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pełnienie się końcówki skrzydła, jeżeli to nie nastę-
puje można „pomóc” poprzez kilkakrotne płynne 
zaciągnięcie linki sterowniczej po podwiniętej stro-
nie, jednak w taki sposób, aby nie doprowadzić do 
przeciągnięcia skrzydła.

Na podstawie wyników badań technicznych 
paralotni, PKBWL uznała, że wpływ na zachowa-
nie skrzydła w locie, polegające na niewypełnie-
niu się jednej ze stron skrzydła po odpuszczeniu 
przez pilota obustronnego podwinięcia a w póź-
niejszym etapie przeciągnięciu, mógł mieć zły 
stan techniczny paralotni. Paralotnia ta została 
wyprodukowana w maju 1998 r. Była wielokrotnie 
wykorzystywana do lotów za wyciągarką i z napę-
dem. Takie użytkowanie bez wątpienia ma poważ-
ny wpływ na zwiększone tempo zużycia materiału,  
z którego wykonane są powłoki skrzydła. Zwięk-
szona przepuszczalność materiału, stwierdzona 
podczas przeprowadzonego po wypadku badania, 
z pewnością miała wpływ na utrzymywanie profilu 
i sztywności płata nośnego. Tym samym również 
na tempo „powrotu”, po odpuszczeniu podwinięcia 
bocznego.

3.	 Przyczyna wypadku:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku była utrata siły nośnej paralotni spowodo-
wana niewłaściwym, zbyt głębokim zaciągnięciem 
linki sterowniczej podczas manewru otwierania 

skrzydła z głębokiego obustronnego podwinięcia 
końcówek skrzydła paralotni („dużych uszu”, „du-
żych klap”).

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu zdarzenia 
lotniczego był niewłaściwy stan techniczny pa-
ralotni (zwiększona przepuszczalność materiału 
poza wyznaczoną normę, odchyłki w długościach 
linek nośnych), który mógł znacząco wpływać na 
zachowania paralotni podczas lotu.

4.	 Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformułowała zaleceń profilaktycz-
nych.

Komentarz:
PKBWL przypomina, że zakładanie głębokie-

go obustronnego podwinięcia końcówek skrzy-
dła („dużych uszu”, „dużych klap”) bezpośrednio 
przed lądowaniem lub na małej wysokości nie jest 
zalecane przez większość producentów paralotni, 
właśnie ze względu na zwiększone ryzyko wystą-
pienia przeciągnięcia podczas wychodzenia z tego 
stanu lotu. Pilot chcąc wykonać lądowanie w wy-
znaczonym miejscu, powinien rozplanować ma-
newr do lądowania w taki sposób, aby nie wystę-
powała potrzeba zwiększania prędkości opadania,  
np. poprzez podwinięcia końcówek skrzydła (za-
kładanie „uszu”, „klap”).
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KOMUNIKAT Nr 22
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 kwietnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 721/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U.  
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w związku z zarządze-
niem nr 14 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego 
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzeń lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogła-
sza się, co następuje:

1.	 Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 
30 sierpnia 2009 r., na spadochronie Black 
Hawk 265, na którym pierwszy skok wykony- 
wał uczeń-skoczek, lat 55, klasyfikuję do kate-
gorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Brak kwalifikacji – H2”.
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2.	 Opis okoliczności wypadku:

Uczeń-skoczek wykonywał skok z wysoko-
ści 1200 m na zadanie A I/1. Oddzielenie się od 
samolotu, otwarcie spadochronu i manewry na 
otwartym spadochronie przebiegły prawidłowo. 
Podczas manewru do lądowania uczeń-skoczek, 
mimo powtórzonego przed skokiem przeszkole-
nia w lądowaniu, trzymał cały czas rozstawione 
nogi i lądował na jedną z nich. Podczas przy-
ziemienia prawa noga pierwsza dotknęła płyty lot-
niska, co spowodowało jej zatrzymanie. W wyniku 
zaistniałej sytuacji nastąpiło złamanie prawej nogi  
w okolicy stawu skokowego. Uczeń-skoczek zo-
stał na miejscu opatrzony przez lekarza, a następ-
nie odwieziono go karetką do szpitala. 

3.	 Przyczyna wypadku:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku był błąd w technice lądowania, polegają-
cy na niewłaściwym ustawieniu nóg do lądowania.

4.	 Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowała następujący, zastoso-
wany, środek profilaktyczny:

Ponowne omówienie z uczniami-skoczkami 
prawidłowej techniki lądowania, ze zwróceniem 
uwagi na prawidłowe wykonywanie manewrów 
spadochronem i łączenie nóg podczas lądowa-
nia oraz przeprowadzenie treningu naziemnego 
w prawidłowym przyziemieniu na obie nogi.
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KOMUNIKAT Nr 21
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 1 kwietnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 654/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U.  
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w związku z zarządze-
niem nr 14 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego 
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzeń lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogła-
sza się, co następuje:

1.	 Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 
6 września 2008 r., na samolocie PA 34-220T  
Piper Seneca, na którym lot wykonywał pilot sa-
molotowy zawodowy (jako pilot przeszkalany), 
lat 37, oraz instruktor-pilot, lat 62, klasyfikuję do 
kategorii:

„Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: „System szkolenia 

– O2”.

2.	 Opis okoliczności wypadku:

W Ośrodku Szkolenia Lotniczego zaplanowa-
no przeszkolenie pilota na samolot wielosilniko-
wy. Przeszkolenia miał dokonać instruktor-pilot 
posiadający uprawnienie do szkolenia na samolo-
tach wielosilnikowych. W dniu 5 września 2008 r. 
instruktor-pilot przeprowadził przygotowanie 
przeszkalanego pilota do lotów. W dniu następ-
nym, tj. 6 września 2008 r., po przygotowaniu  
i sprawdzeniu samolotu, załoga przystąpiła do 
wykonania jednego zapoznawczego lotu do stre-
fy wg zadania F1 ćwiczenia 1 oraz czterech lotów 
po kręgu wg ćwiczenia 2. Lądowania, po wykona-
niu lotu do strefy i dwóch lotów po kręgu, zakoń-
czone były zatrzymaniem, zawróceniem na pasie  
o 180° i dokołowaniem do progu pasa. Trzeci krąg 
załoga zakończyła podejściem do lądowania na 
pas przy wypuszczonym podwoziu i przy w peł-
ni wypuszczonych klapach (na 40°). Prędkość 
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