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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Rodzaj i typ statkow powietrznych :

Zlin-526 F, Z1in-526 AFS

Znak rozpoznawczy statkow powietrznych :

SP-CDF, SP-ELE

Dowddcy statkow powietrznych:

Pilot z licencja pilota samolotowego
liniowego

Pilot z licencja pilota turystycznego
samolotowego

Organizator lotéw/skokow:

Aeroklub Polski/Sity Powietrzne

Uzytkownik statkow powietrznych :

Aeroklub Regionalny

Wiasciciel statku powietrznego:

Aeroklub Regionalny

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko RADOM-SADKOW

Data i czas zdarzenia:

1 wrze$nia 2007 r., godz. 15:51 LT"

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych:

Zniszczone

Obrazenia zalég:

Ze skutkiem $miertelnym

STRESZCZENIE

Dnia 1 wrzes$nia 2007r. na lotnisku wojskowym Sadkéw w Radomiu Dowédztwo
Sit Powietrznych organizowato Migdzynarodowe Pokazy Lotnicze ,,Air Show 2007”. W
ramach tej imprezy, w cze$ci przeznaczonej dla lotnictwa cywilnego, pokaz wykonywat
zespo6t akrobacyjny ,,ZELAZNY” w skladzie 6 samolotéw Zlin. W czasie wykonywania
przez trzy samoloty figury o nazwie “r6zyczka” w dolnym jej polozeniu nastapito
zderzenie dwéch samolotéw lecacych po torach lotu wzajemnie si¢ przecinajacych pod
katem 90°.

W wyniku zderzenia obydwaj piloci ponie§li $mier¢ na miejscu. Zaraz po
zdarzeniu przerwano loty i powiadomiono Panstwowa Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych (PKBWL). Badanie wypadku prowadzil zesp6t badawczy PKBWL

w skladzie:

RAPORT KONCOWY Strona 3 z 46
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pil. dr Edmund KLICH - przewodniczacy zespotu

mgr inz. Stanistaw TORZYNSKI Inspektorat MON d/s Bezpieczenstwa

Lotéw —cztonek zespotu

mgr inz. Stanistaw FEJA Inspektorat MON d/s Bezpieczenstwa

Lotéw —cztonek zespotu
mgr inz. Michat CICHON - czlonek zespotu

mgr inz. pil. dosw. Jerzy KEDZIERSKI - cztonek zespotu

mgr inz. Bogdan FYDRYCH - cztonek zespotu
mgr inz. Jacek JAWORSKI - czlonek zespotu
dr n. med. Jacek ROZYNSKI - cztonek zespotu
inz. Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyne wypadku lotniczego:
Wykonanie przez lidera ugrupowania manewru nie zapewniajacego odpowiedniej

separacji pionowej i poziomej w stosunku do samolotu bazy.

Wplyw na zaistnienie wypadku mialy:

1. Nie zapewnienie separacji pionowej poprzez nieprecyzyjne opracowanie zalozen
teoretycznych manewru ,,r6zyczka” polegajace na:

— dopuszczeniu wariantowos$ci w sposobach mijania samolotéw 2 i 3, bez
okreSlenia zasad postgpowania w przypadku mijania innego niz okreslone w
sposobie zasadniczym,;

— nierealnym zatozeniu mozliwosci jednoczesnego prowadzenia obserwacji przez
lidera dwéch samolotéw lecacych do niego pod katem okoto 90°.

2. Stan zdrowia lidera, oraz przyjmowanie przez niego lekow obnizajacych cisnienie
tetnicze krwi, co mogto mie¢ wplyw w danym dniu na samopoczucie pilota,
obnizenie sprawnos$ci psychofizycznej, zmiang reakcji organizmu na towarzyszace
manewrowi przeciazenia, oraz na precyzj¢ pilotowania i prowadzenie obserwacji
przestrzeni powietrzne;j.

Po zakonczeniu badania wypadku Komisja proponuje wprowadzenie 2 zalecenia

profilaktyczne.

' Czas lokalny ustalony na podstawie zapisu na kamerze video zespotu :Zelazny”. Aby uzyska¢ czas UTC
nalezy od czasu LT odja¢ 2 godziny.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, Zlin-526 AFS SP-ELE, I wrzesnia 2007 r., lotnisko RADOM godz.15.51.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniach 1-2 wrze$nia 2007 r. na lotnisku wojskowym Sadkéw w Radomiu,
Dowddztwo Sit Powietrznych organizowato Migdzynarodowe Pokazy Lotnicze ,,Air
Show 2007”. W ramach imprezy wedlug oddzielnego planu i w wydzielonym czasie
udzial bralo lotnictwo cywilne. W tej czgsci lot pokazowy wykonywal zespot
akrobacyjny ,,ZELAZNY” w sktadzie 6 samolotéw typu Zlin. W ogdélnym planie zesp6t
miat zaplanowane dwa pokazy: pierwszy planowano wykona¢ w sobote dnia 1 wrzesnia,
drugi w niedzielg dnia 2 wrzesnia.

Dnia 31 sierpnia przeprowadzono trening wszystkich zespotéw bioracych udzial
w pokazach. Lot wykonat réwniez zespét ,ZELAZNY”. W czasie tego treningu
wykonano réwniez figurg pilotazu nazywana ,,r6zyczka”.

Pokaz zespolu ,Zelazny” wykonywany byt w skladzie szeSciu samolotéw
podzielonych na dwie podstawowe ,,trojki”. Pierwsza ,,trojke” tworzyli:

Jedynka (1) prowadzacy cato$¢ ugrupowania i prowadzacy pierwsza trojke, lecacy na
czele ugrupowania na samolocie Zlin-526F o znakach rozpoznawczych SP-CDF.

Dwéjka (2) — lewoskrzydlowy lecacy na samolocie Zlin-526AFS o znakach
rozpoznawczych SP-ELE, w czasie wykonywania figury ,,r6zyczka” lecacy jako tzw.
»baza”. Do tego samolotu powinni dostosowac¢ si¢ pozostali dwaj piloci wykonujacy
manewr mijania w tej figurze.

Trojka (3) — prawoskrzydlowy lecacy na samolocie Zlin-526AFS o znakach
rozpoznawczych SP-CSU.

Druga ,,tr6jke” tworzyli

Széstka (6) - prowadzacy drugiej tréjki lecacy na samolocie Zlin-50LS o znakach
rozpoznawczych SP-AUC.

Czwoérka (4) - prowadzony w drugiej trojce lecacy na samolocie Zlin-50LA o znakach
rozpoznawczych SP-AUB.

Piatka (5) - prowadzony w drugiej tréjce lecacy na samolocie Zlin-50LA o znakach
rozpoznawczych SP-AUA.

Wypadek zdarzyt si¢ 1 wrzesnia w pierwszym dniu pokazéw. Brala w nim udzial
pierwsza ,,tréjka” samolotéw Zlin-526 oznaczonych umownymi numerami od 1 do 3.

