Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce przepisy
prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.
Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie
mogq byc¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celdw innych niz zapobieganie
wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqgdzony
w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzit: Zespot badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: / maja 2004 r., okoto godz. 19.00 LMT
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Byfe lotnisko wojskowe - Borsk

Miejsce zdarzenia: Byle lotnisko wojskowe - Borsk

SN

Paralotnia Swing ASTRAL 2.26, wlasciciel prywatny.
Po wypadku paralotnia zostata poddana badaniu technicznemu. Zbadano miedzy innymi:

—  Przewiewnos¢ tkaniny — wynik wskazuje na niewielkie zuzycie tkaniny czaszy;,

65/04 Warszawa , dnia 28 kwietnia 2010 r.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:

— Dlugos¢ linek nosnych — stwierdzono odchytki wykraczajqce poza wartosci podane przez

producenta.

W czasie zaistnienia wypadku nie byly wydane przepisy regulujqce szczegotowo zasady wykonywania
lotow na paralotniach. W chwili obecnej zgodnie z obowiqzujqcymi w tym zakresie przepisami pilot
jest odpowiedzialny za ocene gotowosci do lotu, w tym w szczegolnosci za gotowos¢ do uzycia
paralotni, wybor miejsca i rodzaju wykonywanego lotu. Jednoczesnie osoba uzywajqca paralotni jest
zobowiqzana do uzZywania jej zgodnie z instrukcjq i w wymaganym dla niej stanie technicznym.
W zwiqzku z brakiem innych wymogow nalezy uznac, ze pilot powinien byt stosowa¢ sie do podanych
przez producenta ograniczen dotyczqcych eksploatacji paralotni. Powszechnie dostepna (np. strona
internetowa producenta), instrukcja uzytkowania dopuszcza mozliwos¢ wykonywania startow

z wykorzystaniem holu.

Na podstawie uzyskanych wynikow badan uznano, zZe stan techniczny skrzydta mogt mie¢ wplyw na

zaistnialy wypadek.
7. Typ operacji: lot rekreacyjny

8. Faza lotu: Poczqtkowa faza wznoszenia na wysokosci okoto 10m - start za holem mechanicznym
9. Warunki lotu: VFR

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,, Wzor raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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10. Czynniki pogody: W ciqgu dnia zbyt duza predkos¢ wiatru uniemozliwita loty paralotniowe. Loty
rozpoczeto gdy sita wiatru przy powierzchni ziemi zmalata do 3-4 m/s. Wedtug oceny swiadka wiatr
wial w osi holowania.

11. Organizator lotow: osoby prywatne.

W dniu zaistnienia zdarzenia nie bylo wydanych przepisow regulujqcych zasady wykonywania lotow
na paralotniach. Zgodnie z definiciq’ wprowadzonq po dniu, w ktérym zaistnial wypadek, jako
organizatora nalezy rozumie¢ osobe fizyczng, osobe prawnq lub jednostke organizacyjng
nieposiadajqcq osobowosci prawnej, ktora podjeta dziatania majqce na celu zorganizowanie lotow
na paralotniach dla innych 0sob.

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

Pilot: mezczyzna lat 48, posiadal karte pilota paralotni stopnia ,,A ogr” wydanq przez Aeroklub
Polski w 2000r. Pierwszq karte stopnia wyszkolenia ,,L”" otrzymat w roku 1999, w tymze roku zostat
przeszkolony do wykonywania lotow za holem mechanicznym. Z udostepnionej Komisji kopii stron
z ksiqzki lotow pilota wynika, Ze do wrzesnia 2003 roku jego catkowity nalot jako dowddcy statku
powietrznego wynosit 24 godziny, w tym wykonat 35 lotow za holem w roku 2000. Trzeba nadmieni¢
ze w przypadku pilota paralotni prowadzenie ksiqzki lotow nie jest obowiqzkowe. Nie ustalono czy
pilot byt w cigglym treningu bezposrednio przed zdarzeniem.

