenia
statku powietrznego, gdy wymagana inspekcja
okresowa i procedury testowania nie zidentyfiko-
waty jednoznacznie problemu i powstaje sytuacja
niebezpieczna.

Stuzby zeglugi powietrznej,
i stuzby naziemne

wyposazenie

I. Stuzby nawigacji lotniczej (ANS)

— pomimo, iz w niniejszym wykazie podano
wiekszos¢ podlegajacych zgtoszeniu zda-
rzen, ich lista moze nie byé wyczerpujaca.
Nalezy zgtasza¢ roéwniez inne zdarzenia,
uznane przez zainteresowanych za spetniajg-
ce podane kryteria;

— niniejszy wykaz nie obejmuje wypadkow
i powaznych incydentéw. Oprdécz innych wy-
magan dotyczacych zgtaszania o wypadkach,
nalezy je rejestrowaé w bazie danych;

— niniejszy wykaz obejmuje zdarzenia w stuz-
bach zeglugi powietrznej (ANS) stwarzajace
biezace lub potencjalne zagrozenie dla bez-
pieczenstwa lotéw lub mogace pogorszyé
bezpieczehstwo wynikajgce z dziatalnosci
stuzb zeglugi powietrznej (ANS);

— tresé¢ niniejszego wykazu nie stanowi prze-
szkody do zgtaszania jakiegokolwiek zdarze-
nia, sytuacji lub warunkow, ktore, jesli po-
wtdrzag sie w innych, ale podobnych okolicz-
nosciach lub zostang pozostawione bez sko-
rygowania, mogg stwarzaé zagrozenie dla
bezpieczenstwa statku powietrznego.

1) Zdarzenia bliskie kolizji (obejmujace sytuacje
szczegolne, gdy jeden statek powietrzny oraz inny
statek powietrzny lub ziemia, pojazd, osoba albo
obiekt sg odbierane jako znajdujace sie zbyt blisko
siebie):

a) naruszenie minimalnej separacji,
b) niewystarczajgca separacja,

c) nieomal zderzenie z ziemig w locie sterowanym
(near CFIT),

d) wtargniecie na droge startowg, co spowodowa-
to konieczno$é podjecia dziatania w celu unik-
niecia skutkéw tego zdarzenia.

2) Potencjalna kolizja lub nieomal kolizja obejmujaca
szczegolne sytuacje, ktére prowadzg do wypadku
lub kolizji, jesli w poblizu znajduje sie inny statek
powietrzny:

a) wtargniecie na droge startowg, kiedy podejmo-

wanie dziatania w celu unikniecia skutkéw tego
zdarzenia nie byto konieczne,

b) wypadniecie z drogi startowej,

c) odchylenie od zezwolenia wydanego przez kon-
trole ruchu lotniczego (ATC),

d) naruszenie przepiséw zarzadzania ruchem lotni-
czym (ATM) przez zatoge statku powietrznego:

— naruszenie przez zatoge statku powietrznego
odpowiednich, opublikowanych procedur
ATM,
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— bezprawne wejscie w przestrzen powietrzng,

— odstgpienie od procedur wymaganych przez
ATM w zakresie wyposazenia statku po-
wietrznego i postepowania zatogi.

3) Zdarzenia specyficzne dla ATM (obejmujace sytu-
acje majace wplyw na zapewnienie przez stuzby
ATM wtasciwego poziomu bezpieczehstwa statku
powietrznego, wtaczajac sytuacje, w wyniku kté-
rych brak zagrozenia bezpieczehstwa operacji stat-
ku powietrznego wynikato tylko z przypadku).
Obejmuja one nastepujgce zagadnienia:

a) niemoznos$¢ zapewnienia stuzb ATM:

— niemoznos$¢ zapewnienia stuzb ruchu lotni-
czego (ATS),

— niemozno$é zapewnienia stuzb zarzadzania
przestrzeniag powietrzng (ASM),

— niemozno$¢ zapewnienia stuzb zarzgdzania
przeptywem ruchu lotniczego,

b) uszkodzenie funkcji komunikacyjnych,
c¢) uszkodzenie funkcji nadzoru,

d) uszkodzenie funkcji przetwarzania i dystrybucji
danych,

e) uszkodzenie funkcji nawigacyjnych,
f) naruszenia zabezpieczen systemu ATM.