Przebieg krytycznego etapu lotu byt nastepujacy:
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, Zlin-526 AFS SP-ELE, I wrzesnia 2007 r., lotnisko RADOM godz.15.51.

Pokaz wykonywano w sktadzie 6 samolotéw Zlin. Zgodnie z planem pokazdéw
uruchomienie silnikéw nastapito o godzinie 15.20. Start do lotu wykonano o godz. 15.30
w dwoéch grupach po 3 samoloty w kazdej grupie w odlegtosci okoto 150m. W pierwsze;j
grupie startowaly samoloty Zlin-526 oznaczone w ugrupowaniu numerami od 1+3, za$
w drugiej grupie samoloty Zlin-50 oznakowane numerami od 4-+6. Po nabraniu
wysokosci do okoto 150m, w locie po prostej, nastgpita zbidérka obydwu grup i nabér
wysoko$ci w ugrupowaniu ,,diament”. W strefie wyczekiwania cate ugrupowanie
wykonywato wiraze. Caty czas lot wykonywano przy utrzymaniu szyku podstawowego
tj. odstep 2-3m (odlegtos¢ od krawedzi sptywu do krawedzi natarcia 3-5m).

Pokaz rozpoczat si¢ o godz. 15.43 od wykonania kolejno dwéch petli w ugrupowaniu
6 samolotéw. Po wykonaniu drugiej petli nastapito rozej$cie ugrupowania. Od tego
momentu pokaz byl wykonywany przez wzajemnie si¢ wymieniajace ,,trojki” samolotow
Zlin 50 1 Zlin 526. Do wykonania pokazu jako pierwsza przystapita ,.,tréjka” samolotow
Zlin-50 wykonujac kolejno: niskie pgtle, przewr6t, zwrot bojowy, rozejscie i mijanki. W
drugiej kolejnosci do pokazu przystapita grupa samolotéw Zlin 526 wykonujac w szyku
,romb™ przewrét, 2 petle i pétprzewrét. Po wykonaniu tych figur samolot nr 4 odszedt
od pierwszej trojki i wykonat mijanke z samolotem nr 5. Nastgpnie piloci na samolotach
nr 4, 5 wykonali ,lustrzank¢”, a pilot samolotu nr 6 wykonal przewrét na odwrotnym
kursie. Po tej figurze do pokazu przystapita ponownie tréjka samolotéw Zlin 526 w celu
wykonania ,,r6zyczki”.

Piloci samolotéw Zlin-526 w ugrupowaniu klina trzech samolotéw w szyku
podstawowym tj. w odstepie 2-3m i odlegtosci 3-5m, zgodnie z zatozeniami wykonali lot
z predkoscia 160-180 km/godz. Na wysokosci H=500m, w czasie lotu w kierunku
»punktu centralnego”, pilot prowadzacy (samolot nr 1) wprowadzit samolot w
nurkowanie w celu rozpedzenia do predkosci 300 km/godz. Na wysokosci okoto 200m po
dolocie nad punkt centralny o godz. 15.50’40” podat komendg: ,UWAGA 1
CIAGNIEMY I RAZ”. Po niej samoloty w ugrupowaniu klin, jednoczes$nie rozpoczety
wykonywanie pierwszej ¢wiartki ,,rézyczki” (faktycznie pierwsza Cwiartke petli). Na
komende prowadzacego: ,,OBROT” - skrzydlowi wykonali po % beczki (obrét o 90°) na
zewnatrz ugrupowania. Lider (1) wykonywat w dalszym ciagu petle. Po obrocie piloci
skrzydtowi wykonali rdwnocze$nie pozostata % petli do lotu odwréconego. W locie
odwréconym pilot samolotu nr 2 podat komendg ,,HORYZONT”, a lider chwilg p6zniej

komendg ,,CIAGNIEMY”. Piloci samolotéw nr 2 i 3 lecieli okoto 3s w locie poziomym

* Do tréjki Zlin 526 dotaczyt samolot nr 4 - Zlin 50 LA.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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w pozycji odwréconej. Lider (1) nie utrzymat 3s lotu w poziomie w potozeniu plecowym.
Samoloty wykonaty petle do potozenia pionowego nurkowania. W tym etapie lotu piloci
samolotéw nr 2 i 3 podali kolejno komendy ,,WIDZE” i ,,TAK” co oznaczato, ze
obydwaj piloci zauwazyli si¢ wzajemnie i obserwowali. Cata tréjka wykonata ostatni etap
petli. Piloci samolotéw nr 2 1 3 wyprowadzili do lotu poziomego na zblizonej wysokosci,
natomiast samolot lidera po wykonaniu pgtli znalaz! si¢ nizej niz samoloty prowadzone 1
w celu precyzyjnego wykonania manewru ,,mijanka” rozpoczat wznoszenie. Na okoto 1 s
przed zderzeniem pilot samolotu nr 2 krzyknat przez radio ,JEZU”. Swiadczylo to o tym,
ze zdawatl sobie sprawg z grozby sytuacji, jednak nie wykonat Zadnego manewru. Lider
(1) na utamek sekundy przed zderzeniem wykonal prébg obnizenia lotu samolotu i1
przelecenia pod samolotem nr 2 (baza). Jednak, ze wzgledu na bardzo mata odlegtos¢ od
samolotu nr 2, uniknigcie zderzenia byto niemozliwe. Smigto samolotu lidera zniszczyto
skrzydto 1 kadlub samolotu nr 2 (bazy). Nastapito catkowite zniszczenie obydwu
samolotow w powietrzu. Samolot nr 3 w czasie zderzenia znajdowal si¢ okoto 15m
powyzej i 50m z prawej strony samolotu bazy.

Na rysunku 1 przedstawiono sposéb wykonania figury ,,r6zyczka”.

Rys. 1. Spos6b wykonania figury ,,r6zyczka”.
Zderzenie nastapito o godz. 15.51 czasu lokalnego. W wyniku zderzenia piloci
samolotéw 1 i 2 ponies§li $mier¢ na miejscu. Pilot samolotu nr 3 i pozostali piloci

ugrupowania przerwali wykonywanie zadania i wyladowali na lotnisku startu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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Zaraz po zdarzeniu przerwano pokazy i powiadomiono Panstwowa Komisj¢ Badania

Wypadkéw Lotniczych (PKBWL).

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatogi Pasazerowie Inni
Smiertelne -2- -
Powazne - -
Nieznaczne - -

1.3. Uszkodzenia statkow powietrznych

W wyniku zderzenia w powietrzu samoloty zostaly catkowicie zniszczone.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto

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

Dowddca ugrupowania (jedynka) - mezczyzna lat 60 posiadajacy licencj¢ pilota

liniowego wydana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu 02.02.2006 r., wazna do

dnia 02.02.2011 r.

Uprawnienia wpisane do licencji:
LetL410, TR Jetstream 31/32.
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych wazna do

Kontrola Techniki Pilotazu na akrobacj¢ zespotowa

Liczba lotow:

Nalot catkowity na samolotach:

SEP(L), MEP(L), TR An-2, TRI-An-2, FI, IR, TR

31.12.2007 r.
05.05.2008 r.

