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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Lotnia Spectrum 144

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ Nie dotyczy

Dowddca statku powietrznego:  Pilot lotniowy

Organizator lotow: ~ 0soba fizyczna

Uzytkownik statku powietrznego: prywatny

Whasciciel statku powietrznego: ~ Prywatny

Miejsce zdarzenia: Leszno - lotnisko EPLS

Data i czas zdarzenia: 7 maja 2011 r.0k. 14.10 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: powaznie uszkodzony

Obrazenia zalogi: ze skutkiem Smiertelnym

STRESZCZENIE

Pilot lotniowy lat 31, wykonywal start za holem z wykorzystaniem wozka
startowego. Po rozpedzeniu zestawu wozek — lotnia, a nastepnie oddzieleniu si¢ lotni od
wozka, pilot rozpoczal bardzo strome wznoszenie. Na wysokosci okoto 15 m nastgpito
zerwanie linki (tzw. uzdy) biegnacej pomigdzy wyczepem lotni, a spadochronikiem
hamujacym ling wyciagarki. W tym momencie lotnia pochylila si¢ w dot i rozpoczeta
strome znizanie, a nastgpnie zderzyla si¢ z ziemig. Lotnia ulegla uszkodzeniu, a pilot
ponidst $mier¢ na miejscu zdarzenia.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Tomasz Kuchcinski -kierujacy zespotem,
Ryszard Rutkowski -cztonek zespotu,

Jacek Rozynski -czlonek zespotu,

Henryk Orwat -cztonek zespotu, ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:
1. Wykonanie przez pilota stromego wznoszenia w fazie startu za holem, co

powodowato wystapienie zwigkszonych sit na elementach taczacych lotnie
z wyciagarka;

2. Sposob wykonania, modyfikacje oraz znaczy stopien zuzycia tzw. uzdy taczacej
lotni¢ z ling holownicza, co spowodowalo jej zerwanie w czasie stromego
wznoszenia, a w konsekwencji przejscie lotni do niekontrolowanego, prawie
pionowego nurkowania i zderzenia z ziemia.

PKBW.L po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 7 maja 2011 r. okoto godzony 12.00 LMT na lotnisko Leszno — Strzyzewice
przybyta grupa do$wiadczonych paralotniarzy i lotniarzy, z zamiarem wykonywania
lotow treningowych. Instruktor paralotniowy udat si¢ do szefa szkolenia Aeroklubu
Leszczynskiego w celu uzgodnienia warunkow wykonywania lotow w tym dniu. Po
uzyskaniu zgody na wykonywanie lotéw, lotniarze i paralotniarze udali si¢ na plyte
lotniska EPLS 1 roztozyli start. Kwadrat i rejon startu znajdowaty si¢ W poludniowo —
zachodnim narozniku lotniska, a wyciggarka na kierunku wschodnim w odleglosci ok.
830 m przy ,,stojance” samolotowej. Do holowania stuzyta wyciagarka podobna do
niemieckiego systemu KOCH, begdaca wiasnosciag drugiego, obecnego tam instruktora
paralotniowego. Krotko po godz. 13.00 LMT rozpoczeto loty. Pierwsze dwa hole
paralotni wykonat jeden z instruktoréw paralotniowych, a nastgpne hole zgodnie z listg
startowa wykonywat wyznaczony do tego wyciagarkowy, me¢zczyzna lat 55. Wedhug
jego zeznan, dziewigtym pilotem, a zarazem pierwszym lotniarzem, ktéry tego dnia byt
holowany byta ofiara zdarzenia. Przed startem, okoto godz. 14.10 LMT drogg radiowa,
wyciagarkowy otrzymatl informacj¢ od kierownika startu, ktory wczesniej podczepit
lotniarza do liny wyciagarki, ,,na linie od strony potudniowej pilot [...] na lotni, start
Z wozka, pilot gotow, podwieszenie sprawdzone, zapalaj silnik”, po czym wyciagarkowy
powtorzyt komendg ,,zapalam silnik”. Nastepnie, wedlug jego relacji, padta komenda
kierownika startu: ,,jazda, jazda, jazda”, na ktorag odpowiedziat trzykrotnym ,.jazda,
jazda, jazda” i po kilku sekundach ptynnie zwigkszajac obroty silnika rozpoczat
holowanie. Start odbywat si¢ z wozka startowego. Po rozpedzeniu zestawu wozek —
lotnia, a nast¢pnie oddzieleniu si¢ lotni od wozka, pilot nagle rozpoczat bardzo strome
wznoszenie. Zrelacji $wiadkow wynika, ze lotnia wznosita si¢ niemal pionowo.
Wyciagarkowy zeznat, iz w utamek sekundy po starcie ,, pilot mocno postawiwszy lotnig
odbil w lewo i w tym momencie nastgpito zerwanie linki holowniczej”. Lotnia w tym
momencie znajdowata si¢ na wysokosci okoto 15 m. Wedlug relacji $wiadka,
znajdujacego si¢ w chwili startu w odlegtosci kilku metrow za startujaca lotnia, bedaca
w niemal pionowej pozycji lotnia, w momencie zerwania linki (tzw. uzdy) zatrzymata
si¢ w miejscu, nastepnie dynamicznie pochylita si¢ w dot przechodzac do pionowego
nurkowania z tendencjg do przejécia na plecy. Zetknigcie z ziemig nastgpito w
konfiguracji na dziéb w potozeniu plecowym z odchyleniem od pionu ok. 10°. Lotnia

