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KOMUNIKAT NR 30
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 maja 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 12/04

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z 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 sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 12
stycznia 2004 r., na paralotni Aires Shape L, na
ktorej lot wykonywat pilot paralotniowy, lat 36,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Grupa pilotow paralotniowych spotkata sie
na skarpie niedaleko miejscowosci Widnica,
w celu wykonania lotow. Okoto godz. 12 warunki
atmosferyczne (wiatr wiejgcy z predkoscig 6 m/s,
prostopadle do krawedzi zbocza) umozliwity wyko-
nywanie lotow zaglowych. W powietrzu znajdowato
sie czterech pilotow, w tym mezczyzna, ktory ulegt
wypadkowi. Po okofo 30 minutach lotu wiatr ostabt

i piloci wylgdowali na miejscu startu. Okoto godz.
14:30 predkos¢ wiatru zwiekszyta sie ponownie
i piloci wykonali kolejny lot zaglowy. Wedtug oce-
ny swiadkéw, w powietrzu wystepowata nasilajg-
ca sie turbulencja. Predkos¢ wiatru wzrosta na
tyle, ze przemieszczanie sie pod wiatr byto utrud-
nione. Wedtug relacji jednego ze swiadkow — pilota
paralotni, ktory wylgdowat wczesniej ze wzgledu
na pogarszajgce sie warunki atmosferyczne, pilot,
ktory ulegt wypadkowi, znajdowat sie po wschod-
niej stronie od miejsca startu i wykonat zakret
w prawo. Bezposrednio po wykonanym nawro-
cie deformacji ulegto 3/4 powierzchni skrzydta,
z prawej strony paralotni, od strony zbocza. Na-
stgpit gwattowny obrét, wraz z pochyleniem para-
lotni do przodu. Po wykonaniu obrotu o 180° pilot
uderzyt w skarpe w odlegtosci 2 metréw od jej gor-
nej krawedzi, pod katem 90°, w pozycji z wiatrem,
z duzg predkoscig postepowg i opadania. Pilot od-
bit sie od stoku i spadt na ptaski teren przy kra-
wedzi skarpy. Swiadkowie wypadku podbiegli do
poszkodowanego, ktéry oddychat z trudem i byt
nieprzytomny. Wezwano pogotowie ratunkowe.
Przed przyjazdem pogotowia pilot przestat oddy-
cha¢. Rozpoczeto akcje reanimacyjng, ktérg po
dotarciu na miejsce kontynuowat lekarz pogotowia
ratunkowego. Po kilkunastu minutach reanimaciji
pilota, lekarz pogotowia stwierdzit zgon.
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Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotni-
czych, zwanej dalej ,PKBWL’, nie udato sie usta-
lic przebiegu szkolenia i procesu nabierania do-
Swiadczenia przez pilota. Po przeanalizowaniu
zeznan swiadkéw, PKBWL uznata, ze poszkodo-
wany pilot mogt wczesniej nie spotkac sie z tak
silng deformacjg paralotni i mégt nie posiadac
wiedzy ani wystarczajgcego doswiadczenia by
zapobiec zmianie kierunku lotu. Reakcja na znacz-
ne podwiniecie skrzydta, szczegolnie na tak matej
wysokosci, powinna by¢ natychmiastowa i wy¢wi-
czona. Wedtug oceny PKBWL pilot najprawdopo-
dobniej miat doswiadczenie tylko w lotach z ma-
tych uskokow terenu, w zwigzku z czym nie miat on
mozliwosci nabycia wystarczajgcych umiejetnosci,
ktore byty niezbedne aby zachowac sie prawidfo-
wo w przypadku wystagpienia silnego podwiniecia.
PKBWL przypuszcza réwniez, ze pilot mogt nie
zdawac sobie sprawy z mozliwosci wystgpienia
deformaciji skrzydta paralotni zaki6cajacych prze-
bieg lotu i mogacych doprowadzi¢ do utraty kon-
troli na paralotnia.

Z relacji swiadkow wynika, iz byt to drugi dzien
lotéw pilota w nowej uprzezy. Z powodu diame-
tralnej roznicy pozycji pomiedzy nowg uprzezg,
a uprzezag, do ktorej pilot byt przyzwyczajony (po-
zycja w nowej uprzezy byta zdecydowanie bardziej
lezgca), odczucia pilota, co do zachowania sie
skrzydta w powietrzu, mogty by¢ odmienne od do-
tychczasowych.

Wystgpienie tak znacznej deformacji oraz
gwattowna reakcja skrzydta na takie podwiniecie
zwigzane jest rowniez z charakterystykg danego
skrzydta. Paralotnia Airea Shape jest paralotnig
sportowg i posiada niemiecki certyfikat bezpie-
czehstwa DHV-2. Zapis w raporcie z testow DHV
opisywanej paralotni wskazuje, ze jej reakcja na
boczne podwiniecie moze by¢ gwattowna, powrot
paralotni do normalnego lotu moze wystgpic
z opOznieniem. Podczas wystgpienia podwinigcia
wymagany jest aktywny udziat pilota, w celu wy-
prowadzenia paralotni z niebezpiecznego stanu
lotu.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byt brak
reakcji pilota na wystgpienie silnego podwiniecia
bocznego skrzydfa paralotni, co spowodowato
gwattowng zmiane kierunku lotu oraz zwigkszong
predkosc¢ opadania.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku
byto kontynuowanie lotu pomimo pogorszenia
sie warunkoéw meteorologicznych, zwiekszenie
predkosci wiatru i narastajgca turbulencja.

PKBWL nie wyklucza, iz.

- zmiana uprzezy - inne utozenie ciata (bar-
dziej potozona sylwetka) mogto w pewnym
stopniu wptynac¢ na reakcje pilota;

— prawdopodobnie pilot nie posiadat wy-
starczajgcego przeszkolenia w zakresie
postepowania w sytuacjach niebezpiecz-
nych.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie formutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Komentarze:

PKBWL przypomina, ze piloci paralotniowi po-
winni zwracac¢ szczego6lng uwage na zmiane wa-
runkéw atmosferycznych podczas lotu, jesli
to konieczne odpowiednio wczesnie podejmo-
wac decyzje o lgdowaniu i nie przecenia¢ wta-
snych umiejetnosci. Piloci paralotniowi powinni
ocenia¢ na biezgco warunki meteorologiczne
i w taki sposob planowac loty, aby wykonywac je
w warunkach adekwatnych do ich umiejetnosci.
Dobér odpowiedniego sprzetu, ma znaczacy
wptyw na bezpieczenstwo wykonywania lotow.
Podstawowym kryterium wyboru paralotni po-
winna byc¢ jego klasa bezpieczenstwa, adekwat-
na do posiadanych umiejetnosci.

PKBWL przypomina rowniez, ze lot na zaglu
moze dawac ztudne poczucie bezpieczenstwa,
ze wzgledu na bliskoS¢ powierzchni ziemi. Wy-
konywanie lotéw zaglowych na matej wysokosci
nad ziemig, czesto przy silnym wietrze i turbulen-
cji pozostawia pilotowi relatywnie niewiele czasu
na odpowiednig reakcje podczas wystgpienia nie-
bezpiecznej sytuacji. W trakcie wykonywania lo-
tow zaglowych pilot powinien by¢ skoncentrowany
na precyzyjnym pilotazu, oraz przygotowany na
ewentualne zmiany w zachowaniu paralotni, szcze-
golnie jesli lot odbywa sie na malej wysokosci,
w bezposredniej bliskosci zbocza.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





