Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

12/04 Warszawa , dnia 17 marca 2010 r,

RAPORT KONCOWY

Z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢Zarze startowym nieprzekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce
przepisy prawa miedzynarodowego i krgjowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznoici stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku 2 Art. 134 ustawy Prowo lotnicze {Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.636 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co
do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic do bfednych wnioskdw i interpretacji. Raport niniejszy
zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Reodzaj zdarzenia: WYPADEK

2. Badanie przeprowadzil: Zespot badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 3] stycznia 2004 r., okoto godz. 15.00 LMT

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Skarpa w poblizu miejscowosci Widnica. Réznica
pozioméw pomiedzy miejscem startu a miejscem lqdowania u podnéza skarpy wynosi okoto 30
metrow.
Miejsce zdarzenia: Widnica

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen:
Paralotnia Airea Shape L, wiasciciel prywatny.
Po wypadku paralotnia zostata poddana ogledzinom. Nie stwierdzono nieprawidlowosci
zwiqzanych ze zuzyciem paralotni. Material paralotni jak i réwniez linki i tasmy nosne byly
w stanie dobrym. Stwierdzono rozdarcie dolnego poszycia paralotni o diugosci 0,5cm. Uznano,
Ze uszkodzenie lo nie wplynelo na przebieg zdarzenia, nie wyklucza sie, iz moglo réwniez
powstac podczas zdarzenia lub po jego zaistnieniu.

7. Typ operacji: Lot rekreacyjny
Faza lotu: Lot nad zboczem, przy wykorzystaniu prqddw zboczowych (zagla), na wysokosci 30
metrow nad krawedziq skarpy.

9. Warunki lotu: VFR

10. Czynniki pogody: Wiair przyziemny 180-200 stopni o predkosci 3-5 m/s. Wedlug relacji
Swiadkow, bezposrednio przed wypadkiem predkosé wiatru wzrosta do 7-8m/s, w porywach do
10m/s; nasilita sie rowniez turbulencja w rejonie lotow.

11. Organizator lotéw: Osoba prywatna.

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku , Wzor raportu koficowego” Zatacznika 13 do Konwencji 0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

13.

14.

Mezczyzna lat 36. Na podstawie zeznan $wiadkéw mozna przyjaé, iz na paralotniach latal od
dwoch lat. Czesto wykonywat loty zaglowe w okolicach Czestochowy i Miechowa, lecz z relacji
swiadkéw wynika, iz jego umiejetnosci nie wskazywaly na duze doswiadczenie. Mezczyzna nie
prowadzit dokumentacji wykonywanych lotow, przez co Komisja nie byla w stanie ustali¢ jego
ogdlnego nalotu oraz nalotu wykonanego bezposrednio przed zdarzeniem.

Obrazenia zalogi i pasazeréw: W wyniku poniesionych obrazen pilot zmarl na miejscu
zdarzenia.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 31 stycznia 2004 r. grupa pilotéw spotkala si¢ na skarpie niedaleko miejscowosci
Widnica, w celu wykonania lotéw. Okolo godziny 12 warunki atmosferyczne (wiatr wiejacy
z predkosciq 6 m/s, prostopadle do krawedzi zbocza) umozliwity wykonywanie lotéw zaglowych.
W powietrzu znajdowalo sig czterech piloiow, w tym mezczyzna, ktéry ulegt wypadkowi. Wedlug
zeznan $wiadkéw nie wystepowaty turbulencje, wiatr byt laminarny. Po okofo 30 minutach lotu
wiatr ostabt i piloci wyladowali na miejscu startu.

Okoto godziny 14:30 predkosé wiatru zwickszyla si¢ ponownie i piloci wykonali kolejny lot
zaglowy. Wedlug oceny S$wiadkow, w powietrzu wysiegpowata nasilajqca sie turbulencja.
Predko$¢ wiatru wzrosta na tyle, ze przemieszczanie si¢ pod wiatr bylo utrudnione. Wediug
relacji jednego ze $wiadkéw - pilota paralotni, ktéry wylgdowal wczesniej ze wzgledu na
pogarszajqce sie warunki atmosferyczne, pilol, kiéry ulegl wypadkowi, znajdowat sie po
wschodniej stronie od miejsca startu i wykonal zakret w prawo. Bezposrednio po wykonanym
nawrocie deformacji uleglo % powierzchni skrzydia, z prawej strony paralotni, od strony
zbocza. Nastqpil gwaltowny obrdt, wraz z pochyleniem paralotni do przodu. Po wykonaniu
obrotu o 180 stopni pilot uderzyt w skarpe pod katem 90 stopni, w pozycji z wiatrem, z duzq
predkosciq postepowq i opadania. .