ulegta uszkodzeniu, a pilot ponidst §mier¢ na miejscu zdarzenia.
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1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku wypadku konstrukcja lotni zostata powaznie uszkodzona. Charakter

wszystkich uszkodzen wskazuje, ze powstaty one podczas zderzenia lotni z ziemia.
1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot — mezczyzna lat 31 posiadat karte stopnia wyszkolenia — Lotnie, wydang przez
Aeroklub Polski — pilot uczen (skoki przygruntowe i loty w zakresie podstawowym),
ktora uzyskat w 2003 r. Szkolenie niezbedne do uzyskania $wiadectwa kwalifikacji
pilota lotni odbyt w terminie 6 kwietnia — 22 listopada 2009 r. Swiadectwo kwalifikacji
pilota lotni (HGP) z uprawnieniem do wykonywania przegladu przedlotowego statku
powietrznego bez prawa wykonywania napraw i regulacji (PDI) uzyskat 15 stycznia
2010 r. Swiadectwo kwalifikacji i uprawnienie wazne do 15 stycznia 2015 r.

W trakcie badania wypadku Komisja nie ustalita, gdzie i kiedy pilot zostat
przeszkolony w zakresie wykonywania startow za wyciagarka. Uprawnienia do tego
rodzaju startu nie s3 wymagane przez obecnie obowigzujace przepisy. Jednak z rozmow
przeprowadzonych z innymi pilotami wynika, Zze do dnia zaistnienia wypadku pilot
wielokrotnie wykonywat starty z wykorzystaniem wyciagarki.

Oprocz wykonywania lotow rekreacyjnych, pilot uczestniczyl w rywalizacji
sportowej. Z informacji uzyskanych przez Komisj¢ wynika, ze w gronie lotniarzy byt
uwazany za do§wiadczonego pilota.

Pilot posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 3, wazne do 15 marca 2015 .

Wyciagarkowy — me¢zczyzna lat 55, uprawnienia operatora wyciagarki ,,W” uzyskat

22 kwietnia 2010 r. Zadeklarowal, ze do dnia wypadku wykonal okoto 700 ciagow,
w tym okoto 400 na wyciggarce podobnej do typu ,,Koch”.

Kierownik Startu — mezczyzna lat 38, posiadat $wiadectwo kwalifikacji pilota

paralotni (PP) wazne do 1 lutego 2011 r., poza terminem waznos$ci w dniu wypadku.
Uprawnienie instruktora (INS) wazne do 7 czerwca 2014 r., wazne w dniu wypadku.
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1.6. Informacje o statku powietrznym.

Lotnia jednomiejscowa.

Producent: Wills Wing Inc.;
Typ: Spectrum 144,
Nr seryjny: 20200;

Rok produkcji: 1992;

Min. waga pilota: 55 kg;
Max. waga pilota: 90 kg;

Oszacowana waga pilota miescita si¢ w zakresie uzytkowania lotni.

Wyposazenie dodatkowe:
Lotnia wyposazona byla w GPS Garmin 76CSx oraz spadochronowy system
ratunkowy.

W trakcie badania wypadku nie odnaleziono zadnych dokumentéw dotyczacych obstugi
technicznej lotni i spadochronowego systemu ratunkowego.