7 489.

3352 godz. 36 min.

Nalot na typie na ktérym zaistniat wypadek (Zlin 526): 176 godz. 38 min.

Badania lekarskie klasy I z ograniczeniami (VDL - obowigzek noszenia

szkiel

korekcyjnych 1 posiadania okularé6w zapasowych w czasie wykonywania zadan

lotniczych) wykonane dnia 22.06.2007r. w Gliéwnym Osrodku Badan Lotniczo

Lekarskich Aeroklubu Polskiego (GOBLL AP) podpisane przez orzecznika nr rejestru
ULC 05/2006 wazne do 21.12.2007r. Pilot mial ,,Upowaznienie Pokazu” z dnia

31.12.2007 r.

Lewy prowadzony (dwodjka-baza) - mezczyzna lat 25 posiadajacy licencje pilota

turystycznego samolotowego - wydana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu

10.03.2005 r., wazna do dnia 10.03.2010 r.

Uprawnienia wpisane do licencji:

RAPORT KONCOWY

SEP(L), TR An-2, MEP(L).
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Liczba lotow: 1089.

Nalot catkowity na samolotach: 541 godz. 17 min.

Nalot na typie na ktérym zaistniat wypadek (Zlin 526): 117 godz. 35 min.

Kontrola techniki pilotowania wykonana dnia 31.03.2007r. wazna do 30.03.2009r.
Kontrola wiedzy teoretycznej wykonana dnia 17.03.2007r. wazna do 16.03.2008r.
Badania lekarskie klasy I bez ograniczen wykonane dnia 09.03.2007r. w GOBLL AP
podpisane przez orzecznika nr rejestru ULC 05/2006 wazne do 08.03.2008r. Pilot nie
miat ,,Upowaznienia Pokazu”.

Prawy prowadzony (tréjka) — mezczyzna lat 25, pilot z licencja pilota zawodowego
samolotowego - wydana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu 18.03.2005 r., wazna
do dnia 18.03.2010 r.

Uprawnienia wpisane do licencji: ~ SEP(L), TR An-2, MEP(L), IR, TR EMB 170 F/o.

Pilot miat ,,Upowaznienie Pokazu” wazne do dnia 31.12.2007 r.
1.6. Informacje o statkach powietrznych.

Zlin-526 F
Platowiec: Zlin-526F, jednosilnikowy, dwumiejscowy, dolnoptat wolnono$ny wykonany

catkowicie z metalu, z podwoziem czg¢sciowo wciagganym z kétkiem ogonowym.

Rok Nr fabryczny | Znaki Nr Data
budowy Producent ptatowca rozpoznawcze | rejestru rejestru
Moravan
1970 Otrokovice 1108 SP-CDF 1496 19.02.1970
Czechy
Swiadectwo Zdatnoéci do Lotu wazne do: 11.04.2008r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 2153 godz.
Nalot ptatowca od ostatniej naprawy: 265 godz.
Liczba lotéw w trakcie eksploatacji: 6279 lotéw
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych: 13.08.2007
przy nalocie catkowitym: 2144 godz.
po liczbie lotow: 6260 lotow
wykonano w: Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Silnik: ttokowy typu M 137 A, szesciocylindrowy, czterosuwowy chtodzony powietrzem,
z rozrzadem zaworowym i walem rozrzadu na gtowicach, bez sprezarki z wtryskiem

paliwa, bez reduktora. Paliwo: benzyna lotnicza AVGAS 100LL.
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Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1976 LOM Praha Avia 164106

Data zabudowy silnika na ptatowiec: 13.08.2007r.

Maksymalna moc startowa: 180 KM

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 1929 godz.

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych: 26.07.2007r.
przy liczbie godzin pracy: 1920 godz.
wykonano w: CSL-T AP Krosno

Stan MPS przed lotem:

paliwo, 100LL (90 x 0.72) 65 kg
olej, Aeroshell Oil W 100 11 litréw

Ciezar catkowity:

- dopuszczalny, wersja akrobacyjna 940 kg3
Zlin-526AFS
Platowiec: Zl1in-526AFS, jednosilnikowy, jednomiejscowy, wolnono$ny dolnoptat, z
czgsciowo chowanym podwoziem z kétkiem ogonowym, przeznaczony do szkolenia w

akrobacji 1 do lotéw zawodniczych.

Rok Nr fabryczny | Znaki Nr Data
Producent . .
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru rejestru
Moravan
1975 Otrokovice 1329 SP-ELE 1975 18.07.1975
Czechy
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do: 11.04.2008r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 999 godz. *
Nalot ptatowca od ostatniej naprawy: 398 godz.
Liczba lotéw w trakcie eksploatacji: 2280 lotéw
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych: 23.03.2007r.
przy nalocie catkowitym: 979 godz.
po liczbie lotéw: 2231 lotéw
wykonano w: Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Silnik: typu M 137 A, z wtryskiem, chtodzony powietrzem czterosuwowy
szeSciocylindrowy o ukladzie wiszacym, z autonomicznie nastawnym $migtem V-503 A.

Silnik nie posiada reduktora. Rozrzad zaworéw i watek rozrzadu mocowane przy

3 Wedtug Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu Zlin 526 AFS.
4 W dzienniku pracy platowca nie uwzgledniono lotéw z dnia 27.08.2007r., czyli czasu lotu: 01:03 i 3

ladowan.
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glowicach cylindréw. Wat korbowy i Smigto sa lewoobrotowe. Paliwo: benzyna lotnicza

AVGAS 100LL.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1979 LOM Praha Avia 183190
Data zabudowy silnika na ptatowiec: 28.01.2003r.
Maksymalna moc startowa: 180 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 1995 godz.
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych: 23.03.2007r.
przy liczbie godzin pracy: 1972 godz.
wykonano w: Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Stan MPS przed lotem:
paliwo, 100LL (70 x 0.72) 50.5 kg
olej, Aeroshell Oil W 100 11 litrow

Ciezar catkowity:

- dopuszczalny, wersja akrobacyjna 740 kg °
1.7. Informacje meteorologiczne.

Stan pogody na podstawie komunikatu meteorologicznego nr 01/01/09/2007
wydanego przez polska wojskowa stuzbg¢ meteorologiczna na rejon lotniska RADOM 2z
dnia 01.09.2007r. wazna na start od godz. 05.00. do 17.00. UTC i ladowanie od 00.00. do
00.00 UTC.

Sytuacja baryczna: ptytka zatoka nizowa poczatkowo w strefie frontu chtodnego,
a nastepnie klin wyzowy. Powietrze polarno morskie, rownowaga chwiejna. Adwekcja
z kierunku 280 — 300 stopni z predkoscia 45 km/h.

Prognoza na godziny od 12.00 do 17.00..

