120

KOMUNIKAT NR 62
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 pazdziernika 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 252/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkoéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowa-
dzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen
lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43)
ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 20
sierpnia 2006 r., na paralotni Skywalk Cayenne
I, na ktérym lot wykonywat pilot paralotniowy,
lat 40, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Brak kwalifikacji - H2”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W dniu zdarzenia, na tgkach w poblizu miejsco-
wosci, osrodek szkolenia lotniczego zorganizowat
loty paralotniowe z wykorzystaniem wyciggar-
ki. Do lotu przygotowat sie pilot paralotniowy. Po
prawidtowym holu pilot wyczepit line holowniczg

i rozpoczgt lot swobodny. Na wysokosci okoto
200 m nad terenem, pilot wykonat serie manew-
réow polegajgcych na naprzemiennym wykonywa-
niu ostrych skretdw, z duzym przechyleniem (tzw.
wingover). Wskutek nieprawidiowego wykonania
tego manewru skrzydio paralotni ulegto deforma-
cji (boczne podwiniecie) i pilot utracit kontrole nad
lotem paralotni. Na wysokosci 100 m nad terenem,
pilot uzyt spadochronu zapasowego i wylgdowat
bezpiecznie, nie doznajgc zadnych obrazeh. Pi-
lot powrdcit na start i postanowit wykonac kolejny
lot. Organizator lotéw zaproponowat pilotowi lot
na bezpieczniejszej paralotni rekreacyjnej. Jed-
nak pilot nie skorzystat z tej propozyciji, pozyczyt
uprzgz tego samego typu od innego pilota (nie
mogt kontynuowac lotow we wtasnej uprzezy ze
wzgledu na wczesniejsze otwarcie spadochronu
zapasowego) i przygotowat sie do kolejnego lotu.
Po prawidtowym wznoszeniu na wysokos¢ okoto
320 m, pilot wyczepit ling holowniczg i po zwrocie
w prawo — wykonat dwa okrgzenia, jednoczesnie
oddalajgc sie od miejsca wyczepienia. Nastepnie
na wysokosci okofo 250 m dynamicznie wprowa-
dzit skrzydto w spirale. Na wysokosci okoto 15 m
pilot uzyt spadochronu zapasowego, ktory nie
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zdazyt wypetnic sie catkowicie, az do momentu ze-
tkniecia pilota z ziemig. Swiadek wezwat pogoto-
wie ratunkowe. Mezczyzna byt nieprzytomny, lecz
oddychat. Jednak na chwile przed przyjazdem ka-
retki przestat oddychac. Lekarz pogotowia ratun-
kowego stwierdzit zgon.

Po odczytaniu zapisu lotow z urzadzenia reje-
strujgcego parametry lotu nalezacego do pilota,
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, stwierdzita, iz w wielu
poprzednich lotach pilot wykonywat manewry, kto-
re prowadzity do zwiekszonego opadania paralot-
ni. W niektérych zapisach pochodzgcych z lotow
poprzednich, predkos¢ opadania paralotni prze-
kraczata 20 m/s. Na podstawie analizy odczyta-
nych z urzgdzenia informacji, PKBWL uznata, iz pi-
lot ten wczesniej planowo ¢wiczyt wykonywanie
manewrow stuzgcych szybkiej utracie wysokosci.

Z zeznan $wiadkow wynika, iz pilot, na krotko
przed wystgpieniem wypadku zmienit rodzaj para-
lotni i wykonat na niej okofo 10 lotéw przed zaist-
nieniem wypadku. Nie jest znana rowniez liczba
godzin catkowitego nalotu pilota, co nie pozwala
na okreslenie, czy dobor klasy paralotni oraz wy-
konywane figury byty adekwatne do umiejetnosci
i doswiadczenia pilota (nie ma obowigzku rejestra-
cji takiego nalotu).

Po wykonaniu pierwszego tego dnia lotu, pilot
zdecydowat sie wykonac kolejny lot w uprzezy po-
zyczonej od innego pilota. Pomimo, iz obie uprze-
ze byty tego samego typu oraz tego samego roz-
miaru, PKBWL nie wyklucza, ze pozyczona uprzgz
mogta by¢ inaczej wyregulowana niz uprzgz na-
lezgca do pilota, co mogto spowodowac roznice
w odczuciach pilota podczas wykonywania spirali.

Z zeznan swiadkow wynika, iz juz w trakcie spi-
rali paralotnia wykonata impuls do samoczynnego
jej zakonczenia. Niekontrolowane wyjscie skrzydta
ze spirali moze spowodowac znaczne podwiniecie
czotowe lub boczne paralotni a w konsekwencji
utrate sity nosnej. Z zeznan swiadkéw wynika,
iz na impuls paralotni do wyjscia ze spirali pilot
zareagowat dociggnieciem wewnetrznej linki ste-

rowniczej oraz pogtebieniem wykonywanego ma-
newru. Reakcje paralotni na wykonywany manewr
mogly wptyng¢ na odwrdcenie uwagi pilota oraz
wptyngC na mylng ocene wysokosci, na ktorej
sie znajdowat.

W opinii PKBWL wysokos¢, na ktorej pilot za-
czat wykonywa¢ omawiany manewr (ok. 250 m
nad terenem) byta zbyt niska, aby zachowa¢ wta-
sciwy poziom bezpieczenstwa jego wykonania.
Spirala jest jedng z najbardziej skutecznych technik
szybkiej utraty wysokosci, jednak jej wykonywanie
taczy sie ze znacznie zwiekszonym ryzykiem. Za
najbezpieczniejsze miejsce do wykonywania tego
manewru uwazana jest przestrzen nad wodg, kto-
ra w pewnych okolicznosciach moze zmniejszy¢
skutki ewentualnego upadku.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze najbardziej prawdopodobng
przyczyng wypadku lotniczego byfa utrata kontroli
nad paralotnig podczas wykonywania ostrej spirali,
co mogfo wynikac z niewystarczajgcej wiedzy i umie-
jetnosci pilota.

Bezposrednig przyczyng wypadku byt brak kon-
troli wysokosci przez pilota, co skutkowato zbyt p6z-
nym uzyciem spadochronu zapasowego.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku
lotniczego byta niewielka liczba lotow wykona-
nych przez pilota na nowej paralotni.

PKBWL nie wyklucza, iz pilot nie posiadat wy-
starczajgcej wiedzy i doswiadczenia, aby wyko-
nywac tego typu manewry na paralotni tej klasy.
4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