Wyciagarka
Do holowania wykorzystywana byla dwubgbnowa wyciggarka podobna do

niemieckiego systemu KOCH, wyposazona w nozyce do ciecia liny w Sytuacjach
awaryjnych. Wyciagarka nie byta wyposazona we wskaznik sity holowania.

1.7. Informacje meteorologiczne.

W czasie, w ktorym zaistnial wypadek wiatr wiat z kierunku ok. 80°, z predkoscia
ok. 4 m/s. Wystepowaty podmuchy termiczne.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznosé¢.

Pomiedzy wyciggarkowym 1 kierownikiem startu zapewniona byla dwustronna
tacznos¢ radiotelefoniczna.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Miejscem startu byto lotnisko Leszno — Strzyzewice EPLS W dniu zdarzenia, starty
paralotni i lotni odbywaty si¢ na kierunku ok. 80°.

Wypadek zaistnial na potudniowej, trawiastej czgsci lotniska. Wspotrzedne
geograficzne miejsca upadku lotni: N 52°49° 51” E 016° 31° 8.

W miejscu startu zostal ustawiony wskaznik kierunku wiatru (rekaw), nie utozono
natomiast znakow w ksztalcie litery ,,V”’ wymaganych podczas lotéw holowanych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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1 — Start lotniowo — paralotniowy
2 — Miejsce ustawienia wyciagarki

Rys. 1 Plan lotniska EPLS (Zrodlo:  http://'www.cssleszno.eu/img/epls/mapa_big.gif)
Z naniesiong lokalizacjq startu paroltniowo — lotniowego.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Ze wzgledu na bardzo krotki czas pomigdzy rozpoczgciem rozbiegu, a zaistnieniem
wypadku, nie wykorzystano danych z pamigci GPS, w ktory wyposazona byla lotnia.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Lotnia zderzyta si¢ z ziemig w stromym nurkowaniu, dziobem w dot.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

a. W wyniku zderzenia z ziemia, pilot doznal masywnych obrazen wewnetrznych,
ktore skutkowaty $miercig na miejscu zdarzenia.

b. Na podstawie umiejscowienia obrazen mozna przypuszczac, ze zderzenie pilota
z ziemig nastgpito przednia i lewa powierzchnig ciata.

C. Przeprowadzone badania nie wykazaty, aby pilot byl pod wptywem dziatania
alkoholu.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.
1.15. Czynniki przezycia.

Niezwlocznie po zaistnieniu wypadku zostalo wezwane pogotowie ratunkowe.
Jeszcze przed przyjazdem pogotowia, dwoch uczestnikoéw lotdw podjeto akcje
reanimacyjna. Po przyjezdzie na miejsce wypadku, zaloga pogotowia przejeta akcje
reanimacyjna. Przybyty na miejsce lekarz stwierdzit zgon pilota.
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1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny lotni, wyciggarki i elementéw taczacych lotni¢ z ling
wyciggarki. Dokonano ogledzin miejsca zdarzenia. Przyjeto zeznania od oséb
funkcyjnych  uczestniczagcych w  organizacji  lotow. Wykorzystano materiaty

sporzadzone przez Policjg.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjne;j.

W dniu 7 maja 2011 r. na lotnisku EPLS faktycznym organizatorem lotow
lotniowych i paralotniowych byt mezczyzna lat 38. Mezczyzna ten dokonat
odpowiednich uzgodnien W zakresie miejsca rozlozenia startu iwykorzystania
przestrzeni powietrznej w rejonie lotniska. Nastepnie petit funkcje kierownika startu
lotniowego i paralotniowego.

1.18. Informacje uzupelniajace.

O mozliwosci zapoznania si¢ z projektem raportu koncowego powiadomiono
wyciagarkowego 1 kierownika startu. Osoby te nie skorzystaly z prawa zapoznania si¢

zZ projektem raportu koncowego.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano standardowe metody badawcze.

2. ANALIZA.

Najbardziej prawdopodobny przebieg zdarzen w locie zakonczonym wypadkiem,
oraz analiz¢ zaistniatego zdarzenia oparto na relacjach swiadkow obserwujacych start
lotni, zniszczeniach jej konstrukcji oraz obrazen ciata pilota powstatych przy zderzeniu
Z ziemia.

