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jon nad którym wykonywali lot, przejęła sterowanie 
samolotem i zwiększyła wysokość do 2000 ft QNH 
w celu polepszenia warunków wyboru pola ewen-
tualnego awaryjnego lądowania. Po ok. 1 minucie 
silnik samolotu gwałtownie się zatrzymał. Wybra-
ne pole lądowania awaryjnego znajdowało się 
w bardzo trudnym do lądowania przygodnego tere-
nie. Podejście i lądowanie awaryjne zostało wyko-
nane ze schowanym podwoziem i klapach w poło-
żeniu startowym. Na kierunku lądowania wybrane 
pole miało niewielki spadek. Samolot przeleciał 
nad wybranym polem, a występujące na kierunku 
lądowania przeszkody zmusiły pilotującego do wy-
konania zakrętu w prawo o około 70°. Przyziemie-
nie nastąpiło na końcu kolejnego pola, a po 9 m 
dobiegu samolot uderzył czołowo w poprzeczną 
bruzdę. Samolot odbił się, zmienił kierunek o ok. 
40° w lewo i po 77 m zatrzymał się na pryzmie zlo-
dzonej ziemi, z poważnymi uszkodzeniami. Załoga 
wyłączyła iskrowniki i obwody elektryczne, a na-
stępnie opuściła kabinę o własnych siłach. 

Dowódca statku powietrznego, lat 35, posiadał 
licencję pilota samolotu turystycznego – PPL(A) 
ważną do 10.12.2014 r. Nalot ogólny na samolo-
tach wynosił 47 godzin 41 minut, z czego 2 godziny 
06 minut na typie, na którym wystąpił wypadek. 

Osoba towarzysząca, lat 53, pilot z uprawnienia-
mi instruktora, posiadający licencję pilota samolo-
tu zawodowego – CPL(A) ważną do 25.03.2014 r. 
Nalot ogólny na samolotach wynosił 2021 godzin, 
z czego 278 godziny na samolotach ultralekkich. 

Warunki meteorologiczne nie miały wpływu na 
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
nami wypadku lotniczego były:

− spadek ciśnienia w układzie smarowania sil-
nika, spowodowany prawdopodobnie zapo-
wietrzeniem instalacji olejowej z nieznanych 
powodów i zatarcie tłoków w cylindrach nr 1 
i nr 2 oraz zniszczenie łożyska stopy korbo-
wodu nr 1, w wyniku czego stopa korbowo-
du nr 1 została rozerwana, a silnik przerwał 
pracę;

− błąd w technice pilotowania, polegający 
na podejściu do lądowania awaryjnego 
w terenie przygodnym na zbyt dużej wyso-
kości i klapach w położeniu startowym, co 
doprowadziło do przelotu wybranego pola 
i przyziemieniu w miejscu nie nadającym 
się do tego celu.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

Do instrukcji użytkowania w locie samolotu 
WT-9 Dynamic o znakach rozpoznawczych 
SP-SPEC wprowadzić przestrogę, że samolot jest 
wyposażony w silnik niecertyfikowany dla celów 
lotniczych, który może przerwać pracę w dowol-
nym momencie.
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KOMUNIKAT NR 27
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 maja 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 396/10

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. Poważny incydent lotniczy, który wydarzył się 
w dniu 3 stycznia 2010 r., na motolotni Stratus 
P-15, na którym lot wykonywał pilot motolotni, 
klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych: „Błędy produkcyjne 

– T9”.
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2. Opis okoliczności poważnego incydentu:

Podczas wykonywania startu (wznoszenie) na 
wysokości około 50 m nastąpiło uszkodzenie kon-
strukcji skrzydła. Uszkodzenie objawiło się tępym, 
głośnym hukiem i polegało na wyrwaniu linki an-
tyflaterowej z okucia. Asymetria, jaka powstała na 
skrzydle spowodowała utrudnienia w pilotażu mo-
tolotni. Poprzez płynne zmniejszenie mocy silnika, 
motolotnia przeszła do lotu poziomego a następnie 
przy ustalonych parametrach wykonano zniżanie 
z przyziemieniem na drodze kołowania. Po skoło-
waniu do hangaru w obecności świadków wyko-
nano zewnętrzne oględziny, stwierdzono wyrwanie 
linki z okucia. Okucie wraz z przezroczystą opra-
wą pozostało na lince, co pozwala stwierdzić, że 
nie zostało zabezpieczone w trakcie procesu pro-
dukcji. 

3. Przyczyna poważnego incydentu lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
ną poważnego incydentu było niewłaściwe wyko-
nanie okucia linki antyflatterowej w trakcie procesu 
produkcji. Spowodowało to wyrwanie linki z okucia 
w trakcie wykonywania lotu.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

W procesie produkcji skrzydeł wprowadzić sys-
tem kontroli zapewniający wykrycie błędów popeł-
nionych w czasie zakuwania linek.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński

44

KOMUNIKAT NR 28
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 maja 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 351/11

Na podstawie § 31 ust. 3 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 25 kwiet-
nia 2011 r., na paralotni UP Blues M, klasyfikuję 
do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Postępowanie umyślnie 

– H1”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Właściciel paralotni, lat 41, wykonywał loty ze 
wniesienia o wysokości około 20 m. Starty były 
wspomagane holem ręcznym. Dwa pierwsze loty 
o długości około 100 m wykonane zostały bez na-
boru wysokości, na wprost od startu do podnóża 
wzniesienia.

Po starcie do trzeciego lotu, pilotujący wyczepił 
hol, po czym nastąpiło pionowe wznoszenie. Gdy 
paralotnia wzniosła się do wysokości oszacowanej 
na 20 ÷ 30 m, zaczęła przemieszczać się w prawo 
i nastąpiła deformacja skrzydła. Z relacji świadków 
wynika, że najprawdopodobniej było to podwinię-
cie boczne lewej strony skrzydła lub obustronne 
podwinięcie boczne. Paralotnia zaczęła opadać 
w spirali z dużą prędkością pionową. Zderzenie 
z ziemią nastąpiło w odległości około 70 m i 40° 
w prawo od miejsca startu. Pilotujący paralotnię 
zmarł na miejscu wypadku.

Ponadto Zespół badawczy Państwowej Komi-
sji Badania Wypadków Lotniczych, zwanej dalej 
„PKBWL”, ustalił następujące okoliczności:

– paralotnia nie była uszkodzona;
– nie stwierdzono niesprawności technicznej 

paralotni;
– mężczyzna wykonywał loty na paralotniach 

od około 20 lat, lecz loty te były wykonywa-
ne rzadko; 

– ustalono, że doświadczenie mężczyzny w lo-
tach na skrzydle Blues było niewielkie; 

– w pobliżu miejsca startu występowały po-
dmuchy wiatru z kierunków zmiennych.