4) Dostarczanie w znacznym stopniu nieprawidtfo-
wych, nieodpowiednich lub mylnych informacji
przez jakagkolwiek stuzbe naziemnag, np. kontrole
ruchu lotniczego (ATC), stuzbe automatycznej in-
formaciji lotniskowej (ATIS), stuzby meteorologicz-
ne, nawigacyjne bazy danych, mapy, arkusze, pod-
reczniki.

5) Wydanie zgody na wykonanie lotu na wysokosci
nad terenem mniejszej niz dopuszczalna.

6) Dostarczenie nieprawidtowych danych dotycza-
cych cisnienia atmosferycznego (dotyczy ustawien
wysokosciomierza).

7) Nieprawidtowe nadawanie, odbior lub interpreta-
cja waznych komunikatow, jezeli moze to prowa-
dzi¢ do sytuacji niebezpiecznych.

8) Niezgodna z prawem transmisja radiokomunika-
cyjna.

9) Uszkodzenie naziemnych lub satelitarnych instala-
cji lotniczego systemu nawigacyjnego.

Il. Obiekty i stuzby naziemne

1) Lotnisko i obiekty lotniska:

a) znaczne rozlewanie paliwa przy operacjach tan-
kowania,

b) tankowanie nieprawidtowych ilosci paliwa, co
moze mie¢ znaczny wpltyw na zywotnosé, osia-
gi, wyréwnowazenie lub wytrzymatosé kon-
strukcji statku powietrznego.

2) Obstuga pasazerow, bagazu i tadunkdw:

a) znaczne zanieczyszczenie konstrukcji, syste-
mow i wyposazenia statku powietrznego, pozo-
state po przewozach bagazu lub tadunkow,

b) nieprawidtowe zatadowanie pasazeréw, bagazu
i tadunku, ktére moze mieé znaczny wptyw na
mase lub wyréwnowazenie statku powietrzne-

go,

c) nieprawidtowe rozmieszczenie bagazu lub ta-
dunku (w tym réwniez bagazu recznego) moga-
ce w jakikolwiek sposdb zagrozi¢ statkowi po-
wietrznemu, jego urzadzeniom lub znajdujagcym
sie na jego poktadzie osobom, czy tez utrudniaé
ewakuacje awaryjna,

d) niewtasciwe rozmieszczenie pojemnikéw na ta-
dunki lub innych podstawowych elementéw ta-
dunku,

e) przewozenie lub préby przewozenia towaréw
niebezpiecznych z naruszeniem odpowiednich
przepiséw, wtaczajagc w to nieprawidtowe ety-
kiety i opakowania towaréw niebezpiecznych.

3) Obstuga naziemna i serwis statku powietrznego:

a) uszkodzenia, wadliwe dziatanie lub wady urza-
dzeh naziemnych stosowanych do testowania
oraz sprawdzania systemow i wyposazenia stat-
ku powietrznego, gdy wymagana kontrola okre-
sowa i procedury kontrolne nie umozliwity wy-
raznej identyfikacji problemu, co stwarza sytu-
acje niebezpieczng,

b) niezgodnos$é lub znaczne btedy w zgodnosci
z wymaganymi procedurami serwisowymi,

c) tankowanie zanieczyszczonego lub niewtasci-
wego paliwa albo innych ptynéw o znaczeniu
podstawowym (wtacznie z tlenem i woda pit-
na).

4) Duze nieprawidtowosci w dziataniu ATC/ATM lub

znaczne pogorszenie pracy lotniskowej infrastruk-
tury.

5) Strefy ruchu na lotnisku zastawione statkami po-

wietrznymi, pojazdami oraz zwierzetami lub obcy-
mi obiektami, co stwarza sytuacje niebezpieczna
lub potencjalnie niebezpieczna.

6) Btedne lub niewystarczajgce oznakowanie prze-

szkod lub zagrozen w strefach ruchu na lotnisku,
stwarzajgce sytuacje zagrozenia.