W opinii §wiadkéw — pilotow uczestniczacych w lotach, warunki pogodowe byty
odpowiednie do wykonywania lotéw treningowych na paralotniach i lotniach. Po
dopetnieniu niezbednych uzgodnien z szefem wyszkolenia Aeroklubu Leszczynskiego,
zwigzanych z okreS§leniem zasad organizacji 1 wykonywania lotéw paralotni 1 lotni,
wytozono start z wyciggarkag. W zwigzku z planowanymi lotami holowanymi
wyznaczono osoby funkcyjne, wyciggarkowego 1 kierownika startu paralotniowo —
lotniowego w osobie instruktora paralotniowego. Krétko po godz. 13.00 LMT
rozpoczeto pierwsze hole paralotni. Wyciggarka byta ustawiona w odleglosci ok. 830 m
od miejsca startu. Wedtug relacji wyciggarkowego, piloci wyczepiali si¢ na wysokos$ci
ok. 300 m AGL. Wedtug jego oceny wiatr byt stabilny o predkosci 2-3 m/s, ale byto
stonecznie 1 zdarzaly si¢ podmuchy termiczne. Podczas holowania paralotni zdarzato
sig, ze beben wyciggarki zwalnial, co §wiadczylo o wystepowaniu podmuchow, ale
réwniez o prawidlowym dziataniu sprzegta wyciggarki.

Pierwsze dwa hole paralotni wykonat instruktor paralotniowy, a nastgpne hole
paralotni wykonywal wyznaczony do tego wyciggarkowy. Wedlug jego relacji,
dziewigtym pilotem, a zarazem pierwszym lotniarzem, ktory tego dnia byt holowany
byt mezczyzna lat 31. Kierownik startu podczepit linke (uzd¢) do liny holowniczej,
natomiast pilot sam przypiat ja do wyczepu lotni. Uzda wedlug ustalen Komisji byta
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wlasnoscia lotniarza. Nastepnie drogg radiowa, wyciggarkowy otrzymal informacje od
kierownika startu - ,,na linie od strony pofudniowej pilot [...] na lotni, start z wozka,
pilot gotow, podwieszenie sprawdzone, zapalaj silnik,” poczym wyciagarkowy
powtorzyt komende ,,zapalam silnik”. Nastepnie, wedtug jego relacji, padta komenda
kierownika startu,, jazda, jazda, jazda”, na ktorg odpowiedziat trzykrotnym ,,jazda,
jazda, jazda” i po kilku sekundach ptynnie zwigkszajac obroty silnika rozpoczat
holowanie. Komenda ,,jazda, jazda, jazda”, jaka kierownik startu skierowal do
operatora wyciagarki informowata wyciagarkowego, ze wszystkie czynno$ci zwigzane
z przygotowaniem do startu zostaly wykonane i ze w danym momencie istniaty
odpowiednie warunki do startu. Oznaczato to réwniez, iz kierownik startu dokonat
sprawdzenia stan technicznego elementow holu, uprzezy, oraz prawidtowosé
podwieszenia pilota do lotni i ze nie mial, co do tego zastrzezen.

W tym dniu wiatr byl staby, nie mozna wigc wykluczyé, ze aby skroci¢ rozbieg,
holowano ze stosunkowo duza sita. Jednak, jesli w tym momencie W rejonie startu
pojawitby si¢ podmuch termiczny, to mogloby doj$¢ do chwilowego znacznego
przyrostu sity holowania. Poniewaz wyciaggarka nie posiadata wskaznika sily
holowania, wyciagarkowy mogiby si¢ dowiedzie¢ o przekroczeniu sity holowania
dopiero po zadziataniu sprzggla. Jednak w czasie holu zakonczonym wypadkiem,
wyciggarkowy nie stwierdzil, aby zadziatalo sprzg¢glo, wigec nie doszlo do
samoczynnego zluzowania si¢ liny holowniczej. Miejsce startu bylo usytuowane na
nawierzchni trawiastej (nieskoszonej), wiec sila potrzebna do rozpedzenia zestawu
wozek — lotnia byla znaczna. W chwili, gdy lotnia oddzielita si¢ od wozka, sila z jaka
byt ciggnigty caty zestaw oddziatywala juz tylko na lotni¢, objawiajac si¢ dodatkowym
przyrostem jej predkosci. Swiadek, doswiadczony lotniarz zeznat, iz w pierwszej fazie
startu, tuz po oddzieleniu si¢ lotni od wozka nie zauwazyl nieprawidlowosci. Jednak
w chwile potem pilot wprowadzit lotni¢ w bardzo strome, niemal pionowe wznoszenie.
Wedlug zeznan $wiadka zdarzenia, pilot lotni juz wczesniej mial tendencje do
wykonywania stromych startow, przed czym przestrzegali go inni piloci i instruktorzy.
Taki sposob startu jest niebezpieczny, gdyz w momencie zerwania linki holowniczej,
lub w przypadku niekontrolowanego wyczepienia si¢ linki z wyczepu, badz tez awarii
wyciagarki, grozi t0 przeciggnigciem lotni i gwaltownym znizaniem na dzidb. Jesli
dojdzie do tego na matej wysokosci, pilot moze nie zdota¢ wyprowadzi¢ lotni do lotu
poziomego i zderzy si¢ z ziemig. Taki sposob startu umozliwia jednak osiggniecie
wiekszych wysokosci na holu, co z kolei utatwia znalezienie silniejszych pradow
wznoszacych, a tym samym dtuzszy lot, co jest celem kazdego lotniarza. Tym razem
jednak start byt wyjatkowo stromy i gdy lotnia wzniosta si¢ i znajdowata si¢ w pozycji
niemal pionowej, na wysokos¢ okoto 15 m doszto do zerwania uzdy.