Wyciggarkowy: mezczyzna, lat 33. Posiadal uprawnienia do obstugi wyciqgarki wazne do
29.01.2005r. Do dnia wystgpienia zdarzenia, zgodnie z oswiadczeniem wykonal lqcznie okoto 100
holi. W roku 2004 wykonat 50 holi, w tym w dniu zdarzenia byt to 13 lubl4 hol. Posiadat karte pilota
paralotni stopnia ,,A ogr” wydanq przez Aeroklub Polski w 2003 roku. Pierwszq karte pilota
paralotni stopnia ,,L” otrzymat w roku 2000.

Kierownik startu paralotniowego: mezczyzna, lat 41. Posiadal uprawnienia do kierowania lotami od
1999 roku. Posiadat karte pilota paralotni stopnia ,,B”” wydanq przez Aeroklub Polski w 1996 roku.
Pierwszq karte pilota paralotni stopnia ,,L”" otrzymat w roku 1995.

13. Obrazenia zalogi i pasazerow: Ciezkie obrazenia ciala — niedowtad konczyn dolnych spowodowany
urazem kregostupa.

Z zeznan poszkodowanego pilota wynika, Ze nie byl on swiadomy stanu lotu, w jakim znalazta sie
jego paralotnia w chwili wystqpienia przeciqgniecia. Pilot uderzyl w ziemie plecami, nie zdqzyl
przyjac pozycji, ktora zamortyzowalaby upadek. Paralotnia znajdujqca sie mocno za pilotem oraz
podczepienie liny holowniczej uniemozliwito pilotowi ulozenie ciata w sposob, ktory
zminimalizowalby obrazZenia.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 01 maja 2004 r. na bylym lotnisku wojskowym,
niedaleko miejscowosci Borsk, miaty sie odby¢ zawody paralotniowe. Ze wzgledu na niesprzyjajqce
warunki atmosferyczne — silny wiatr — rozgrywanie konkurencji odwotano. Okolo godziny 18 sita
wiatru zmalata, co umozliwilo wykonywanie rekreacyjnych lotow paralotniowych.

Do startu wykorzystano wyciqgarke zainstalowanq na samochodzie osobowym, wyposazonqg w ok.
800m liny stylonowej i urzqdzenie do pomiaru sily wystepujqcej na linie podczas holowania
paralotni. Start zostal roztozony w poblizu zachodniego progu pasa, na trawie pomiedzy pasem
betonowym a liniq drzew, w odlegtosci okolo 70 metrow od linii drzew.

Wykonano kilkanascie lotow. Wedlug zeznan pilotow warunki atmosferyczne byly stabilne i nie
zagrazaly bezpiecznemu wykonywaniu lotow. Nastepnie, okolo godziny 19 do startu przygotowat sie
kolejny pilot, mezczyzna, lat 48. Do lotu zostata wykorzystana paralotnia Swing Astral 2.26.

? Zatacznik nr 2 do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wylaczenia zastosowania
niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow
i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow (Dz. U. z 2005 r., Nr 107, poz. 904 z pdézniejszymi zmianami).
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Kierownik startu sprawdzil przygotowanie do startu pilota: prawidlowos¢ roztoZenia paralotni
i podczepienie liny holowniczej. Po komendzie kierownika startu rozpoczql sie hol. Pilot podczas
poczqtkowej fazy startu — wynoszenia skrzydia, za wczesnie puscil przednie tasmy nosne, co
spowodowato, ze skrzydlo paralotni nie znalazlo sie bezposrednio nad pilotem, lecz pozostato nieco
w tyle (fot. 1 — kadr z materiatu filmowego zarejestrowanego w dniu zdarzenia).

Fotografia 1

Po kilku krokach nastqpito oderwanie, pilot lekko zaciqgnal linki sterownicze i delikatnie ,, wskoczyt™
w uprzqz. Gdy byl na wysokosci 2m AGL nastgpita utrata sily nosnej wytwarzanej na skrzydle
paralotni i upadek pilota na trawe, w odlegtosci 20m od miejsca rozpoczecia startu. Kierownik startu
wydal przez radio do wyciqgarkowego komende ,,STOP”, ,,STOP”, ,,STOP” bezposrednio przed
uderzeniem pilota w ziemie. Po upadku pilot byt ciqgniety przez line jeszcze przez kilka metrow, co
wynikalo z naturalnego opoznienia reakcji (komenda — przyjecie informacji — akcja wyciggarkowego
— reakcja uktadu holujqcego).