7) Uszkodzenie, znaczna wadliwo$é dziatania lub

brak oswietlenia lotniska.
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WYKAZ PRZYKEADOWYCH POWAZNYCH INCYDENTOW LOTNICZYCH

Nizej opisane incydenty lotnicze sa typowymi
przyktadami tych, ktére mozna zaliczy¢ do kategorii
powaznych. Wykaz ten nie jest wyczerpujacy i stuzyé
ma jedynie do zilustrowania okreslenia ,powazny in-
cydent lotniczy”.

1) Niebezpieczne zblizenie, w trakcie ktérego, w celu
unikniecia zderzenia lub sytuacji niebezpiecznej,
trzeba wykonaé manewr zmiany kierunku (unik)
lub kiedy celowe jest podjecie dziatan w celu zmia-
ny kierunku.

2) Sytuacja, w ktorej ledwie udato sie unikngé zderze-
nia sprawnego statku powietrznego z ziemia.

3) Przerwane starty z zamknietej lub zajetej drogi
startowe;.

4) Starty z zamknietej lub zajetej drogi startowej
w minimalnej odlegtosci od przeszkody (prze-
szkod).

5) Ladowanie lub préba ladowania na zamknietej lub
zajetej drodze startowe;j.

6) Wyrazna niezdolno$¢ osiggniecia wymaganych
parametrow podczas rozbiegu, podczas startu lub
na poczgtkowym odcinku naboru wysokosci.

7) Pozary i przypadki pojawienia sie dymu w kabinie
pasazerskiej, przedziatach bagazowych lub pozary
silnika, w tym pozary sttumione przy pomocy sub-
stancji gasniczych.

8) Sytuacje, w ktorych cztonkowie zatogi zostali zmu-
szeni do awaryjnego uzycia instalacji tlenowe;j.

9) Przypadki zniszczen konstrukcji statku powietrzne-
go lub uszkodzen silnika, ktérych nie mozna za-
kwalifikowaé do wypadkéw lotniczych.

10) Niejednokrotna odmowa pracy jednego lub kilku
systemoéw poktadowych, majacych zasadnicze
znaczenie dla eksploatacji statku powietrznego.

11) Przypadki utraty zdolnosci do wykonywania czyn-
nosci przez cztonkéw zatogi statku powietrznego
podczas lotu.

12) llos¢ paliwa wymagajaca od pilota zgtoszenia o za-
istnieniu sytuacji awaryjne;.

13) Przestanki wypadku lotniczego podczas startu lub
ladowania. Takie jak np. niedolot lub wytoczenie
sie poza granice drogi startowej.

14) Odmowa pracy systemoéw, wejscie w strefe nie-
bezpiecznych zjawisk meteorologicznych, przekro-
czenia ustalonych ograniczen lub inne sytuacje,
ktéore moga spowodowaé utrudnienia w pilotowa-
niu statku powietrznego.

15) Odmowa pracy wiecej niz jednego systemu
w uktadach rezerwowych, ktére sg niezbedne do
kierowania statkiem powietrznym.

Egzemplarze biezace oraz archiwalne mozna nabywac:

- w Wydziale Wydawnictw i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, ul. Powsinska 69/71,
02-903 Warszawa, tel. 0-22 694-67-00, 0-22 694-60-96 — na podstawie nadestanego zamodwienia (wytgcznie sprzedaz wysytkowa);
- w punktach sprzedazy Dziennika Ustaw i Monitora Polskiego w Warszawie (sprzedaz wytacznie za gotowke):

— ul. Powsinska 69/71, tel. 0-22 694-62-96
—al. Szucha 2/4, tel. 0-22 629-61-73

Reklamacje z powodu niedoreczenia poszczegdlnych numerdéw zgtaszaé nalezy na pismie do Wydziatu Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, ul. Powsinska 69/71, 02-903 Warszawa,
do 15 dni po otrzymaniu nastepnego kolejnego numeru

O wszelkich zmianach nazwy lub adresu prenumeratora prosimy niezwtocznie informowaé na pismie Wydziat Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministréw
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