Po zaistnieniu sytuacji niebezpiecznej, ze wzgledu na niewielkag wysokos¢
I zwigzany z tym deficyt czasu, pilot nie uzyt spadochronowego systemu ratowniczego.
Wysoko$¢, na jakiej doszto do zerwania holu, byla niewystarczajaca do zadziatania tego
systemu.

Jezeli pilot preferowal strome starty i wczesniej takie starty wykonywatl, nalezy
przyjaé, iz byl holowany z duzg sitg (w gérnym zakresie rozporzadzalnej sity holowania
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dla danej wyciagarki), ktora takie starty mu umozliwiata. Przesunigcie punktu parcia do
przodu na skutek wznoszenia z bardzo duzym katem natarcia, spowodowato powstanie
duzego momentu zadzierajacego, ktory uniemozliwit pilotowi szybkie odzyskanie
sterownosci podtuznej | wyprowadzenie lotni z przeciagnigcia. Niekorzystny wptyw na
stateczno$¢ podtuzna lotni miato rowniez podwieszenie pilota (fot 1), ktore miescito si¢

w tylnym, niemal skrajnym zakresie uzytkowym.

Fot.1 Widok wezfa podwieszenia pilota do skrzydta lotni. (Tasma podwieszenia - ciemna)

Konfiguracja lotni, mata wysokos¢ i1 deficyt czasu nie pozwolity pilotowi na wyjscie
z tego stanu lotu i doszto do zderzenia z ziemig. Nie mozna wykluczy¢, ze gdyby do
zerwania linki doszto nawet na wigkszej wysokosci, lotnia wesztaby w autorotacje, nie
dajac pilotowi szans na ratunek.

Wydaje sig, iz technika stromego startu stosowana przez pilota Swiadczyta 0 jego
duzej determinacji w dazeniu do osiggania wysokich wynikow sportowych.
Podstawowym warunkiem uzyskania dobrego wyniku jest uzyskanie maksymalnej
wysokosci na holu i to wydaje si¢ bylo jego celem nadrz¢gdnym. Do holowania w tym
dniu pilot nie stosowal typowego lotniowego wyczepu dwustopniowego, ktory
ogranicza mozliwo$¢ stromego wznoszenia bezposrednio po starcie, lecz paralotniowy
(jednostopniowy), dzieki ktéremu mogt od razu po starcie stromo, szybko si¢ wznosic¢
I uzyskiwa¢ maksymalng wysokos¢. Jednoczesnie konstrukcja tego wyczepu dawata mu
pewnos¢, ze linka si¢ nie wyczepi nawet przy bardzo duzej sile holowania.

W tym przypadku najstabszym elementem systemu holowniczego okazala si¢ linka
(uzda). Najprawdopodobniej (brak jakichkolwiek danych) byta to linka poliestrowa
pleciona z rdzeniem, powszechnie stosowana w sportach wodnych o $rednicy 5 mm.
Linka taka charakteryzuje si¢ dobra odpornoscia na dzialanie promieniowania
ultrafioletowego (UV), matym wydtuzeniem, dobra odpornoscia na $cieranie, oraz duzg
wytrzymato$cig. Orientacyjnie wytrzymalo$¢ na zerwanie takiej linki o $rednicy 5 mm
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wynosi 350 + 390 kg. Stosowana przez pilota uzda byta wykonana w ten sposob, ze na
koncach podwojnie zlozonej mniej wigcej w potowie dlugosci linki, wykonano wezly
typu ,.kluczka”, ktére owinigto czarna, plastikowa tasma izolacyjna.