Uderzenie nastqpilo lewq przedniq stronq ciala. Pilot uderzyl w skarpe w odleglosci 2 metréw
od jej gérnej krawedzi. Mezczyzna odbil si¢ od stoku i spadl na plaski teren przy krawedzi
skarpy. Swiadkowie wypadku podbiegli do poszkodowanego, ktdry oddychal z trudem i byt
nieprzytomny. Wezwano pogotowie ratunkowe. Przed przyjazdem pogotowia meiczyzna przestat
oddycha¢. Rozpoczeto akcje reanimacyjng, kiérq po dotarciu na miejsce kontynuowat lekarz
pogotowia ratunkowego. Po kilkunastu minutach reanimacji mezczyzny lekarz pogotowia
stwierdzit zgon.

Komisja w ocenie zaistnialej sytuacji opierala si¢ gléwnie na zeznaniach Swiadkow zdarzenia.
Ustalono, iz na skutek silnej turbulencji skrzydlo paralotni uleglo deformacji (klapa podwinigcie
boczne) w skutek czego nastapila gwaltowna zmiana kierunku lotu oraz wystgpito zwiekszone
opadanie paralotni. Swiadek zdarzenia twierdzi, ze pilot nie staral si¢ utrzymac kierunku lotu po
wystapieniu podwiniecia, tzn. nie przenidsi cigzaru ciata na niezdeformowanq strone skrzydia
paralotni ani nie zaciqgnal przeciwnej linki sterowniczej, co spowodowato dynamiczny obrot
paralotni o 180 stopni, w kierunku stoku, polqczony z gwaltownq utratq wysokosci. Powyzsze
czynniki oraz brak reakcji ze strony pilota doprowadzily do zderzenia z ziemiq.

Nalezy zauwazyé, ze ze wzgledu na obszar podwinigcia, pilot nie mial faktycznie mozliwosci
przeniesienia cigzaru ciata na wypelnionq strong skrzydta paralotni, w takim wypadku pilot
powinien natychmiast zareagowal zaciqgnigciem przeciwnej linki sterowniczej, w celu
utrzymania kierunku lotu, lub zmniejszenia predkosci rotacji, jednoczesnie uwazajqc aby nie
dopusci¢ do wystapienia przeciggniecia paralotni.
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15.

Komisji nie udalo sie ustali¢ przebiegu szkolenia i procesu nabierania doswiadczenia przez
pilota. Po przeanalizowaniu zeznah $wiadkéw, Komisja uznala, ze poszkodowany pilot mégt
weczesniej nie spotka¢ sie z tak silnq deformacjq paralotni i moégt nie posiada¢ wiedzy ani
wystarczajqcego doswiadczenia by zapobiec zmianie kierunku lotu. Reakcja na znaczne
podwiniecie skrzydla, szczegdlnie na tak malej wysokosci, powinna by¢ natychmiastowa
i wyéwiczona. Wedlug oceny Komisji pilot najprawdopodobniej miat doswiadczenie tylko
w lotach z malych uskokéw terenu, w zwiqzku z czym nie mial on mozliwosci nabycia
wystarczajgcych umiejetnosci, kiore byly niezbedne aby zachowad si¢ prawidlowo w przypadku
wystapienia silnego podwiniecia. Komisja przypuszcza réwniez, ze pilot mogt nie zdawaé sobie
sprawy z mozliwosci wystqpienia deformacji skrzydia paralotni zaklécajqcych przebieg lotu i
mogaqcych doprowadzi¢ do utraty kontroli na paralotniq.

W opinii Komisji, okolicznosciq sprzyjajqcq zdarzeniu mogt byé rowniez fakt zmiany uprzezy na
nowq. Z relacji swiadkow wynika, iz byl to drugi dzien: lotéw pilota w nowej uprzezy. Z powodu
diametralnej réznicy pozycji pomiedzy nowq uprzezq, a uprzezq, do ktérej pilot byi
przyzwyczajony (pozycja w nowej uprzezy byla zdecydowanie bardziej lezqca), odczucia pilota,
co do zachowania sie skrzydla w powietrzu, mogly by¢ odmienne od dotychczasowych.
W konsekwencji zdaniem Komisji, pilot nie ocenit prawidlowo sytuacji, w jakiej si¢ znalazl.