— zachmurzenie og6lne: 6/8-4/8 Ci, Ac, Cu o podstawie 600-1000m:;

— chmury niskie: brak;

— turbulencja: staba lub umiarkowana;

— widzialno$¢: powyzej 10 km;

— wiatr przy ziemi: 260-280°, o predkosci 5-3 m/s;

— temperatura: maksymalna 16-18°;

— oblodzenie: brak.

Pomiary ze stacji Radom o godz. 16 UTC:

5 Wedtug: Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu Zlin 526 F.
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— zachmurzenie og6lne: 6/8-3/8 o podstawie 1500m:;
— widzialnos$¢: 15 km;

— wiatr przy ziemi: 270°, o predkosci 3 m/s;

— temperatura: maksymalna 17.9° C;

— wilgotno$¢: 55%;

— Ci$nienie 1014.2 hPa.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznosé¢.

Samoloty byly wyposazone w radiostacje korespondencyjne pozwalajace na
utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci pomigdzy poszczegélnymi samolotami i ze

stanowiskiem naziemym RADOM INFO na czgstotliwosci 128,500 MHz, .
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Nazwa, kod lotniska: Radom-Sadkéw (EPRA).

Pozycja geograficzna: 51° 23’N; 21° 12’ E.

Wysokos¢ n.p.m.: 186 m.,

Drogi startowe RWY:

-asfaltobeton 60 x 2000 m. 255° - 75°

Czgstotliwosci radiowe: RADOM INFO 128,500 MHz, .

Urzadzenia radionawigacyjne: NDB ,,RO” 642 kHz i NDB ,,R” 313 MHz.
Uzytkownik lotniska: Jednostka Wojskowa Nr 3463.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samoloty nie posiadaty rejestratoréw poktadowych.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Wypadek mial miejsce nad lotniskiem Radom. Samoloty zderzyly si¢ w powietrzu
ulegajac catkowitemu zniszczeniu. Szczatki samolotéw spadty na teren lotniska.

Migdzynarodowe Pokazy Lotnicze ,,Air Show 2007 zorganizowane zostaty przy
zastosowaniu wskazowek bezpieczenstwa obowiazujacych zgodnie z porozumieniem
standaryzacyjnym STANAG 3533 FS ,,Pokazy lotnicze 1 wystawy naziemne sprz¢tu
lotniczego”. Po zderzeniu szczatki samolotu lidera przemiescity si¢ na maksymalna

odlegto$é 230m od miejsca zderzenia. Zaden z elementéw rozbitych samolotéw nie spadt
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blizej niz 410m od publicznos$ci. Najblizej publicznosci, na odleglo$s¢ 410m spadta czgsé
fotela pilota lidera. Silnik samolotu lidera spadt w odlegtosci 420m od publicznosci.
Szczatki samolotu ,,bazy” przemiescity si¢ w kierunku wschodnim, na odlegto$§¢ 380m
od miejsca zderzenia. Najdalej, na odlegto$§¢ 380m spadt silnik samolotu nr 2 SP-ELE.
Jak wynika z przedstawionego szkicu odleglos¢ 500m (linia oznaczajaca
wykonywanie figur w kierunku publicznosci) zapewnita pelne bezpieczenstwo
publicznos$ci réwniez w przypadku, gdyby najdalej lecace szczatki samolotu nr 2 leciaty
w kierunku publiczno$ci. Wtedy najdalej lecace szczatki samolotu spadtyby nie blizej niz

260m od publicznosci.

Publicznos¢

Prostopadia do pw
Tylko na wzn niu

L]

Silnik SP-CDF

Kadlub samolotu nr 1 - lidera (SP-CDF);
punkt pod miejscem przyjetym przez
PKBWL, jako miejsce zderzenia Silnik SP-ELE

Rys. 2. Rozrzut szczatkéw samolotéw w stosunku do widzow.
Wedtug zalecen zawartych w wytycznych Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z

lutego 2005r. - tabela 4.1. minimalna separacja widzéw od statkbw powietrznych
uczestniczacych w pokazie w powietrzu w czasie przelotow i1 akrobacji dla samolotéw o
predkosci od 180 do 360 km/h wynosi 150m. Gdyby wigc wedtug tych wytycznych
zostaly zorganizowane pokazy, czg$¢ szczatkéw, w tym jeden z silnikéw spadtyby na
teren przeznaczony dla publicznosci.

Jak wynika z przedstawionych danych, zalecane w wytycznych Prezesa ULC,
odleglosci separacja widzOw nie zapewnia bezpieczenstwa publicznosci w czasie
wykonywania figury ,,r6zyczka” z mijanka w dolnym potozeniu. Wedtug oceny Komisji
wynika to z faktu, ze w dokumencie nie rozpatrywano figury polegajacej na mijaniu si¢
samolotéw w czasie wykonywania akrobacji.
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1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Prowadzacy ugrupowania (lider) pilot lecacy na samolocie nr 1.

Po zapoznaniu si¢ z wieloletnia dokumentacja lekarska nie znaleziono w niej uwag
o nieprawidlowos$ciach w stanie zdrowia. Ci$nienie te¢tnicze krwi utrzymywato si¢ zawsze
w granicach normy, nie stwierdzono zmian w zapisach elektrokardiograficznych ani w
innych badaniach zlecanych w réznych okresach. W badaniach laboratoryjnych réwniez
nie bylo znaczniejszych odchylen, a poziom cholesterolu, kwaséw tluszczowych i
glukozy w ciagu tych lat utrzymywat si¢ w normie. Pilot miat ograniczenie z powodu
wzroku (VDL), co wiazato si¢ z obowiazkiem uzywania na state szkiet korekcyjnych
oraz posiadania okular6w zapasowych w czasie wykonywania zadan lotniczych. Okulary
zostaly znalezione na miejscu wypadku. Pilot przez caly czas aktywnosci lotniczej nie
zgltaszal dolegliwosci, a w wywiadach nie podawal, ze mial wykonywane zabiegi
operacyjne lub byt leczony w warunkach szpitalnych. W latach 2000-2005 wazyt 92-94
kg. Nadwage staral si¢ zmniejszy¢ poprzez czynny tryb zycia 1 stosowanie diety wg
zalecen lekarskich. Poniewaz byt pilotem liniowym i posiadat klase I, okresowe badania
lekarskie w ostatnich latach przechodzit co 6 miesigcy. Ostatnie badanie lotniczo
lekarskie przed wypadkiem odbyt w GOBLL AP dnia 22.06.2007 r. a poprzednie w dniu
02.01.2007r. Podczas ostatniego badania skarg nie zglaszal. W czasie tych badan nie
zglosit, iz zazywa leki lub, ze leczy si¢ w jakiej$ przychodni. Przedstawil konieczne
badania laboratoryjne wykonane w ZOZ MSWiA w Zielonej Goérze. Wszystkie
parametry zdrowotne byly w normie. Zapis krzywej elektrokardiograficznej i ci$nienie
krwi byly na granicach normy. W wyniku przeprowadzonych badan uzyskat orzeczenie
lotniczo — lekarskie nr 5203/07 wg Klasy I wazne do dnia 21.12.2007 r., orzeczenie nr
5207/07 wazne do 21.06.2008 r. wg Klasy 2 iorzeczenie nr 5208/07 wazne do
21.06.2008 r. wg Klasy 3. We wszystkich wymienionych orzeczeniach znajduje si¢
ograniczenie VDL (krétkowzrocznos¢) 1 miat obowigzek noszenia szkiel korekcyjnych
1 posiadania okularéw zapasowych w czasie wykonywania zadan lotniczych.