Do holowania byta wykorzystywana tylko jedna cze$¢ linki, druga natomiast
swobodnie zwisala. Najprawdopodobniej bylta to uzda, ktora wezesniej stuzyta pilotowi
do holowania z wykorzystaniem wyczepu dwustopniowego. Wezly typu ,kluczka”
charakteryzuja si¢ tym, ze sg trudne do rozwigzania, ale powoduja znaczne ostabienie
linki. Z tego wzgledu nie nalezy ich stosowa¢ w odpowiedzialnych elementach.
W takich miejscach zaleca si¢ stosowac¢ wezty typu ,,0semka”. Wezet typu ,.kluczka”
powoduje zmniejszenie wytrzymatosci linki, 0 co najmniej 50%. Uzda wykorzystywana
przez pilota najprawdopodobniej wcze$niej byla uzywana wielokrotnie, wigc wezly
zostaly bardzo mocno zaci$nigte, a powstaly ,karb” z pewnoscia jeszcze bardziej
obnizyt jej wytrzymatos¢é. Wezty zostaly owinigte czarng tasma i w czasie, gdy byty
wystawione na dzialanie promieni slonecznych mocno si¢ nagrzewaly, wiec ciepto,
a nie mozna wykluczy¢, ze tez opary kleju tasmy i samej taSmy mogtly tez negatywne
oddziatywac na jej wytrzymatos¢é. Wyglad uzdy (brudna i wytarta) wskazuje, ze byta
uzywana wielokrotnie (fot.2), wiec dodatkowym negatywnym czynnikiem majacym
wplyw na obnizenie jej wytrzymatosci byto promieniowanie UV. Jezeli zalozymy, ze
wytrzymato$¢ takiej linki na zerwanie wynosi 350 kg, a na skutek wpltywu negatywnych
czynnikow (wegzet i zuzycie) zostata obnizona tylko 0 60%, to jej wytrzymalo$¢ na
zerwanie nie byla wyzsza jak 140 kg. Nie mozna wykluczy¢, ze w miejscu, w ktorym
linka ulegta zerwaniu, wytrzymatos$¢ byla jeszcze nizsza. W zwiazku z powyzszym,
przy tak gwattownym wznoszeniu, jakie mialo miejsce 1 przy dynamicznym zadziataniu
sity, zerwanie uzdy byto nieuniknione.

Fot. 2 Zerwana linka uzdy. Widok po czesciowym zdjeciu czarnej tasmy.

Nie wiadomo, dlaczego lotniarz zastosowat linke o tak niskiej wytrzymatosci. Gdyby
zastosowal taka samg linke poliestrows, ale o $rednicy 6 mm 1 wytrzymatosci ok.
600 kg, to taka uzda, uwzgledniajgc obnizenie wytrzymalosci na weztach, miata by
wtym przypadku wytrzymatos¢ na zerwanie ok. 300 kg. Jesli przyjmiemy, ze
wyciggarka moze ciaggngé z sitg 115 kG, to wspotczynnik bezpieczenstwa dla linki
wynidstby K =2.6 i bylby wystarczajacy dla zapewnienia bezpieczenstwa. W opinii
Komisji, przy doborze linki, na ktorej zamierza si¢ wykonywaé wezly, nalezatoby
uwzglednia¢ wspotczynnik bezpieczenstwa K > 4. Wytrzymatos¢ linki bytaby wtedy,
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€0 najmniej dwukrotnie wyzsza od maksymalnej sity holu i nie grozitoby jej zerwanie.
Pamicta¢ nalezy, ze dotyczy to linki nowej, dlatego w przypadku zauwazenia
jakichkolwiek uszkodzen mechanicznych nalezatoby ja wymienié.

