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4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

Organizatorzy pokazów lotniczych:

Na polu ruchu naziemnego, gdzie jest brak lub 
jest utrudniona obserwacja jego części z miejsca, 
z którego odbywa się kierowanie lotami, rozważyć 
zapewnienie asysty samochodu „Follow me” lub 
osób kierujących ruchem naziemnym, w szczegól-
ności dla statków powietrznych o ograniczonej wi-
doczności z kabiny.

Ponadto PKBWL w raporcie końcowym zawarła 
następujący komentarz:

„Piloci statków powietrznych powinni stosować 
obowiązujące procedury i korespondencję radio-
wą w trakcie poruszania się po polu ruchu naziem-
nego”.
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KOMUNIKAT NR 60
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 września 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 47/11

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 22 stycz-
nia 2011 r., na paralotni z napędem Revolution 
26, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Postępowanie umyślnie 

– H1”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Pilot, wraz z kolegą, przyjechał około godziny 
13.00 LMT na łąkę w celu wykonania lotów na pa-
ralotniach z napędem. W ocenie kolegi pilota, wiatr 
przyziemny był w praktyce niewyczuwalny, a kieru-
nek startu został określony dopiero po wystawie-
niu wskaźnika wiatru. Po przygotowaniu paralotni 
i rozgrzaniu silników, obaj piloci przygotowali się 
do startu w kierunku południowym. Pierwszy wy-
startował kolega pilota. Po oderwaniu się od ziemi 
zakręcił w lewo i wzniósł się do wysokości około 
50 m AGL. Po około 7 minutach lotu pilot tej para-
lotni stwierdził, że prędkość wiatru wzrosła, a kie-
runek wiatru zmienił się na południowo-zachodni. 

Zaczęła też być odczuwalna turbulencja powietrza. 
W tym czasie wystartował drugi pilot. Jego start 
został wykonany z tego samego miejsca i również 
w kierunku południowym. Po oderwaniu od ziemi 
wykonał zakręt w prawo o około 180°. W czasie lotu 
z wiatrem na małej wysokości nastąpiło podwinię-
cie boczne 1/3 prawej części skrzydła. Paralotnia 
obniżyła lot, skrzydło odzyskało pierwotny kształt, 
a pilot przyziemił na nogi i przewrócił się do przo-
du. Widząc tę sytuację, pilot pierwszej paralotni 
postanowił wylądować w pobliżu kolegi. Jednak 
prędkość wiatru wzrosła na tyle, że jego paralotnia 
ledwo przemieszczała się w kierunku południowo-
zachodnim. Cały czas występowała turbulencja 
powietrza. Pilot ten wylądował kilkadziesiąt me-
trów na wschód od leżącego pilota i podbiegł do 
niego. Pilot był nieprzytomny i z trudem oddychał. 
Wezwane telefonicznie pogotowie ratunkowe przy-
jechało po około 20 minutach. Personel pogotowia 
udzielił pierwszej pomocy medycznej, a następnie 
pilot został przetransportowany do szpitala. Pilot 
zmarł w wyniku obrażeń odniesionych podczas 
przyziemienia.

Pilot posiadał świadectwo kwalifikacji pilota 
paralotni (PP) z uprawnieniami do wykonywania 
lotów z napędem (PPG) oraz do wykonywania 
przeglądu przedlotowego statku powietrznego bez 
prawa wykonywania napraw i regulacji (PDI). Świa-
dectwo kwalifikacji i uprawnienia ważne do 17 maja 
2010 r. (poza terminem ważności w dniu wypadku). 
Zgodnie z książką lotów, pilot loty na paralotniach 
wykonywał od 2003 r. W tym samym roku zaczął 
latać na paralotni z napędem. Nalot na skrzydle 
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Revolution 26, na którym nastąpił wypadek, wyno-
sił prawdopodobnie kilkanaście godzin.

Warunki atmosferyczne podczas lotu:
Wiatr przyziemny – około 2 m/s, z przewagą 

kierunku południowego, południowo-zachodnie-
go. Na wysokości oszacowanej na 13÷15 m pręd-
kość wiatru osiągała prędkość około 10 m/s. Wy-
stępowała turbulencja powietrza. Nie ustalono, czy 
przed lotem pilot zapoznawał się z informacjami 
meteorologicznymi.

3. Przyczyna wypadku:

Państwowa Komisja Wypadków Lotniczych, 
zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną wy-

padku lotniczego było wykonanie startu w nieod-
powiednich warunkach atmosferycznych. 

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie wydała zaleceń, lecz raport końco-
wy zawiera następujący komentarz:

„Piloci, którzy jak paralotniarze nie podlegają 
żadnemu systemowi okresowej kontroli wiadomo-
ści teoretycznych, powinni we własnym zakresie 
utrwalać posiadaną wiedzę, również w zakresie 
meteorologii i stale ją rozszerzać”.
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KOMUNIKAT NR 61
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 września  2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 556/10

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. Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 
19 czerwca 2010 r., na spadochronie Navigator 
260, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: „Obsługa techniczna 

– O10”.

2. Opis okoliczności wypadku lotniczego:

Skoczek spadochronowy przygotowywał się 
do skoku wg zadania „free”. Według oświadczenia 
skoczka, w czasie przygotowań do skoku spraw-
dził ułożony przez siebie w dniu poprzednim ze-
staw spadochronowy. W ramach przygotowania 
spadochronu poprawił położenie zawleczki zamy-
kającej komorę czaszy głównej i poprawił przebieg 

taśmy łączącej pilocik z czaszą główną na odcinku 
pomiędzy pilocikiem, a zawleczką tak, aby taśma 
była całkowicie schowana pod prawym, bocz-
nym wyłogiem komory czaszy głównej. Sprawdził 
umiejscowienie pilocika czaszy głównej, upew-
niając się, że z kieszonki wystaje tylko uchwyt pi-
locika. Następnie skoczek udał się do samolotu 
w celu wykonania skoku. Od samolotu oddzielił 
się na wysokości około 4000 m. Następnie spadał 
w sylwetce siedzącej i podejmował próby spada-
nia w sylwetce stojącej. Na wysokości 1900 m AGL 
na wysokościomierzu ręcznym sprawdził aktualną 
wysokość. Po około 4 sekundach od sprawdzenia 
wysokości, kątem oka zobaczył z prawej strony 
jakiś ruch i podniósł głowę. Zobaczył otwierającą 
się czaszę główną. Nastąpiło bardzo gwałtowne 
otwarcie czaszy, a skoczek poczuł, że prawa ręka 
mu zdrętwiała. Skontrolował poprawność otwar-
cia czaszy głównej. Czasza była otwarta, ale jak 
to określił skoczek „nie miała prawidłowego kształ-
tu”. W tym czasie skoczek stwierdził, że nie jest 
w stanie podnieść prawej ręki do góry, a lot na 
czaszy nie był stabilny. Lewą ręką wyczepił więc 
czaszę główną, a system RSL uruchomił otwarcie 
czaszy zapasowej. Czasza zapasowa otworzyła 
się prawidłowo. W związku z tym, że skoczek nie 
mógł poruszać prawą ręką, a wiatr przy ziemi wiał 