Podczas sekcji zwlok, ze zmian chorobowych stwierdzono: uogdlniona miazdzyce¢
tetnic, a szczegllnie tetnic wiencowych serca oraz tetnic biodrowych, zmiany
gruczolakowe w korze nadnercza. Przeprowadzone badania mikroskopowe pobranych
wycinkéw potwierdzity to rozpoznanie, a dodatkowo stwierdzono istnienie drobnej starej
blizny pozawatowej w migs$niu sercowym oraz sttuszczenie watroby. W prébkach moczu
oraz $ledziony, pobranych podczas sekcji badanych metoda chromatografii gazowej, nie
stwierdzono  obecnosci  alkoholu etylowego. W  przeprowadzone] analizie
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toksykologicznej moczu pobranego podczas sekcji nie stwierdzono obecnosci srodkow
odurzajacych 1 psychotropowych ani szeregu lekéw takich jak leki uspokajajace,
przeciwbdlowe, przeciwgoraczkowe , nasenne itp. Natomiast stwierdzono obecnosé
bisoprololu tj. leku stosowanego w leczeniu nadcisnienia tgtniczego i choroby
wiencowej. Swiadczy to o tym, ze pilot w/w lekarstwo przyjmowat w celach
terapeutycznych.

Pilot podczas badan lotniczo — lekarskich w GOBLL AP nigdy nie zgtaszat zadnych
dolegliwosci. W wywiadach prowadzonych przez lekarzy badajacych nie informowat ich,
ze przyjmuje jakiekolwiek leki lub ze z jakiego$ powodu leczy si¢ we wlasnym zakresie.
Stwierdzenie obecnosci bisoprololu w moczu podczas badania toksykologicznego
wskazuje jednak na fakt przyjmowania tego leku bez informowania o tym lekarza
orzecznika. Bisoprolol, lek z grupy blokujacych beta receptory, musi by¢ stosowany pod
kontrola lekarska 1 wydawany jest wylacznie na receptg. Lek ten jest zalecany w leczeniu
nadci$nienia tgtniczego oraz w chorobie wiencowej serca. Nalezy wnioskowac, ze pilot
mimo negowania tego w wywiadach byt leczony z powodu nadci$nienia lub dolegliwosci
wiencowych.

Jednym z efektéw dzialania farmakologicznego bisoprololu jest zmniejszenie
zapotrzebowania migsnia sercowego na tlen w wyniku zwolnienia jego czynnosci
i zmniejszenia sily skurczéw serca. Powoduje to zmniejszenie pojemnosci wyrzutowe;j
serca, mniejsze podanie krwi na obwdd i obnizenie ci$nienia tgtniczego krwi. Leczony
pacjent wymaga monitorowania jego stanu przez lekarza w celu uniknigcia dziatania
niepozadanego. Podczas jego stosowania nalezy zachowa¢ ostroznos¢ w przypadku
prowadzenia pojazdéw mechanicznych, obstugi urzadzen i maszyn oraz wykonywania
czynnosci wymagajacych precyzji i koncentracji uwagi. Lek wydawany jest tylko na
recepte lekarska. Wg. klasyfikacji przyjetej przez JAA — JAR w ,, Podrgczniku cywilnej
medycyny lotniczej” Bisoprolol - wsréd lekéw stosowanych w chorobach uktadu
sercowo — naczyniowego jest jako beta-bloker zaliczany do klasy 2 tj. do lekéw ktére
mozna stosowacé pod warunkiem czasowego wyltqczenia pilota ze stuiby w powietrzu w
celu uniknigcia ewentualnych dziatan niepozadanych.

W czasie wykonywania figur akrobatycznych na pilota dzialaja przyspieszenia,
zaréwno dodatnie jak i ujemne, w réznym czasie w réznych kierunkach i1 o r6znym
nasileniu. Prowadzi to do zmian hemodynamicznych, a wigc zaburzen ukrwienia jak
rowniez dostarczania tlenu do centralnego uktadu nerwowego. Zaburzenia w

dostarczeniu tlenu zwiazane z przeptywem krwi m.in. w przepltywie ocznym jak 1
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moézgowym prowadza do zaburzen funkcjonowania tych narzadéow. Moze to prowadzi¢
do zaburzenia widzenia, zawgzenia pola widzenia a nawet do zaburzen swiadomosci. W
przypadkach zaburzen hemodynamicznych wiaczaja si¢ mechanizmy obronne, ktére
kompensuja to niekorzystne zjawisko. Przede wszystkim nastepuje przyspieszenie
czynnosci serca, zwigkszenie sity jego skurczéw, zwigkszenie objetosci wyrzutowej krwi
na obwdd, podwyzszenie cisnienia tgtniczego krwi oraz skurcz naczyh obwodowych co
dodatkowo podnosi cis$nienie tetnicze krwi. Rekompensuje to roéwniez zaburzenia w
dostarczaniu tlenu.

Mozna przyja¢, ze w czasie krytycznego lotu lider byt w trakcie kuracji beta-
blokerem — bisoprolol, ktéry to lek stosuje si¢ w celu obnizenia ci$nienia tgtniczego krwi
oraz poprawienia ukrwienia mig¢snia sercowego przy dolegliwosciach wiencowych. Lek
ten wplywa na czynno$¢ serca oraz przeptywy krwi na obwodzie, w tym na przeptyw
mézgowy i oczny. Leki typu beta blokery zmniejszajq tolerancje na przyspieszenia oraz
mogq w sposob niekorzystny modyfikowac reakcje przystosowawcze organizmu na
przeptywy krwi, ktére wystepuja w czasie wykonywania manewréw pilotazowych.

Podsumowanie: Lek z grupy beta blokeréw przyjmowany przez pilota ma znaczacy
wplyw na uktad naczyniowo — sercowy i jest stosowany w nadcis$nieniu tgtniczym oraz w
chorobie wiencowej. Choroba ta moze przebiega¢ bez utrwalonych zmian w zapisie
spoczynkowym EKG ale moze by¢ powodem bolow wiencowych. Nie mozna zatem
wykluczy¢ wptywu stanu zdrowia i dziatania leku na gorsze samopoczucie i sprawnos¢
psychofizyczna pilota w dniu wypadku, co mogto mie¢ wptyw na powstanie i przebieg
wypadku lotniczego.

Reasumujac: Na przebieg wypadku mdgt mie¢ wplyw stan zdrowia lidera zespotu.