Pilot lotni byl uwazany w s$rodowisku lotniowym za bardzo do$wiadczonego,
odnoszacego sukcesy sportowe. W opinii Komisji, zastosowane przez niego
rozwigzanie moglto wynika¢ z chegci modyfikacji sprzetu, jaki posiadal, w celu
polepszenia jego osiggdw iwalorow uzytkowych, jednak bez posiadania stosownej
wiedzy technicznej. Najprawdopodobniej wcze$niej uzywal do holowania
dwustopniowego wyczepu lotniowego, gdyz podwoéjna uzda, jakiej uzyt byta podobna
do uzywanych przy wyczepach dwustopniowych z tym, ze jedna z linek byta cze¢sciowo
obcigta (skrocona). Tasmy wyczepu paralotniowego zostaly przywigzane do linek
asekuracyjnych uprzezy, natomiast do ,,uszu” kokonu w miejscu gdzie jest montowany

typowy wyczep lotniowy, zostaty przywigzane przy pomocy linki najprawdopodobniej
odcietej od uzdy (fot. 3).

o —
= —2 U
e = 3

NN | i . :
Fot. 3 Widok wyczepu przywigzanego do linek asekuracyjnych

Dokonane przerobki, modyfikacja sprawdzonych rozwigzan, prowizoryczne
zamocowanie wyczepu lotniowego, niewlasciwe zamocowanie taSmy asekuracyjnej
podwieszenia uprzezy (fot. 3), lekcewazenie podstawowych zasad bezpieczenstwa przez
pilota lotniowego, znaczaco zwigkszaty ryzyko wypadku.

Analizujac ten wypadek, Komisja zwraca uwage, ze wykonywanie startow
z wykorzystaniem wyciggarek jest do$¢ specyficzne. Dostosowanie optymalnej sity
holowania do danego rodzaju statku powietrznego, oraz warunkow pogodowych
(zmienna predkos¢ wiatru, podmuchy termiczne), szczegodlnie bez wskaznika sily
holowania jest niezwykle trudne. Poniewaz producenci lotni i paralotni nie okreslaja
zakresu sity podczas holowania, to wyciggarkowy moze jedynie ,,na wyczucie”
dozowac tg site. Stad moze zaistnie¢ sytuacja, ze bedzie holowat albo za mocno, albo za
stabo. Nawet posiadajac laczno$¢ radiowa z holowanym pilotem, nie jest w stanie
wystarczajaco szybko i precyzyjnie reagowac na zmienne warunki, szczeg6lnie podczas
podmuchéw. Holowanie z matg sita przy zmiennej predkosci wiatru moze grozié
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luzowaniem liny holowniczej i szarpni¢gciami przy probie zwigkszania sity holowania,
dlatego wymusza to niejako na wyciggarkowym holowanie z wicksza sitg i zarazem
stwarza niebezpieczenstwo chwilowego przekroczenia maksymalnej sity holowania,
szczegblnie przy podmuchach wiatru. Stosowane coraz powszechniej w wyciagarkach
liny stylonowe o dlugosci ok. 1000 m powodujg ,,wygtadzenie” zmiennosci sily
holowania, co daje holujacemu wigcej czasu na prawidtows reakcje, a ewentualny nagty
wzrost sity holowania spowodowany np. zbyt gwattownym dodaniem ,,gazu”, zostanie
skompensowany elastycznoscig liny. Przy stosunkowo krotkiej stalowej linie
holowniczej, podczas holu nie sposéb unikng¢ szarpnig¢ spowodowanych np.
podmuchami termicznymi. Nawet wyciagarkowy posiadajacy bardzo duze
doswiadczenie na danym typie wyciagarki nieposiadajacej wskaznika sity holowania,
moze nie zdagzy¢ wlasciwie zareagowac, a biorac jeszcze pod uwage bezwtadnos$¢ bgbna
wyciagarki, grozi chwilowym przekroczeniem dopuszczalnej sity holowania.

Bardzo wazne jest, aby operator wyciggarki przed rozpoczeciem holu byt
zorientowany, jakie w danym momencie panujg warunki pogodowe na starcie,
a szczegolnie predko$¢ wiatru. Z uwagi na znaczng odleglos¢ dzielaca wyciagarke od
miejsca startu, warunki te moga si¢ znacznie r6zni¢ od tych, jakie wystepuja w miejscu
ustawienia wyciggarki zwlaszcza, ze loty najczesdciej odbywaja si¢ przy stonecznej
pogodzie i zwigzanej z tym termice. W zwigzku z tym pozadane jest, aby informacja
przekazywana wyciggarkowemu przez kierownika startu zawierata rowniez informacje
o warunkach pogodowych panujacych na starcie. Jesli takiej informacji wyciagarkowy
nie otrzyma, to w sytuacji, kiedy wiatr jest staby bedzie staral si¢ holowaé¢ mocniej
w przekonaniu, ze utatwi pilotowi start. Jednak, gdy w tym momencie w miejscu startu
pojawi si¢ podmuch termiczny, moze si¢ okazaé, ze holuje zbyt mocno.