Kierownik startu, po sprawdzeniu czy pilotowi nic si¢ nie stalo i czy chce powtorzy¢ start roztozyt
i skontrolowat paralotnie, dokonat powtornej kontroli podczepienia pilota, jednoczesnie informujqc
go, ze przy pierwszej probie startu za wczesnie puscil przednie tasmy nosne.

Rozpoczal sie kolejny start. Pilot postawit paralotnie, puscit tasmy nosne i po kilku metrach nastqpito
oderwanie. Pilot od chwili oderwania utrzymywal nieznacznie zaciggniete linki sterownicze.
Paralotnia zeszta z osi holowania w lewo, na co pilot zareagowal zaciqgajqc odpowiednio prawq
linke sterowniczq. Gdy pilot byt na wysokosci 10-15 metrow AGL nastqpita utrata sily nosnej przez
skrzydto paralotni, co w konsekwencji doprowadzito do zderzenia z ziemiq, z duzq predkosciq
opadania. Wedlug zeznan swiadkow bezposrednio po utracie sily nosnej przez paralotni¢ kierownik
startu wydal komende ,,STOP”. Poszkodowany pilot zostal przetransportowany do szpitala przez
wezwanq karetke pogotowia.

Komisja analizujqc zaistnialq sytuacje opierata sie miedzy innymi na dostarczonym zapisie video
z zarejestrowanym przebiegiem zdarzenia. Przy pierwszej probie startu pilot zbyt wczesnie puscit
tasmy rzedu ,,A”, to znaczy jeszcze przed wejsciem skrzydla paralotni na wlasciwy kqt natarcia.
Podczas oderwania, skrzydto, ktore juz pracowato blisko krytycznego kaqta natarcia, zostato
dodatkowo przyhamowane przez pilota, reakcja ta spowodowata przekroczenie krytycznego kqta
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natarcia i w konsekwencji przeciqgniecie paralotni gdy pilot znajdowat sie na wysokosci 2 m nad
ziemiq. Kierownik startu wydal komende do wyciggarki ,, Stop, stop, stop” bezposrednio przed
uderzeniem pilota w podtoze, a potem powtorzyl jq jeszcze raz, gdyz na linie dalej wystepowata sita.
Wystepowanie tej sily mozna wyttumaczy¢ rozciqganiem sie liny stylonowej o kilka procent oraz
typem zastosowanej wyciqgarki — rozpedzony samochod posiada duzq bezwladnosc.

Podczas drugiego startu pilot rowniez miat problemy z wprowadzeniem skrzydta na odpowiedni kqt
natarcia, pomimo dluzszego tym razem czasu utrzymywania przednich tasm nosnych (fot.2).

Fotografia 2

Od momentu oderwania do wystqpienia przeciqgniecia pilot utrzymywal lekko zaciqgniete linki
sterownicze. Odpowiednio zareagowat na nieznaczne zejscie skrzydta z kursu w lewo, zaciqgajqc
prawq linke sterowniczq. Zejscie paralotni z kierunku lotu w lewo mogto by¢ spowodowane wiatrem
wiejqcym z lewq odchytkq od osi holowania, czyli zza linii lasu, od ktorej paralotnia znajdowata sie
odleglosci okoto 70 m. (podczas holowania skrzydlo paralotni samoczynnie ustawia sie pod wiatr.)
Gdy pilot byl na wysokosci 10-15m nad ziemiq skrzydto osiqgneto krytyczny kaqt natarcia. Proces ten
rozpoczql sie od prawej strony skrzydta i po chwili objql calq jego rozpietosc.