Prowadzony-pilot samolotu nr 2 (baza).

Badaniom wstepnym, jako kandydat na pilota szybowcowego, poddat si¢ w GOBLL
AP w1998 r. Po uzyskaniu pozytywnego orzeczenia lekarsko-lotniczego przeszed?
szkolenie lotnicze. Od tego czasu poddawat si¢ badaniom lekarsko — lotniczym zgodnie
z przepisami. Po badaniach 15.03.2003 r. zostal uznany jako zdolny do wykonywania
czynnosci lotniczych wg klasy 1 bez ograniczen jako pilot szybowcowy i  pilot
samolotowy.

Ostatnie badania lotniczo — lekarskie przed wypadkiem przeszedt w GOBLL AP dnia
09.03.2007 r. Podat wtedy, iz ma ok. 670 godzin nalotu, lata na samolotach An-2 i Zlin
50. Nie zgtaszat zadnych dolegliwosci, stwierdzit iz nie chorowal oraz nie przyjmuje

zadnych lekéw. Podczas badan nie stwierdzono odchylen w stanie jego zdrowia, a
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wyniki badan dodatkowych byly prawidtowe. Po badaniach uzyskat orzeczenie lotniczo
lekarskie wg Klasy I bez ograniczen wazne do 08.03.2008r oraz wg Klasy 2 wazne do
03.03.2012 .

Podczas sekcji nie stwierdzono zmian chorobowych.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, ogledzin miejsca wypadku, ogledzin zwlok, zeznan
swiadkéw, dokumentacji lotniczo — lekarskiej, wynikéw sekcji zwlok 1 badan
dodatkowych ustalono, ze:

1. W dniu wypadku pilot posiadat wazne badanie lotniczo — lekarskie

2. W chwili wypadku pilot nie znajdowal si¢ pod wptywem dzialania alkoholu,
srodkéw psychoaktywnych ani lekow.

3. Przyczyna zgonu byty rozlegte obrazenia ciata powstate w wyniku zderzenia
samolotéw oraz upadku na ziemi¢ z duzej wysokosci.

4. Nie stwierdzono istnienia zmian chorobowych ani zmian ktére moglyby miec
wplyw na zaistnienie wypadku.

Reasumujac: Stan zdrowia pilota nie miat wptywu na powstanie wypadku.
1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.
W wyniku zderzenia nastapito catkowite zniszczenie obydwu samolotéw w powietrzu.
W wyniku zderzenia obydwaj piloci poniesli $mier¢ na miejscu. Piloci nie mieli zadnych

szans wykorzystania spadochronéw ratowniczych.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotéw. Wykonano szereg zdjec
terenu wypadku i1 szczatkéw samolotéw. Sporzadzono szkic terenu. Przeanalizowano
dokumentacj¢ eksploatacyjna samolotow 1 dokumentacj¢ przygotowania zespotu
pilotazowego. Wykonano analiz¢ ,,Podstawowych zatozen wykonania pokazéw grupy
akrobacyjnej ,,Zelazny” na rok 2007”. Wykonano analize dokumentacji medycznej i
przeprowadzono ocen¢ stanu zdrowia pilotéw, ktérzy ulegli wypadkowi.
Przeprowadzono przeglad dostgpnych materiatéw filmowych. Przestuchano pozostatych

uczestnikow zespotu i organizatoréw pokazow.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
W czasie badania wypadku, Komisja nie stwierdzita uchybien w organizacji pokazéw

lotniczych, ktére mogltyby mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.
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1.18. Informacje uzupelniajace.

Na lotnisku Radom, w momencie zaistnienia zdarzenia, byl prywatnie jeden z
cztonkéw Komisji. Po zaistnieniu zdarzenia, w uzgodnieniu z przewodniczacym Komisji,
natychmiast podjal stosowne czynnosci. Przewodniczacy zespotu badawczego przybyt na
miejsce zdarzenia po okoto 2 godzinach od zaistnienia wypadku i przystapit do pracy.
Pozostali cztonkowie zespolu przybyli na miejsce zdarzenia wieczorem tego samego
dnia.

Drugiego dnia czg$¢ zespotu badawczego pracowata w miejscu upadku szczatkéw
samolotéw. Pierwszym etapem prac w tym dniu byta ogélna ocena sytuacji. Stwierdzono
rozrzut szczatkdw na duzym obszarze, znaczne ich rozczionkowanie i przemieszanie
szczatkdw obu samolotéw. Z tego powodu, na tym etapie udato si¢ zidentyfikowac tylko
wigksze lub charakterystyczne fragmenty samolotéw.

Ten etap prac mial takze na celu okreslenie procedury dalszych prac w tym dniu.
Z powodu znacznego rozcztonkowania i przemieszania szczatkow zdecydowano, ze
bedzie wykonywana szczegétowa inwentaryzacja szczatkow z uzyciem GPS-a i
dalmierza laserowego.

Drugim etapem prac tego dnia byla szczegétowa inwentaryzacja szczatkow. Kazdy

znaleziony fragment:
- dostat kolejny numer,
- wykonano jego zdjgcie,
- wykonano krétki opis (jaki to element 1 do ktérego samolotu nalezat, jesli byto
to mozliwe, i ew. istotne spostrzezenia czy uwagi),
- zanotowano jego potozenie za pomoca GPS-u i laserowego dalmierza (gléwne
elementy) oraz laserowego dalmierza i/lub miarki (pozostate elementy).
Na tym etapie prac wykonano szkice.
Trzecim etapem prac w tym dniu bylo kontrolowane zwozenie szczatkéw do
wyznaczonego miejsca w hangarze. Ten etap prac udokumentowano fotograficznie.
Trzeciego dnia wykonano eksperymenty w Aeroklubie Radomskim. Eksperymenty
miaty na celu (a) sprawdzenie widocznosci z kabiny i (b) sprawdzenie reflekséw w
kabinie od promieni stonecznych. Do eksperymentéw uzyto samolotu Zlin 526F t;.
takiego, jakim lecial pilot samolotu nr 1. W kabinie na tylnym fotelu siedziata osoba o
podobnych proporcjach budowy ciata jaka miat pilot nim lecacy. Wyniki eksperymentu

wykorzystano przy ocenie warunkéw widocznosci z kabiny.
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Roéwnolegle do opisanych wyzej, prowadzone byly inne prace wykonywane przez
cztonkéw zespotu badawczego takie jak:

- przestuchania §wiadkéw w tym cztonkéw zespotu akrobacyjnego,
- zabezpieczenie dokumentacji technicznej samolotéw,

- zabezpieczenie dokumentacji pokazow,

- zabezpieczenie dokumentacji zespotu akrobacyjnego,

- zabezpieczenie dokumentacji osobistej pilotow,

- zabezpieczenie no$nikow obrazu,

- zidentyfikowanie pozostatych oséb filmujacych pokazy.