Nie mniej wazng kwestig jest utrzymywanie wyciggarki i wszystkich elementéw
holu w nienagannym stanie technicznym. W opisywanym wypadku jeden z elementow
liny holowniczej (fot. 4) byl znacznie zuzyty — posiadatl przetarcia oraz wezty
| bezwzglgdnie powinien by¢ wymieniony przed rozpoczeciem holowania.

i i

Fot.4 Widok linki stanowigcej czes¢ holu, pomiedzy linkg stalowg, a spadochronikiem
hamujgcym.

Jednocze$nie Komisja zwraca uwage, ze dla wyciggarek, stosowanych jako
urzadzenia startowe, nie ma w Polsce wprowadzonych wymagan, na przyktad takich
jak: minimalna wytrzymatos¢ lin, graniczna sita ciggu, przy ktorej lina holownicza
powinna by¢ luzowana, obowigzek stosowania gilotyn do cigcia lin w przypadkach

sytuacji niebezpiecznych czy wielko$¢ spadochronika hamujgcego. Nie ma réwniez
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wymagan dotyczacych dopuszczania do uzytkowania oraz okresowych kontroli
technicznych takich urzadzen.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

a) Pilot posiadal niezbgdne kwalifikacje i1 uprawnienia do wykonania lotow
lotniowych.

b) Pilot posiadat aktualne w dniu wypadku orzeczenie lotniczo-lekarskie;

c) Pilot nie byt pod wptywem dziatania alkoholu;

d) Nie odnaleziono zadnych dokumentéw dotyczacych obstugi technicznej lotni
i spadochronowego systemu ratunkowego.

e) Nie stwierdzono niesprawnosci lotni;

f) Sposéb wykonania, modyfikacje oraz stopien zuzycia zmniejszaly wytrzymatosé
na zerwanie tzw. uzdy;

g) Wyciagarka uzyta do holowania nie posiadata wskaznika sity holowania;

h) Rozpedzanie wodzka startowego 1 wznoszenie lotni wykonywane byto
najprawdopodobniej w gornym zakresie sity holowania;

i)  Warunki pogodowe byly odpowiednie do wykonywania lotow lotniowych;

j) W miejscu startu zostat ustawiony wskaznik kierunku wiatru (rgkaw), nie utozono
natomiast znakow w ksztalcie litery ,,V” wymaganych podczas lotéw holowanych;

k) Pilot wykonatl stromy start doprowadzajac do gwattownego zwigkszenia obcigzen
elementow laczacych lotnie z wyciagarka;

I) W fazie stromego wznoszenia nastgpito zerwanie tzw. uzdy, co w konsekwencji
doprowadzito do przeciaggnigcia i niemal pionowego zderzenia lotni z ziemia;

m) Pilot ponidst $mier¢ w wyniku obrazen doznanych w wyniku zderzenia z ziemia.

3.2. Przyczyna wypadku
1. Wykonanie przez pilota stromego wznoszenia w fazie startu za holem, co

powodowato wystapienie zwigkszonych sit na elementach laczacych lotnie
Z wyciagarka;

2. Sposob wykonania, modyfikacje oraz znaczy stopien zuzycia tzw. uzdy taczacej
lotni¢ z ling holownicza, co spowodowalo jej zerwanie w czasie stromego
wznoszenia, a w konsekwencji przejscie lotni do niekontrolowanego, prawie
pionowego nurkowania i zderzenia z ziemia.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie zaproponowata zalecen
profilaktycznych.

Komentarz Komisji:

Komisja przypomina, ze piloci powinni regularnie sprawdzaé¢ stan techniczny nie
tylko samych statkow powietrznych, ale rowniez elementéw tgczacych z urzadzeniami
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startowymi, takich jak uzdy czy wyczepy. Ponadto nalezy pamigtac, ze dokonywanie
modyfikacji w tych elementach wigze si¢ zryzykiem ostabienia konstrukcji lub
nieprawidlowego dziatania, jak to miato miejsce w przypadku wypadku paralotni
z napedem, ktore zaistniato w dniu 22 sierpnia 2010 r. w m Tuczempy k/Jarostawia —
nr ewidencyjny PKBWL 929/10.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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