Podczas holowania kqt natarcia jest zwiekszony w stosunku do kqta natarcia w trakcie lotu
swobodnego. Wedlug oceny Komisji paralotnia holowata sie z kqtem natarcia zblizonym do kqta
krytycznego, dodatkowe czynniki takie jak:

— lekkie przyhamowanie prawej strony skrzydta,
— wyjscie skrzydia paralotni ponad linie drzew, nad ktorq predkosc i kierunek wiatru mogty
ulec zmianie,
- rosnqcq site holowania,
mogty spowodowac przekroczenie krytycznego kaqta natarcia i w konsekwencji przeciqgniecie
skrzydta paralotni.

Podczas holowania kqt natarcia zwieksza sie, co jest zjawiskiem normalnym. W omawianym
zdarzeniu kqt natarcia skrzydla paralotni podczas holowania byt zblizony do kqta krytycznego, przy
ktorym nastepuje utrata sity nosnej. Zdaniem Komisji dodatkowe czynniki takie jak reakcja pilota na
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utrate kierunku, chwilowy wzrost sily wiatru lub zwigkszenie sily holowania mogly spowodowac
przekroczenie krytycznego kqta natarcia i w rezultacie utrate sity nosnej.

Zdaniem Komisji powyzsze czynniki, same w sobie, nie mogq by¢ w rozpatrywanym przypadku
traktowane jako przyczyny zdarzenia.

Wedtug swiadka, petnigcego role wyciqgarkowego, sita holu wzrastala powyzej 50kg i nie
przekroczyla wartosci 60 kg do momentu przeciqgniecia. Wedlug oceny Komisji, na podstawie
analizy dokumentacji video, wartos¢ sity holowania mogta sie miesci¢ w wartosciach podanych przez
swiadka. Nalezy nadmieni¢ ze wartos¢ sity holowania 60kg, dla paralotni o masie startowej 80-100
kg, jest wartosciq ponizej nominalnej sity holowania, ktora wynosi 80-90kg.

Producent paralotni w instrukcji uzytkowania wydanej w 2000 r. dla paralotni Astral 2 w czesci
odnoszqcej sie do startow za holem umiescit ponizsze informacje:

- podczas startow nalezy stosowac sie do zasad ogolnych, na przyktad:
v’ pilot musi posiadaé przeszkolenie uprawniajqce do wykonywania lotéw za holem,
v’ wycigqgarka musi by¢ przystosowana do holowania paralotni;

v wyciqgarkowy musi posiadaé przeszkolenie uprawniajqce do holowania obejmujgce
paralotnie,

v’ podczas startéw za holem, steruj czaszq tagodnie i nie zaciqgaj mocno linek sterowniczych!

Producent nie podat innych ostrzezen, ktore wskazywalyby na koniecznos¢ stosowania w starcie za
holem na przyktad hol-patentu, lub sugerowatyby, iz paralotnia Astral 2 nie powinna by¢ holowana.

Zdaniem Komisji zastosowanie hol-patentu znacznie zmniejszytoby ryzyko przeciqgniecia skrzydia
podczas startu za holem.

Producent paralotni Swing Astral 2.26 zaleca aby badanie techniczne paralotni odbywalo sie co
100h lotu lub 2 lata. Zgodnie z informacjq uzyskanq od producenta, paralotnia, ktora uzywana byta
podczas startu zakonczonego wypadkiem nie byta poddana badaniu technicznemu wykonywanemu
przez producenta, cyt:. ,,According to the serial number the year of production was June 2000, but
SWING has never carried out a 2 years check on this glider”. Jednoczesnie zgodnie z zalqczong
informacjq Firma Swing GmbH nie daje gwarancji za jakiekolwiek przeglady 2-letnie ktore nie

zostaly przez niq wykonane’.

Podczas przeprowadzonych po wypadku badan paralotni stwierdzono roznice pomiedzy diugosciami
linek podanymi przez producenta dla tego modelu, a diugosciami linek w paralotni, na ktorej
odbywat si¢ opisywany lot. Wynosily one Srednio 15mm mniej od zatozonych i wystepowaly przede
wszystkim w rzedzie ,,D”. Roznice te mogly powodowac deformacje profilu paralotni i tym samym
zmiane optywu profilu skrzydta (zwiekszony kqt natarcia) podczas normalnego lotu. Kurczenie si¢
linek jest zjawiskiem wystepujqcym podczas przechowywania paralotni. Ma na nie wplyw zmiany
temperatur i wilgotnos¢ powietrza oraz wilgotnos¢ skrzydta i linek nosnych paralotni.

