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Kontrola połączenia napędu lotki w szybowcu 
SZD-48-3 jest wyjątkowo trudna ze względu na brak 
wizualnego dostępu do miejsca połączenia. W celu 
dokonania weryfikacji prawidłowego połączenia na-
pędów lotek należy w praktyce dokonać tej kontroli 
na dotyk.

2. Przyczyna poważnego incydentu lotniczego:

Na podstawie zebranych materiałów Komisja usta-
liła, że najbardziej prawdopodobną przyczyną poważ-
nego incydentu lotniczego było niedbałe wykonanie 
przeglądu przedlotowego i przedstartowego, skutku-
jące nie wykryciem faktu braku podłączenia lub nie-
prawidłowego podłączenia napędu lotki prawej.

Okolicznością sprzyjającą mogło być rutynowe 
podchodzenie do obowiązków, przejawiające się nie 
odnotowywaniem w dokumentacji szybowca prac ani 
innych czynności, wykraczających poza określone 
procedury.

3. Nie stwierdza się naruszenia przepisów lotni-
czych.

4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubów, dyrektorzy ośrodków szko-
lenia, szefowie szkolenia
1. Omówić powyższe zdarzenie z pilotami wyko-

nującymi loty na szybowcach Jantar oraz me-
chanikami.

2. Sprawdzić czy uzupełniono IUwL szybowca 
„Jantar - Std - 3”, w punkcie 4.8.2. Montaż 
Skrzydeł: ppkt 5 o czynność sprawdzenia pra-
widłowości połączenia i zabezpieczenia lotek, 
w związku z powtarzającymi się rozłączeniami 
(zdarzenie lotnicze Nr 152/05).

3. Upewnić się czy w aeroklubach oraz ośrod-
kach szkolenia lotniczego stosuje się popraw-
ną procedurę sprawdzania prawidłowości po-
łączenia i zabezpieczenia lotek na szybowcach 
SZD-48-3 „Jantar - Std - 3”, podczas każdego 
przeglądu przedlotowego.

4. Nie dopuszczać do wykonywania jakichkol-
wiek czynności lotniczych na statkach po-
wietrznych, bez wiedzy pilotów,  którzy już do-
konali przeglądu przedlotowego.
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z dnia 26 października 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 206/04

Wypadek lotniczy, który wydarzył się w miejscowo-
ści Skrzętla k/Tęgoborza, w dniu 8 sierpnia 2004 r.,  
na paralotni Freex Mission L, pilotowanej przez męż-
czyznę, lat 31 oraz na paralotni Apco Allegra M, pilo-
towanej przez mężczyznę, lat 24, klasyfikuję do kate-
gorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „Postępowanie umyślne 

– H1” 

oraz do kategorii: 

„Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej „uszkodzenie konstrukcji 

– T5”.

1. Opis okoliczności wypadku:

W dniu 8 sierpnia 2004 r. w lotach żaglowych  
i termicznych, w miejscowości Skrzętla k/Tęgoborza 
uczestniczyli dwaj piloci z kilkuletnim stażem paralot-
niowym i średnim doświadczeniem. Ze względu na 
słabe warunki żaglowe wzmacniane kominami ter-
micznymi dającymi noszenia 2 m/s, większość pilo-
tów tego dnia latała w pobliżu strefy najlepszych no-
szeń, wykorzystując napotkane kominy termiczne lub 
rezygnowała z lotów, gdyż wykonywanie manewrów 
w takich warunkach wymagało dużej uwagi podczas 
pilotowania motolotni oraz większych umiejętności  
pilota.
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W ocenie świadków, technika pilotowania paralotni 
Freex była agresywna i mogła mieć na celu pozby-
cie się innych pilotów ze strefy pilotażu. Pilot paralotni 
Apco wykonał lot do komina termicznego i po wejściu 
w komin rozpoczął krążenie. Pilot paralotni Freex wy-
konał gwałtowny skręt w kierunku krążącej poniżej 
paralotni Apco, doprowadzając do niezamierzonego 
zderzenia się obu paralotni skrzydłami. W wyniku za-
czepienia się paralotni Freex stabilizatorem o jeden z 
elementów konstrukcyjnych paralotni Apco, doszło 
do gwałtownego obciążenia niewielkiej liczby linek 
nośnych paralotni Freex i ich kolejnego urywania się, 
co w przeciągu 2 – 4 sekund doprowadziło do cał-
kowitego oderwania się pilota od skrzydła paralotni. 
Pilot spadł z wysokości około 40 – 50 m i zmarł na 
miejscu zdarzenia w wyniku odniesionych obrażeń. 

