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„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

– H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Skoczek wykonywał 694 skok z wysokości 1200 
m, ze śmigłowca Mi-2, na zadanie skok w terenie 
przygodnym. Był to jego 86 skok w tym sezonie, 
ale czwarty na tym typie spadochronu w ostatnim 
czasie. Pozostałe wykonał na tak zwanej „szybkiej 
czaszy” (Safire 139). Na wysokości około 900 m 
skoczek otworzył spadochron główny, który na-
pełnił się prawidłowo, a cały przebieg lotu był do 
samego przyziemienia prawidłowy. Podczas przy-
ziemienia, na wysokości około 3 m skoczek „prze-
ciągnął” spadochron, co spowodowało twarde lą-
dowanie oraz uraz kostki. Po opatrzeniu na starcie 
przez ratowników medycznych został odwieziony 
do szpitala, gdzie stwierdzono złamanie kostki go-
leni prawej ze zwichnięciem w stawie skokowym.

Skoczek spadochronowy, instruktor spadochro-
nowy PJIR, posiadał licencję ważną do 23.04.2013 
roku. Doświadczenie lotnicze – 694 skoki, w tym 
22 na Para Foil 282, oraz 150 na Mars 282. Skoczek 
posiadał bogate doświadczenie w skokach na cel-
ność. Wielokrotnie uczestniczył w zawodach, osią-
gając bardzo dobre wyniki w konkurencji celności 
lądowania.

Prędkość wiatru podczas skoków wynosiła 
0 m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku był błąd w technice skoku, polegający na 
przeciągnięciu czaszy w ostatniej fazie lądowania.

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu zdarzenia 
lotniczego było niedostateczne wznowienie umie-
jętności sterowania czaszą Para Foi1282 w warun-
kach bezwietrznych.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

4.1. Przed wykonaniem skoków poza lotniskiem/
lądowiskiem przeprowadzać należy trening 
w różnych warunkach atmosferycznych, ze 
szczególnym uwzględnieniem precyzyjne-
go lądowania w terenie ograniczonym.

4.2. PKBWL zaakceptowała zastosowane środ-
ki profilaktyczne opracowane przez orga-
nizatora skoków:
Szczegółowe przeanalizowanie różnic 
pomiędzy właściwościami lotnymi spado-
chronów Safire 139, a Para Foil 282, a w tym 
różnych charakterystyk przeciągnięcia. 
Przeanalizowanie warunków pogodowych, 
ze zwróceniem uwagi na proces lądowania 
w miejscach osłoniętych od wiatru.
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KOMUNIKAT NR 47
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 lipca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 518/07

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. Poważny incydent lotniczy, który wydarzył się 
w dniu 21 grudnia 2007 r., na samolocie Boeing 
737-8AS, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej: „System zarządzania 

lotem – T10”.
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2. Opis okoliczności poważnego incydentu:

Załoga samolotu Boeing 737 wykonywała lot 
z lotniska Bergamo (LIME) na lotnisko Kraków-
Balice (EPKK). Warunki meteorologiczne, według 
komunikatu otrzymanego przez załogę przed wy-
lotem, umożliwiały wykonanie tego lotu. Po dolocie 
w rejon lotniska EPKK warunki meteorologiczne 
znacznie pogorszyły się i były poniżej minimum do 
lądowania. Załoga postanowiła oczekiwać w hol-
dingu przypuszczając, że będzie możliwość wyko-
nania lądowania na lotnisku EPKK. Wobec braku 
poprawy warunków meteorologicznych umożliwia-
jących lądowanie w EPKK, służby operacyjne prze-
woźnika nakazały załodze wykonać lot na lotnisko 
Łódź-Lublinek (EPLL). Po dolocie do lotniska i wy-
konaniu podejścia według ILS kategorii I załoga po 
osiągnięciu wysokości decyzji nie miała kontaktu 
wzrokowego z drogą startową, w wyniku czego 
przerwała podejście i zdecydowała się na lot na 
lotnisko Warszawa-Okęcie (EPWA). System zarzą-
dzający lotem (FMC) wyliczył, że pozostałość pa-
liwa po dolocie do lotniska EPWA będzie wynosiła 
900 kg, czyli poniżej minimalnej ilości wymaganej 
w Instrukcji Operacyjnej przewoźnika (1200 kg). 
Załoga zgłosiła organowi kontroli zbliżania lotniska 
(APP) EPWA sytuację zagrożenia (MAY DAY), ze 
względu na przewidywaną małą pozostałość pa-
liwa. Kontroler APP EPWA ogłosił stan zagrożenia 
samolotu, powiadamiając odpowiednie służby i za-
pewnił załodze samolotu pierwszeństwo do lądo-
wania, wstrzymując odloty innych samolotów z lot-
niska. Załoga wylądowała bezpiecznie i w asyście 
jednostki lotniskowej straży pożarnej skołowała na 
stanowisko postojowe. Po zakończeniu kołowania 
w zbiornikach było 1400 kg paliwa. Było to po-
wyżej minimalnej dopuszczalnej ilości określonej 
w Instrukcji Operacyjnej przewoźnika.

Dowódca załogi, lat 39, posiadał nalot ogólny 
na samolotach 5500 godziny, z czego 1200 godzin 
na typie, na którym wystąpił incydent. 

Drugi pilot, lat 27, posiadał nalot ogólny na sa-
molotach 2300 godziny, z czego 1900 godzin na 
typie, na którym wystąpił incydent.

Warunki meteorologiczne podczas wykonywa-
nia podejścia do lądowania:

Lotnisko EPKK
–  Prędkość wiatru: cisza;
–  Widzialność RVR 250 m;
– Temperatura powietrza: -8 C°;
– Temperatura punktu rosy: -9 C°;
– Ciśnienie (QNH) 1031 hPa.

Lotnisko EPLL
–  Prędkość wiatru: 0,1 m/s;
–  Kierunek wiatru 180°;
–  Widzialność 2,0 km;
– Temperatura powietrza: -5 C°;
– Temperatura punktu rosy: -6 C°;
–  Ciśnienie (QNH) 1031 hPa.

Lotnisko EPWA
–  Prędkość wiatru: 2 m/s;
–  Kierunek wiatru 130°;
–  Widzialność 4,0 km;
– Temperatura powietrza: -4 C°;
– Temperatura punktu rosy: -4 C°;
–  Ciśnienie (QNH) 1032 hPa.

3. Przyczyna poważnego incydentu lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
poważnego incydentu była niezgodność informa-
cji dotyczących ilości paliwa pomiędzy planem 
lotu i wyliczonego przez FMC, co spowodowało 
niepewność załogi samolotu, co do stanu posiada-
nej pozostałości paliwa, wynikiem czego było zgło-
szenie sytuacji zagrożenia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

Władze lotnicze Irlandii:
Przewoźnik Lotniczy „Ryanair” zweryfikować 

proces obliczania ilości paliwa.
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