W nastgpnym etapie prac Komisji, bazujac na uzyskanych materiatach, trzeba byto
odpowiedzie¢ na pytanie czy jest konieczno$¢ wykonywania ekspertyz i badan
technicznych? Czy zachowanie samolotéw w powietrzu odbiegalo od normy w ten
sposob, ze moglo by¢ spowodowane usterka sterowania platowcem lub zespotu
napgdowego? Z powodu znacznego zniszczenia i rozcztonkowania obu samolotéw prace
te bylyby bardzo czaso- i pracochtonne oraz znacznie przedluzylby prace nad tym
wypadkiem.

Z analizy obszernych materiatéw filmowych wynikaja nastgpujace fakty:

- przed zderzeniem nic nie oddzielilo si¢ od zadnego z samolotéw,
- silniki obu samolotéw pracowaty prawidiowo,
- sterownos$¢ obu samolotéw byta zachowana do konca.

Analiza zeznan $wiadkéw, czg$¢ z nich o duzej wiarygodnosci tj. piloci 1 osoby
zwiazane z lotnictwem, potwierdza powyzsze fakty.

Ten etap prac pozwolit na sformulowanie wniosku, ze oba samoloty byty sprawne
technicznie a zatem dalsze badania techniczne nie byly konieczne. Zwolniono wraki obu

samolotéw na rzecz Prokuratury.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Nie byto.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia
Tréjka lidera zespotu wykonata przed pokazami dwanascie lotéw treningowych, w
tym: trzy loty w skladzie ,,trojki” 1 dziewig¢ lotow w sktadzie ,,szostki”- szeS¢ nad

lotniskiem Przylep, dwa loty nad lotniskiem Babimost i jeden nad lotniskiem Radom-
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Sadkéw. Liczba wykonanych treningdw na wznowienie nawykow pilotazowych do

pokazéw w poszczegdlnych dniach zostata przedstawiona w tabeli nr 1.

Tabela nr 1.
Sktad Grupy Data/Lotnisko/Liczba treningéw Suma
27.08.07r. | 28.08.07r. 29.08.07r |30.08.07r. | 31.08.07r. | treningdéw
Przylep Przylep |Przylep |Babimost |Radom
,» Iréjka” 3 3 3 2 1 12
lidera
»z06stka” - 3 3 2 1 9
caty Zespot

Wszyscy piloci zespohu ,,Zelazny” oprécz pilota wykonujacego lot na samolocie nr
2 (baza) mieli ,,Upowaznienia Pokazu” 1 mogli wykonywa¢ pokaz w planowanym
zakresie. Pilot miat nastgpujace kwalifikacje zwiazane z wykonywaniem lotéw na
akrobacje:
— dnia 20.08.2000 r. uzyskal kwalifikacje do wykonywania lotéw na akrobacje
podstawowa;
— dnia 22.07.2001 r. uzyskat kwalifikacje do wykonywania lotdw na akrobacjg srednia;
— dnia 21.07.2002 r. uzyskat kwalifikacje do wykonywania lotow na akrobacj¢ wyzsza;
— dnia 21.07.2002 r. uzyskat kwalifikacje do wykonywania lotéw do wysokosci 300m
w czasie wykonywania akrobacji samolotowej;
— dnia 16.05.04 r. uzyskatl kwalifikacje do wykonywania lotéw grupowych;
— dnia 03.05.2007 r. uzyskal kwalifikacje do wykonywania lotéw na akrobacje
zespotowa.
W zwiazku z brakiem upowaznienia przeprowadzono szczegdtowa analize jego

szkolenia samolotowego na zadanie B/XVI (akrobacja zespotowa).

Pilot ,baza” wykonujacy w ugrupowaniu lot jako lewoskrzydlowy dnia 03 maja
2007 r. uzyskat kwalifikacje do wykonywania lotow na akrobacj¢ zespotowa. Ze wzgledu
na brak ,Upowaznienia Pokazu” lotniczych przeprowadzono analiz¢ szkolenia
samolotowego na zadanie B/XVI — Akrobacja Zespolowa wg Programu Szkolenia
Samolotowego Aeroklubu Polskiego, Wydanie z 27.02.2004 r. (AP 2004).

W tabeli nr 2, przedstawiono wykaz wszystkich lotow pilota na zadanie B/XVI AP

2004 zestawiony na podstawie zapisOw w ksiazce pilota samolotowego.
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Tabela nr 2. Wykaz lotéw na ZADANIE B/XVI z zapiséw ksiazki pilota samolotowego

h min | ladow.
1 02.05.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 1-B/XVI 01 06 2 dwuster
2 02.05.2005 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 5-B/XVI 47 2 dowddczy
3 03.05.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 1-B/XVI 01 08 2 dwuster
4 03.05.2005 | Zlin 526 AFS | SP-CSU | 1-B/XVI 31 1 dowddczy
5 03.05.2005 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 1-B/XVI 22 1 dowddczy
6 06.05.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI 14 1 dwuster
7 19.08.2005 | Zlin 526 F SP-EMF | 4-B/XVI 51 2 dwuster
8 22.08.2005 | Zlin 526 F SP-EMN | 5-B/XVI 57 2 dwuster
9 24.08.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI 37 2 dwuster
10 | 25.08.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI 17 1 dwuster
11 | 26.08.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI pok. 22 1 dwuster
12| 27.08.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI pok. 21 1 dwuster
13 | 28.08.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI pok. 18 1 dwuster
14 | 04.09.2005 | Zlin 526 F SP-CDF | 5-B/XVI 17 1 dwuster
15 ] 06.05.2006 | Zlin 526 AFS | SP-CSU | 1-B/XVI 50 2 dowddczy
16 | 07.05.2006 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 1-B/XVI 25 1 dowddczy
17 1 07.05.2006 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 2-B/XVI 50 2 dowddczy
18 | 13.05.2006 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 2-B/XVI 23 1 dowddczy
19 | 14.05.2006 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 2-B/XVI 49 2 dowddczy
20 | 13.04.2007 | Zlin 526 AFS | SP-CSU | 2-B/XVI 34 1 dowddczy
21 | 13.04.2007 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 2-B/XVI 34 1 dowddczy
22 | 14.04.2007 | Zlin 526 AFS | SP-CSU | 3-B/XVI 01 08 3 dowddczy
23 | 15.04.2007 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 3-B/XVI 55 2 dowddczy
(24 [13.052007 | Zlin 526 AFS [ SPELE | 5BXVI | |50 |2 |dowédezy |
25 [25.05.2007 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 5-B/XVI 56 2 dowddczy
26 | 26.05.2007 | Zlin 526 AFS | SP-ELE | 5-B/XVI 01 26 3 dowddczy
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Na zadanie B/XVI pilot wykonal sumarycznie 42 loty w catkowitym czasie 17h48’, w

tym 26 lotow samodzielnych w facznym czasie 11h20’.