Pilot paralotni Apco w trakcie zderzenia został owi-
nięty skrzydłem paralotni Freex i mając całkowicie za-
słonięte pole obserwacji zbliżał się do lądowania w lo-
cie po prostej. Tuż nad ziemią udało mu się uwolnić od 
skrzydła paralotni Freex i wylądować bez obrażeń.

2. Przyczyna wypadku.

Przyczynami wypadku było:
– niezachowanie separacji podczas wykonywa-

nia lotu lub błąd techniki lotu polegający na 
zbyt gwałtownym wykonaniu zakrętu przez pi-
lota paralotni Freex Mission L, co doprowadzi-
ło do utraty separacji;

– zły stan techniczny linek nośnych paralotni 
Freex Mission L, wynikający z niezastosowania 
się użytkownika do zalecenia wymiany linek, 
opublikowanego w biuletynie producenta pa-
ralotni.

Komisja zwróciła uwagę na „niską kulturę tech-
niczną” lub niedostateczną wiedzę w zakresie techniki 
lotniczej i nieuzasadnione zaufanie do sprzętu wśród 
pilotów paralotni, a także ograniczoną liczbę miejsc, 
gdzie rzetelnie można sprawdzić stan techniczny pa-
ralotni. Wpływ na aspekt techniczny bezpieczeństwa 
wykonywania lotów na motolotni wynika też z faktu 
ograniczonej komunikacji pomiędzy producentem  
i użytkownikami, barier językowych oraz odpowie-
dzialności użytkownika w docieraniu do informacji 
dotyczących obsługi technicznej i biuletynów doty-
czących sprzętu motolotniowego.

3. Stwierdza się naruszenie następujących przepi-
sów lotniczych:
1) Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz. 

696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, 
Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz  
z 2007 r. Nr 50, poz. 331), art. 114.1.

2) Warunki i wymagania dotyczące używania 
paralotni oraz obowiązki użytkowników para-
lotni. (Rozporządzenie Ministra Infrastruktury 

z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wyłącze-
nia zastosowania niektórych rodzajów statków 
powietrznych oraz określenia warunków i wy-
magań dotyczących używania tych statków - 
Dziennik Ustaw z 2005, Nr 107 r., poz. 904).

4. Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubów, ośrodków szkolenia lotni-
czego, właściciele, użytkownicy paralotni: 
4.1. Zapoznać personel lotniczy wykonujący loty 

na paralotniach z okolicznościami, przyczy-
nami wypadku lotniczego oraz z zaleceniami 
profilaktycznymi.

4.2. Przypomnieć personelowi lotniczemu warun-
ki i wymagania dotyczące używania paralotni 
oraz obowiązki użytkowników paralotni (Roz-
porządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 
25 kwietnia 2005 r. w sprawie wyłączenia 
zastosowania niektórych rodzajów statków 
powietrznych oraz określenia warunków i wy-
magań dotyczących używania tych statków 
- Dziennik Ustaw z 2005 r., Nr 107, poz. 904).

4.3. Przypomnieć personelowi lotniczemu, wyko-
nującemu loty na paralotniach, oraz technicz-
nemu o stosowaniu się do wymagań technicz-
nych dla paralotni (Wytyczne Nr 3 Prezesa 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 wrze-
śnia 2005 r. w sprawie wymagań technicz- 
nych stosowanych przez inspektorów przy 
sprawdzaniu zdatności technicznej ultralek-
kich statków powietrznych, paralotni, moto-
lotni oraz spadochronów – Dz. Urz. z 2005 r.  
Nr 5, poz. 25 oraz z 2006 r., Nr 5, poz. 21.).

4.4. Przypomnieć personelowi lotniczemu wy-
konującemu loty na paralotniach, oraz tech-
nicznemu o znaczeniu utrzymywania stałego 
kontaktu z producentem, w celu uzyskiwania 
bieżących informacji (biuletynów), dotyczą-
cych eksploatacji użytkowanej przez siebie 
paralotni, szczególnie w zakresie jej bezpiecz-
nej eksploatacji.

4.5. Przypomnieć personelowi lotniczemu i tech-
nicznemu o właściwej konserwacji i przecho-
wywaniu paralotni, spadochronów, skrzydeł 
motolotni, co znacznie przedłuży ich spraw-
ność techniczną.