Wystepowanie nasilajacych sie turbulencji mozna ttumaczy¢ uksztattowaniem terenu w okolicy
skarpy. Po nawietrznej stronie skarpy, w odleglosci ok. 500 m teren jest pofatdowany oraz
wystepujq na nim niewielkie wzniesienia. Przy zwiekszajqcej si¢ predkosci wiatru takie
uksztattowanie terenu moze powodowaé wystepowanie silnych turbulencji po zawietrznej stronie
tych wzniesien, w tym przypadku w rejonie lotow, gdzie zdarzyl sie wypadek.

Wystapienie tak znacznej deformacji, oraz gwattowna reakcja skrzydta na takie podwinigcie
zwiqzane jest rowniez z charakterystykq danego skrzydia. Paralotnia Airea Shape jest
paralotniq sportowq i posiada niemiecki certyfikat bezpieczenstwa DHV-2. Zapis w raporcie
z testéw DHV opisywanej paralotni wskazuje, ze jej reakcja na boczne podwiniecie moze by¢
gwaltowna, powrdt paralotni do normalnego lotu moze wystqpic z opdZnieniem. Podczas
wystqpienia podwiniecia wymagany jest aktywny udzial pilota, w celu wyprowadzenia paralotni
z niebezpiecznego stanu lotu. Z ustaleri Komisji wynika, ze umiejetnosci, jakimi dysponowal
poszkodowany pilot mogly by¢ niewystarczajqce, aby w pelni kontrolowa¢ zachowanie paralotni
tej klasy.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:
Na podstawie przeprowadzonej analizy Komisja uznala, ze przyczynq zdarzenia:

- byl brak reakcji pilota na wystgpienie silnego podwiniecia bocznego skrzydta paraloini, co
spowodowato gwaltownq zmiang kierunku lotu oraz zwi¢kszong predkos¢ opadania.

Okolicznosci sprzyjajqce zaistnieniu zdarzenia:

- kontynuowanie lotu pomimo pogorszenia si¢ warunkow meteorologicznych — zwigkszenie
predkosci wiatru i narastajqca turbulencja.

Komisja nie wyklucza, iz:

- zmiana uprzezy — inne ulozenie ciala (bardziej polozona sylwetka) — moglo w pewnym stopniu
wplynqé na reakcje pilota;

- prawdopodobnie pilot nie posiadal wystarczajacego przeszkolenia w zakresie postgpowania
w sytuacjach niebezpiecznych.
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16. Zalecenia profilaktyczne. Przydatne informacje. Komentarze:

Komisja nie formutowala nowych zalecen profilaktycznych.

Komentarze:

Komisja przypomina, ze piloci paralotniowi powinni zwracaé szczegdlng uwage na zmiane
warunkoéw atmosferycznych podczas lotu, jesli to konieczne odpowiednio wezesnie podejmowaé
decyzje o lgdowaniu i nie przecenia¢ wlasnych umiejetnosci. Piloci paralotniowi powinni
ocenia¢ na biezqco warunki meteorologiczne i w taki sposéb planowaé loty, aby wykonywaé je
w warunkach adekwatnych do ich umiejetnosci. Dobér odpowiedniego sprzetu, ma znaczqcy
wplyw na bezpieczenstwo wykonywania lotéw. Podstawowym kryterium wyboru paralotni
powinna by¢ jego klasa bezpieczenstwa, adekwatna do posiadanych umiejetnosci.

Komisja przypomina réwniez, ze lot na zaglu moze dawaé ztudne poczucie bezpieczenstwa, ze
wzgledu na bliskos¢ powierzchni ziemi, jednakze wykonywanie lotéw zaglowych na matej
wysokosci nad ziemiq, czesto przy silnym wietrze i turbulencji pozostawia pilotowi relatywnie
niewiele czasu na odpowiedniq reakcje podczas wystqpienia niebezpiecznej sytuacji. W trakcie
wykonywania lotéw zaglowych pilot powinien byé skoncentrowany na precyzyjnym pilotazu,
oraz przygotowany na ewentualne zmiany w zachowaniu paralotni, szczegdlnie jesli lot odbywa
sie na malej wysokosci, w bezposredniej bliskosci zbocza.

Sktad zespotu badajacego PKBWL.:
Kierujacy zespolem badawczym — Sekretarz Komisji — Agata Kaczyniska
Cztonek zespotu badawczego — Cztonek Komisji Jerzy Kedzierski

Cztonek zespotu badawczego — ekspert Komisji — Marcin Tobiszewski

...........................................................................................

(piecze€ i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym PKBWL)
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