Zdaniem Komisji pilot powinien stosowac sie do zalecen producenta zawartych w instrukcji
uzytkowania i paralotnia powinna byla zosta¢ poddana przeglgdowi we wskazanych przez
producenta terminach i miejscu. Takie dziatania pozwalajq nie tylko na zachowanie gwarancji na
uzytkowanq paralotnie, ale przede wszystkim pozwalajq na wykrycie nieprawidlowosci, dokonanie
ewentualnych niezbednych napraw i wymian podzespotlow paralotni.

? Przestana przez producenta instrukcja przegladu jest datowana na dzien 04.05.2004 r., natomiast instrukcja uzytkowania
skrzydta udostgpniona przez wiasciciela paralotni na dzien 17.03.2000 r. W instrukcji uzytkowania w czg$ciach: ,,Servicing”,
oraz ,,Guarantee and checking”, zawarta jest informacja, ze przeglad musi by¢ dokonany przez autoryzowany przez firmg
Swing warsztat. Jednoczes$nie ostrzega, ze gwarancja i zdatnos¢ do lotu straci waznos¢, jezeli przeoczy si¢ ten przeglad.
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15.

16.

Komisja zwraca uwage, zZe w wielu przypadkach piloci nie majq Swiadomosci skutkow
przechowywania w niewtasciwych warunkach sprzetu paralotniowego. Staranne zapoznanie sie
z instrukcjami  producenta pozwalajq na wlasciwe postepowanie z uZytkowanq paralotniq
i utrzymanie zatozonych przez producenta wiasciwosci lotnych.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:
Na podstawie przeprowadzonej analizy Komisja uznata, Ze przyczynq zdarzenia:
- byla utrata sity nosnej holowanej paralotni.

Okolicznosciq sprzyjajacq zaistnieniu zdarzenia mogt by¢ stan techniczny paralotni, wynikajqcy
z roznicy dtugosci linek nosnych pomiedzy stanem faktycznym a zalozeniami producenta, co mogto
mie¢ wyplyw na zachowanie skrzydta w locie na holu.

Zalecenia profilaktyczne. Przydatne informacje. Komentarze:

Komisja nie formutowata nowych zalecen profilaktycznych.

Komentarze:

Komisja przypomina, Ze paralotnie powinny by¢ eksploatowane zgodnie z zaleceniami producenta.

Skrzydlo paralotni podczas lotu za wyciqgarkq eksploatowane jest w zakresie kqtow natarcia, ktore
nie wystepujq w locie swobodnym i nawet niewielkie zmiany parametrow technicznych paralotni
mogq skutkowac niepoprawnym zachowaniem si¢ paralotni podczas holu.

Niektore modele paralotni nie zachowujq si¢ poprawnie w trakcie holowania. Margines
bezpieczenstwa podczas holowania takich paralotni jest bardzo niewielki. W przypadku paralotni
Swing Astral 2 producent zezwala na starty z uzyciem wyciqgarki, lecz zaznacza, Ze podczas tego
rodzaju startow wystepuje wieksze ryzyko przeciqgniecia skrzydta paralotni.

Stosowanie przez pilotow dodatkowego wyposazenia w praktyce zalezy wylqcznie od ich decyzji.
Zdaniem Komisji stosowanie hol-patentu w znaczqcy sposob wplywa na zabezpieczenie przed
przeciqgnieciem paralotni podczas startu z wykorzystaniem holu.

Sktad zespotu badajacego PKBWL:
Kierujacy zespotem badawczym — Sekretarz Komisji — Agata Kaczynska
Cztonek zespolu badawczego — Czlonek Komisji Jerzy Kedzierski

Cztonek zespolu badawczego — ekspert Komisji — Marcin Tobiszewski

@ga/@w /?Mfﬁy/ﬁ//g

(piecze¢é 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym PKBWL)

Strona 6z 6



