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KOMUNIKAT NR 77
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 grudnia  2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1004/11

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 09 
sierpnia 2011 r., na szybowcu Schempp-Hirth 
Nimbus 4M, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

– H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Pilot wystartował do konkurencji przelotu po wie-
loboku z trzema punktami podczas 16. Szybowco-
wych Mistrzostw Europy FAI odbywających się na 
terytorium Litwy. Prognoza meteorologiczna dostar-
czona uczestnikom zawodów pozwalała na zaplano-
wanie takiego przelotu. Początkowo lot przebiegał 
w kierunku pierwszego punktu zwrotnego, jednak 
po pokonaniu ok. 34 km zaplanowanej trasy wa-
runki meteorologiczne zmusiły pilota do odchylenia 
w kierunku południowym w celu poszukiwania odpo-
wiednich noszeń. Po przebyciu dalszych ok. 43 km 
w kierunku zbliżonym do południowego, pilot zna-
lazł się nad terytorium Polski, a warunki meteorolo-
giczne zaczęły się pogarszać. Pilot kontynuował lot 
w kierunku ogólnie zbliżonym do południowe-
go, przebywając po trasie łamanej kolejnych ok. 
47 km i znalazł się nad północnym skrajem Puszczy 
Augustowskiej w rejonie na południe i południowy-
zachód od wsi Giby k. Sejn, gdzie dalsze pogor-
szenie warunków meteorologicznych zmusiło go 
do zawrócenia znad terenu leśnego i poszukiwania 
miejsca do lądowania. Decyzję o lądowaniu pilot 
podjął z opóźnieniem i nie zdążył użyć (urucho-
mić) pomocniczego zespołu napędowego.

Znajdując się jeszcze nad terenem leśnym ok. 
5 km na południe od wsi Giby, pilot wybrał do lą-
dowania leśną polanę, którą przecinała lokalna 
droga gruntowa. Zbliżając się do wybranej polany, 
pilot dwukrotnie zmuszony był do korekty kierunku 
lotu, a wykonując podejście do lądowania z lewe-

go zakrętu ze znacznym przepadaniem i z tylnym 
wiatrem nie zdołał wystarczająco wcześnie wypro-
wadzić szybowca na oś podłużną polany (szybo-
wiec z wypuszczonym zespołem napędowym ma 
obniżoną zwrotność). Ostatnia faza lądowania tuż 
przed przyziemieniem charakteryzowała się na-
chyleniem ścieżki podejścia ok. 10-12°, przechy-
leniem szybowca w lewo (w lewym zakręcie) ok. 
18°, a samo miejsce przyziemienia znajdowało 
się tuż za drogą, na południowym skraju polany. 
W takiej konfiguracji szybowiec najpierw zawadził 
prawym skrzydłem o znajdującą się na wysokości 
ok. 10 m gałąź wysokiego drzewa na skraju lasu, 
złamał ją, a następnie lewym skrzydłem zetknął się 
z ziemią tuż za drogą, jednocześnie prawym skrzy-
dłem ściął wierzchołki rzędu 6 rosnących wzdłuż 
drogi po jej wschodniej stronie młodych brzóz 
(średnica pnia u podstawy ok. 12÷15 cm), a jed-
ną z nich przy tym powalając. Przemieszczające 
się po ziemi, silnie ugięte lewe skrzydło natrafiło 
na pień młodej, samotnie rosnącej sosny (średnica 
pnia u podstawy ok. 15÷18 cm) i zostało w kon-
takcie z nim odcięte ok. 7 m od kadłuba. Prawe 
skrzydło w trakcie ścinania i powalania rosnących 
wzdłuż drogi brzóz uległo wyrwaniu z zamocowania 
w kadłubie i złamaniu w dwóch miejscach. Przy-
ziemienie na koło podwozia było dość twarde, 
a w trakcie dobiegu szybowiec obrócił się o ok. 
150° w lewo, ustawiając się osią kadłuba dokładnie 
przodem w kierunku wschodnim. Pilot samodziel-
nie opuścił kabinę. 

