Warszawa, dnia 31 maja 2012 .

Poz. 47

KOMUNIKAT NR 29
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 maja 2012 1.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 204/12

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U. z2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 1. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastgpuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ 25 marca 2012 r., na paralotni Niviuk Peak 25, klasyfikuje do
kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ""Bledy proceduralne — H4".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wystartowal do lotu przy wietrze o predkosci 6 m/s z wystgpujacymi podmuchami do 10 m/s. Lot
trwal okoto 45 min. Pilot podjat decyzj¢ o ladowaniu na dolnej potce stanowiska na gorze Klin. Bedac na
wysokosci okoto 50 m nad planowanym punktem przyziemienia, pilot zmniejszyt powierzchnig skrzydta
poprzez zaciagnigcie linek zewngtrznych rzedu A (zalozenie symetrycznego podwinigeia koncowek
skrzydta, zwanego ,klapami”) iw tej konfiguracji wytracal wysokos$¢. Na wysokosci okoto 10 m nad
stokiem, pilot puscil zewnetrzne linki rzedu A w celu odpuszczenia ,klap” ijednoczesnie wykonat
gwattowne zaciagni¢cie linek sterowniczych. W wyniku zbyt glebokiego zaciagnigcia linek sterowniczych
nastapilo zwigkszenie kata natarcia, a po przekroczeniu katow krytycznych doszio do przeciagnigcia.
Niewypelione w petni skrzydlo paralotni przemiescito si¢ z nad pilota do pozycji: powyzej pilota i za nim.
Dodatkowym czynnikiem wplywajacym na wycofanie skrzydta mogl by¢ silniejszy podmuch wiatru. W tej
konfiguracji nastapito zderzenie ze stokiem. Pilot doznat powaznych obrazen ciata.

Przeciagnigcie paralotni ze zmniejszona powierzchnia skrzydta (w tym przypadku przez symetryczne
podwinigcie koncowek skrzydta - ,klapy”), ze wzgledu na zwiekszone obcigzenie powierzchni, nastgpuje
juz przy wyzszej predkosci niz przy skrzydle w pelni wypelionym. Jednoczesnie skrzydito poprzez
deformacje wynikajace z symetrycznego podwinigcia koncowek skrzydta, a co za tym idzie zwigkszone
opory, jest wolniejsze, dtuzej si¢ rozpedza, nie osiaga swojej zwyklej predkosci, a dostosowanie do
zmiennych predkosci wiatru nastgpuje z opdznieniem.

Pilot przy decyzji wycofania gwaltownego zaciagnigcia linek sterowniczych nie przewidzial, iz przy
zatozonych ,klapach” zmieniony zostat zakres predkosci skrzydla. To znaczy, Zze nawet niewielkie
zaciagni¢cie linek sterowniczych moglo doprowadzi¢ do przekroczenia minimalnej predkosci dla tej
konfiguracji skrzydta, utraty sily nosnej, a w konsekwencji do jego przeciagnigcia.

Lekkie przyhamowanie skrzydla, anastgpnie jego odpuszczenie przy wychodzeniu z podwinigcia
bocznego (jednostronnego) moze pomoc w przyspieszeniu powrotu skrzydta do pelnego otwarcia. Nalezy
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jednak zwrdci¢ uwage, ze wychodzenie z ,.klap” (symetrycznego podwinigcia bocznego skrzydta) powinno
si¢ odbywac etapowo, to znaczy najpierw jedna, p6zniej druga strona przy zachowaniu wlasciwej wysokosci
1 kontroli kierunku lotu.

Pilot posiadat wazne $wiadectwo kwalifikacji pilota paralotni. Nalot na paralotniach okoto 220 godz.,
w tym 30 godz. na paralotni Niviuk Peak 25.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, przyjeta ustalenia
podmiotu badajacego, ze przyczyna wypadku lotniczego byto doprowadzenie do przeciagnigcia skrzydta
przy manewrze wyjscia z,klap” (symetrycznego podwinigcia koncowek skrzydia) poprzez glebokie
i gwaltowne zaciagnigcie linek sterowniczych.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

- niewlasciwy wybdr miejsca ladowania - ladowanie na stoku w miejscu wystepowania lokalnych turbulencji
przyziemnych, pojawiajacych si¢ przy silnym i porywistym wietrze;

- wykonywanie lotu w trudnych, wymagajacych warunkach meteorologicznych (silny, porywisty wiatr
wahajacy si¢ pomigdzy 6 a 10 m/s);

- odpuszczenie ,klap” (symetrycznego podwinig¢cia bocznego skrzydia) na zbyt malej wysokosci. Pilot
w takich warunkach mogt kontynuowa¢ ladowanie na ,,klapach” az do momentu przyziemienia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
PKBWL nie wydata zalecen.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Wiceprezes ds. Standardéw Lotniczych
Tomasz Kadziotka





