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pole porośnięte jest wysoką uprawą o zróżnicowa-
nej wysokości. Przymknął więc hamulce aerodyna-
miczne, aby zmniejszyć ryzyko zaczepienia płytą 
o uprawę. Po przyziemieniu na podwozie główne, 
szybowiec odbił się od nierówności terenowej i po 
ok. 40 m przyziemił ponownie. W końcowej fazie 
dobiegu nastąpił obrót szybowca w prawo o ok. 
180°, a następnie gwałtowne zatrzymanie po prze-
byciu ok. 30 m. Pilot, nie odnosząc żadnych obra-
żeń, opuścił kabinę szybowca. W wyniku zdarzenia 
szybowiec został poważnie uszkodzony.

Dowódca statku powietrznego, lat 43, posiadał 
licencję pilota szybowcowego PL(G) ważną do 
20.03.2014 r. Nalot ogólny na szybowcach wyno-
sił 2637 godziny 21 minut, z czego 1244 godzin na 
typie, na którym wystąpił wypadek. 

Warunki meteorologiczne nie miały wpływu na 
zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku lotniczego było lądowanie szybowca w te-
renie przygodnym na polu o znacznych wymiarach, 
ale o nierównej nawierzchni i zasiewie o zróżnico-
wanej wysokości, w wyniku czego szybowiec został 
poważnie uszkodzony.

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu zdarzenia 
był brak możliwości prawidłowej oceny z powietrza 
wysokości zasiewu i stanu nawierzchni wybranego 
pola przygodnego lądowania w miejscu przyzie-
mienia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie sformułowała zaleceń.
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kOmunikaT nR 15
PREzEsa uRzĘDu LOTnicTwa cywiLnEGO

z dnia 16 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 620/10

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 29 
czerwca 2010 r., na paralotni z napędem Nukle-
on 29, na której lot wykonywał pilot paralotnio-
wy, klasyfikuję do kategorii:

„czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „błędy proceduralne – H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Grupa kilku pilotów paralotniowych spotkała 
się na płycie lotniska aeroklubowego, w celu wyko-

nania lotów na paralotniach z napędem. W grupie 
tej znajdował się również pilot, który uległ wypadko-
wi. Pilot ten przygotował paralotnię i napęd do startu. 
Następnie wykonał dwie nieudane próby startu. Trze-
cia próba startu przebiegła prawidłowo. Po starcie 
pilota, zarówno osoby znajdujące się na lotnisku, jak 
i piloci znajdujący się w powietrzu nie obserwowali 
przebiegu lotu. Po kilku minutach jeden ze świadków 
znajdujących się na lotnisku zaobserwował opadają-
cą z dużą prędkością pionową paralotnię, tuż przed 
momentem zetknięcia się pilota z ziemią. Jeden  
z pilotów znajdujących się w pobliżu miejsca zdarze-
nia zauważył z powietrza paralotnię leżącą na płycie 
lotniska, wylądował przy nieprzytomnym mężczyź-
nie i wezwał pogotowie. Mężczyzna nie dawał oznak 
życia, więc pilot rozpoczął reanimację. Na miejsce 
przybyli inni piloci, którzy następnie udali się na dru-
gą stronę lotniska w celu sprowadzenia ratowników 
medycznych. Po przybyciu ratownik medyczny prze-
jął prowadzenie akcji reanimacyjnej. W tym samym 
czasie zjawili się pracownicy pogotowia ratunkowe-
go, którzy stwierdzili zgon pilota.
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Z ustaleń wynika, że pilot był wyposażony w spa-
dochron ratunkowy, jednak nie stwierdzono próby 
jego otwarcia. Maksymalna masa startowa paralot-
ni nie była przekroczona.

Po analizie stwierdzonych uszkodzeń napędu 
paralotniowego Państwowa Komisja Badania Wy-
padków Lotniczych, zwana dalej „PKBWL” ustaliła, 
że uderzenie w ziemię nastąpiło przy dużym prze-
chyleniu na prawą stronę, z dużą prędkością 
opadania i małą prędkością postępową.

Pilot, lat 37, posiadał ważne świadectwo kwa-
lifikacji pilota paralotni z wpisem PPG. Z książki 
lotów pilota wynika, iż przed zaistnieniem zdarze-
niem był on w ciągłym treningu.

Z analizy kierunku i siły wiatru oraz ukształtowa-
nia terenu wynika, że płyta lotniska, nad którą mia-
ło miejsce zdarzenie znajdowała się na zawietrz-

nej stronie zabudowań miasta w odległości około  
1,5 km. PKBWL nie może wykluczyć występowania 
lokalnych turbulencji nad lotniskiem, które mogły 
mieć wpływ na lot paralotni.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustaliła, że najbardziej prawdopodob-
ną przyczyną wypadku lotniczego była gwałtowna 
utrata siły nośnej paralotni, najprawdopodobniej 
spowodowana bocznym podwinięciem podczas 
wykonywania zakrętu z głębokim przechyleniem na 
małej wysokości.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL po zakończeniu badania nie zapropo-
nowała zaleceń dotyczących bezpieczeństwa.
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kOmunikaT nR 16
PREzEsa uRzĘDu LOTnicTwa cywiLnEGO

z dnia 31 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 598/10

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 
27 czerwca 2010 r., na paralotni Nemo L-27, na 
której lot wykonywał uczeń-pilot, klasyfikuję do 
kategorii:

„czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „brak kwalifikacji – H2”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Ośrodek szkolenia paralotniowego zorganizo-
wał loty. Starty były wykonywane za wyciągarką 

typu „malinka” poprzez bloczek, gdzie wyciągar-
kowy jest zwrócony twarzą do startującego i ma 
możliwość obserwowania osoby holowanej. Wy-
korzystywana do holowania wyciągarka posiada 
urządzenie wskazujące siłę holowania oraz wyczep 
awaryjny zwalniający linę. Pomiędzy kierownikiem 
startu a wyciągarkowym oraz pilotami startującymi 
była zachowana łączność radiowa.

Na miejsce startu przybył uczeń-pilot (który 
uległ wypadkowi), z chęcią wykonania lotu rekre-
acyjnego, pod nadzorem instruktora. Obecnemu 
na miejscu instruktorowi przedstawił zaświadcze-
nie o ukończeniu kursu paralotniowego – etap I i II 
oraz PDI i H (przeszkolenie na wykonywanie star-
tów za holem) oraz aktualne ubezpieczenie OC, 
KL i NW. Uczeń-pilot chciał startować na nowo 
zakupionym skrzydle OZONE Roadster. Ponieważ 
skrzydło miało klasyfikację CEN C, a pilot-uczeń 
był instruktorowi kierującemu lotami wcześniej nie 
znany, instruktor nie wyraził zgody na wykona-
nie lotu na tej paralotni. W to miejsce, ze wzglę-
dów bezpieczeństwa instruktor zaproponował mu 