Pilot, lat 59, posiadał w chwili zdarzenia szwaj-
carską licencję pilota szybowcowego, ważną do 
2012 r. oraz bardzo duże doświadczenie w dzie-
dzinie wyczynowego sportu szybowcowego, od lat 
uczestnicząc z sukcesami w licznych zawodach na 
własnym szybowcu. Wylatał ogółem ponad 4633 
godziny w 1389 lotach.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
ną wypadku lotniczego było zbyt późne podjęcie 
przez pilota decyzji o lądowaniu w terenie po po-
gorszeniu się warunków meteorologicznych.

Okolicznościami sprzyjającymi były:
− wlecenie przez pilota nad teren leśny w wa-

runkach stale pogarszających się noszeń; 
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− zbyt późne przystąpienie do uruchomienia 
zespołu napędowego; 

− psychologiczny czynnik rywalizacji pod-
czas zawodów.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie zaproponowała zalecenia.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński
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KOMUNIKAT NR 78
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 grudnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 907/10

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 18 
sierpnia 2010 r., na paralotni Green S, klasyfiku-
ję do kategorii:

„Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: „Standardy – O3”.

2. Opis okoliczności wypadku:

W szkoleniu prowadzonym przez ośrodek szko-
lenia lotniczego realizowanym w ramach Etapu I do 
uzyskania świadectwa kwalifikacji pilota paralotni, 
uczestniczyło czterech uczniów-pilotów. Szkolenie 
rozpoczęło się w dniu 17 sierpnia 2010 r. Zajęcia 
praktyczne w powietrzu rozpoczęły się w dniu na-
stępnym, tj. 18 sierpnia w godzinach późno popo-
łudniowych. Start odbywał się z wykorzystaniem 
urządzenia holującego.

Do lotów uczeń-pilot wyposażony był w kask 
ochronny oraz w radiotelefon umożliwiający mu 
odbieranie komend podawanych przez instruktora. 
W używanej uprzęży nie był zamontowany spado-
chronowy system ratowniczy. Planowana wysokość 
lotów nie przekraczała 100 m. Przed rozpoczęciem 
lotu, który zakończył się wypadkiem uczeń wykonał 
dwa loty poprawnie. Do trzeciego startu przystąpił 
około godziny 19.30.

Przed startem uczeń-pilot przygotował skrzydło 
i podpiął się do paralotni. Instruktor podszedł do 
niego by dokonać sprawdzenia i stwierdził niepra-
widłowe podpięcie lewej taśmy nośnej (skręcenie 
taśm wokół osi pionowej). Na polecenie instruktora 
i pod jego nadzorem uczeń dokonał korekty pod-
pięcia lewej taśmy nośnej. Następnie uczeń-pilot 
przystąpił do wykonania startu. Start nie powiódł 
się, ponieważ uczeń zbyt wcześnie puścił taśmy 
nośne, zanim jeszcze skrzydło paralotni „weszło” 
nad ucznia. Start został przerwany. Z rozmowy 
z uczniem wynika, iż nie wykluczone, że w tym 
momencie rozpoczął on wypinanie się z paralot-
ni, które zostało przerwane komendą instruktora. 
Natomiast według instruktora nakazał on ucznio-
wi cofnąć się kilka kroków, następnie podszedł do 
niego i przygotował (rozłożył) skrzydło do ponow-
nego startu. Zgodnie z oświadczeniem instruktora 
z niewielkiej odległości wzrokowo sprawdził ucznia 
(cyt.: „przed ponownym startem sprawdziłem wizu-
alnie z odległości 1 metra stan uprzęży i paralotni”). 
Powtórny start został wykonany prawidłowo. Po 
osiągnięciu przez ucznia wysokości około 50-70 m
na polecenie instruktora zakończono holowanie, 
a uczeń wyczepił linę holowniczą. W locie ślizgo-
wym wykonał najpierw zakręt w lewo o 180°, po 
czym leciał po prostej, a następnie rozpoczął za-
kręt w prawo do lądowania. W trakcie wykonywania 
tego ostatniego zakrętu, gdy uczeń był na wysoko-
ści około 10-15 m, nastąpiło rozłączenie prawej ta-
śmy nośnej z karabinka, którym skrzydło paralotni 
było podczepione do uprzęży. Nastąpiła gwałtow-
na niesymetryczna deformacja skrzydła paralotni 
a uczeń zaczął gwałtownie opadać w rotacji. Z zie-
mią uczeń najpierw zetknął się nogami a następnie 
odcinkiem lędźwiowym kręgosłupa. Natychmiast 
została wezwana karetka pogotowia, która po przy-