4.6. Przypomnieć personelowi lotniczemu zasady 
i reguły utrzymywania bezpiecznej separacji 
podczas wykonywania lotów na paralotniach 
oraz o zagrożeniach wynikających z trudności 
w zachowaniu separacji podczas krążenia w 
kominach termicznych.

Właściciele, użytkownicy paralotni oraz mechanicy 
paralotniowi: 
4.7. Dokonać przeglądu użytkowanych para-

lotni pod kątem uszkodzeń linek. Dokonać 
szczegółowego przeglądu paralotni Freex 
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Mission L (konstrukcja z 1999 r.), pod kątem: 
wymiany linek, uszkodzeń w postaci pęknięcia 
oplotu rdzenia linek, wystającego rdzenia lin-

ki z oplotu, zgrubień rdzenia linki wewnątrz 
oplotu, uszkodzeń linek przy plastikowych 
„koszulkach” zabezpieczających szycie linek.
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z dnia 26 października 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 261/06

Wypadek lotniczy, który wydarzył się w Warszawie, 
w dniu 27 sierpnia 2006 r., na samolocie ultralekkim 
EOL 2 Gemini, wpisanym do rejestru prowadzonego 
przez LAA ČR, pilotowanym przez instruktora-pilota, 
mężczyznę, lat 40 oraz przez ucznia-pilota, mężczy-
znę, lat 50, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej „Poważna awaria silnika,  

pożar silnika, uszkodzenia powłoki balonu,  
czaszy lub uprzęży spadochronu – T1”

oraz do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „Błędy operacyjne – H3”.

1. Opis okoliczności wypadku:

W dniu 27 sierpnia 2006 r. uczeń-pilot wraz z in-
struktorem-pilotem wykonywali lot szkoleniowy  
w strefie. Z nieznanych powodów załoga skróciła czas 
wykonywania zadania w strefie i zgłosiła do „Kwadra-
tu-Babice”, pozycję w trzecim zakręcie. Po minucie od 
przekazania tej informacji, wystąpiła nierównomierna 
praca silnika Rotax 912 UL. Podczas lotu szybowego 
do lotniska Warszawa-Babice, silnik samolotu okre-
sowo odzyskiwał równomierną pracę. W odległości 
około 2500 m od lotniska, na wysokości ok. 70 me-
trów, nad terenem zabudowanym, uniemożliwiającym 
bezpieczne lądowanie, doszło do całkowitego zatrzy-
mania pracy silnika.

Prawdopodobnie, w zaistniałej sytuacji, załoga 
podjęła decyzję o przymusowym lądowaniu na jezd-
ni. W trakcie wykonywania manewru do lądowania, 
załoga dopuściła do przeciągnięcia aerodynamiczne-
go samolotu. W następstwie przeciągnięcia, samolot 

wszedł w pionowy korkociąg i zderzył się z jezdnią uli-
cy Marymonckiej.

W wyniku zderzenia załoga samolotu poniosła 
śmierć na miejscu, a samolot zapalił się i uległ całko-
witemu zniszczeniu.

2. Przyczyny wypadku:
(na podstawie uchwały podjętej przez Państwową 
Komisję Badania Wypadków Lotniczych) 

−	 „niepodjęcie przez załogę procedury awaryj-
nego lądowania i wybór trasy lotu do lotniska 
nad terenem zurbanizowanym, w warunkach 
niestabilnej pracy silnika, co doprowadziło do 
braku możliwości lądowania po zatrzymaniu 
jego pracy;

−	 doprowadzenie do przeciągnięcia aerodyna-
micznego samolotu podczas próby awaryjne-
go lądowania przy niepracującym silniku.”

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu wypadku był 
brak należytej bieżącej obsługi samolotu. 

3. Stwierdza się naruszenie następujących przepi-
sów lotniczych:
–	 Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 

696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, 
Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz  
z 2007 r. Nr 50, poz. 331), art. 114.1.

–	 Szczegółowe zasady dotyczące bezpieczeń-
stwa eksploatacji statków powietrznych lotnic-
twa ogólnego i usługowego oraz obowiązków 
ich użytkowania (PL-6).(Dz. U., Załącznik do 
Nr 262, poz. 2609 z dnia 10 grudnia 2004 r.).

–	 IUwL – Instrukcja użytkowania samolotu EOL 2 
Gemini w locie. 
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