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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.
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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.
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3. Przyczyna wypadku:

PKBWL postanowiła odstąpić od badania zdarze-
nia lotniczego, w oparciu o art. 135 ust. 6 punkt 1
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze 
(Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z późn. zm.), 
który stanowi:

„W przypadku stwierdzenia, że: [...]
1) statek powietrzny w chwili zdarzenia był uży-

wany przez osobę nieuprawnioną, [...].

Jednocześnie PKBWL uznała, że najbardziej 
prawdopodobną przyczyną wypadku było wyko-

nanie lotu w nieodpowiednich do posiadanego 
przez pilota doświadczenia warunkach atmosfe-
rycznych.

Gdy pilot był na niewielkiej wysokości, w wyniku 
podmuchu bocznego nastąpiło podwinięcie skrzy-
dła, pilot utracił kierunek lotu i w rotacji zderzył się 
ze zboczem. W wyniku doznanych obrażeń pilot 
zmarł na miejscu wypadku.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformułowała zaleceń profilaktycz-
nych.
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KOMUNIKAT NR 29
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 maja 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 80/09

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 
17 lutego 2009 r., na śmigłowcu Mi-2 plus, 
klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

- H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

W bazie Samodzielnego Publicznego Zakła-
du Opieki Zdrowotnej Lotniczego Pogotowia Ra-
tunkowego (SP ZOZ LPR) we Wrocławiu, pilot 
wraz z zespołem ratowniczym przystąpił do peł-
nienia dyżuru „HEMS” o godz. 07:15, zgłaszając 
gotowość w dyżurze ratowniczym do programu 

„MONITOR”. O godzinie 07:22 dyspozytorka Pogo-
towia Ratunkowego w Jaworze powiadomiła Lotni-
cze Pogotowie Ratunkowe we Wrocławiu o karam-
bolu kilkunastu samochodów na autostradzie A4 
w okolicach miejscowości Budziszów Wielki. In-
formację przyjął i potwierdził zgłoszenie do wylo-
tu ratownik medyczny LPR. Pilot zgłosił się drogą 
radiową na wieżę TWR Wrocław-Strachowice jako 
„Ratownik 13” oraz gotowość do startu, poda-
jąc kierunek odejścia z kursem 268° i ustawiając 
jednocześnie kod transpondera 7000 do lotu VFR 
w modzie ALT, umożliwiającym odczyt wysokości 
lotu na wskaźniku służby kontroli ruchu lotniczego. 
Start nastąpił o godzinie 07:26. O godzinie 07:34 
pilot zgłosił Informatorowi FIS Poznań opuszczenie 
CTR-u (strefy kontrolowanej lotniska Wrocław-Stra-
chowice) w rejonie punktu nawigacyjnego „KILO” 
informując, że wykonuje lot na zachód wzdłuż au-
tostrady A4 w celu znalezienia miejsca wypadku 
samochodowego. Śmigłowiec był widoczny na 
wskaźniku radaru wtórnego. Lot był wykonywany 
na wysokości bezwzględnej od 1000 do 900 ft. Zo-
brazowanie radarowe z systemu AMS 2000+ oraz 
wydruk z systemu Comsoft potwierdzają podany 
przez pilota profil i czas lotu przez pilota śmigłow-
ca Mi-2 „Ratownik 13”. Śmigłowiec był widocz-