Linia przerywana w tabeli 2 rozdzielono loty do czasu uzyskania kwalifikacji

wykonywania lotéw na akrobacje zespotowa. Do tego czasu pilot wykonat w sumie 35

lotow w lacznym czasie 14h36°, w tym 19 lotéw samodzielnych w lacznym czasie

08h08’. Zestawienie zapisow wykonanych ¢wiczen na zadanie B/XVI wg AP 2004 (do

czasu uzyskania kwalifikacji / sumarycznie) przedstawiono w tabeli 3 (na podstawie

tabeli 2):
Tabela nr 3 Zestawienie ¢wiczen ZADANIA B/XVI
Liczba . . Sr. czas
Nr ¢ Liczba lotéow  [lotow Calkow!ty Calkowlty Calkowity |Sr. czas lotéw |lotéw
r ¢w. . czas lotow |czas lotow . .
samodzielnych |dwuster czas lotow [samodzielnych|dwustu.
samodz. dwust.
lub II p. lub II p.
1 509) 4 (9) 02h 08’ 02h 14° 04h 22’ 25’ 36 33’ 30
2 7(7) 0() 03h 10’ - 03h 10’ 2709 -
3 5(5) 0(5) 02h 03’ - 02h 03’ 24’ 36”° -
4 012 2(2) - 00h 51° 51° - 25’ 30
10(12)/ |47’/ 03h , 04h10° / 23’30’/ y 109
5 2(12) /9(19) 10(19) 50’ 03h 23 07h22° 26°33"" 20’ 18
16(35)/ |08h08’ / , 14h36’ / 25’41’/ Y 1o
Razem|19(35) / 26(42) 16(42) 11020’ 06h 28 17h48’ 26°09°° 24’ 15

Zestawienie z Tab.3 sprawdzono z ramowym zestawieniem ¢wiczen 1 lotow zadania

B/XVI wg AP 2004 podpunkt B.19.8 oraz B.19.10, podanym w Tab.4:

Tabela 4. Zestawienie ¢wiczen i lotéw na zadanie B/XVI wg AP 2004, str. B-19-3, B-19-4.
. .Czas Liczba lotow roa s .
Nr ¢w. | jednego . Tresé¢ ¢wiczenia
lotu samodzielnych
. Lot w sktadzie dwéch samolotéw na nauke zakretow,
1 30 min. 5 . .. . .
nurkowania, gorki i zwrotoéw bojowych
) Akrobacja normalna i srednia w sktadzie dwoch
2 30 min. 8 :
samolotow
) Akrobacja normalna i srednia w sktadzie trzech
3 30 min. 5 :
samolotow
4 30 min. 5 Akrobacja wyzsza w sktadzie trzech samolotow
5 30 min. decyduje inst. | Loty doskonalace w akrobacji zespotowe]
min.11h
Razem 30° 23
I;azem 12h 30’ 25

Po zestawieniu wykonanych zapiséw z ksiazki lotéw pilota samolotowego (Tab.3), w

poréwnaniu z ramowym zestawieniem ¢wiczen ZADANIA B/XVI wg AP 2004 (tab.4)

stwierdzono nastgpujace rozbieznosci:
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1. W ¢éw. nr 1 — calkowity czas lotdw samodzielnych wynosit 02h08’ (minimalne
wymagania wg AP 2004 - 02h30’);

2. W éw. nr 2 — pilot wykonat 7 lotéw samodzielnych w catkowitym czasie 03h10’ (wg AP
2004 - wymagane 8 lotow samodzielnych w catkowitym czasie minimum 04h00)’;

3. W éw. nr 3 — catkowity czas lotow samodzielnych wynosit 02h03’ (minimalne
wymagania wg AP 2004 - 02h30’);

4. W ¢éw. nr 4 — pilot nie wykonal ani jednego lotu samodzielnego (wg AP 2004 -
wymagane 5 lotow samodzielnych w czasie 02h30’).
Jednak zgodnie z Uwaga, zamieszczonag w AP 2004 na str. B-19-1 w podpunkcie
B.19.2 Warunki dopuszczenia do wykonywania ZADANIA , W uzasadnionych

przypadkach szef wyszkolenia osrodka moze dopusci¢ do ograniczonego szkolenia
wedtug ZADANIA B/XVI... W takim przypadku pilot wykonuje tylko CWICZENIA 1, 2 i 3.
W CWICZENIU 5 ogranicza zakres figur do akrobacji normalnej i sredniej.
Wykonanie ZADANIA B/XVI w takim zakresie upowaznia szefa wyszkolenia do
nadania pilotowi kwalifikacji do wykonywania lotow na akrobacje zespotowq z
ograniczeniem do figur akrobacji normalnej i Sredniej. Ograniczenie to ulega
skresleniu po uzyskaniu kwalifikacji do wykonywania lotow na akrobacje wyzszq (i po
wykonaniu CWICZENIA 4, ZADANIA B/XVI w petnym zakresie figur).”, pilot mogt
uzyskaé (z zastrzezeniem
w punkcie 2!) jedynie kwalifikacje do wykonywania lotow na akrobacje¢ zespolowa
z ograniczeniem do figur akrobacji normalnej i Sredniej;

5. W éw. nr 5 — do uzyskania kwalifikacji pilot wykonat 2 loty z tacznym czasem 47’ (sa
to loty doskonalace w akrobacji zespotowej). Jednak, zgodnie z wpisem w ksiazce
lotéw pilota samolotowego, wykonat je jako pierwsze loty samodzielne na ZADANIE

B/XVI (za§ zgodnie z AP 2004, str. B-19-2 w podpunkcie B.19.5 Wskazéwki

organizacyjne ,.Kolejnos¢ CWICZEN jest obowiqzkowa™). 7 wyjasnien trenera
zespotu wynika, ze prawdopodobnie wpisano do ksiazki lotéw biedny nr ¢wiczenia. W
tej sprawie wystano faks w celu wyjasnienia i sprawdzenia poprawno$ci wpisu z dnia
02.05.2005t. dotyczacego zadania B/XVI ¢w.5. Do dnia 17.06.2008 odpowiedzi nie

otrzymano,

6. Do uzyskania kwalifikacji do lotéw na akrobacj¢ zespotowa bez ograniczenia
(ZADANIE B/XVI), minimum lotéw samodzielnych wynosi 23 loty w czasie

minimum 11h30’°, natomiast pilot wykonat tylko 19 lotéw samodzielnych w czasie
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08h08’. Wynika stad, ze liczba lotow samodzielnych oraz czas lotéw do zaliczenia

ZADANIA B/XVI bez ograniczen byly niewystarczajace;

7. Sredni czas jednego lotu samodzielnego na poszczegdlne éwiczenia nie spetnial
wymogu programowego - minimum 30 minut, a Sredni czas jednego lotu samodzielnego
do uzyskania kwalifikacji wynosit niecate 26 minut, ale zdaniem Komisji nie miato to

istotnego wplywu na opanowanie umiejgtnosci wymaganych programem AP 2004;

8. Pilot nie wykonal wymaganej programem AP 2004 minimalnej ilosci lotéw
samodzielnych na ZADANIE B/XVI, a ich taczny czas takze byl niewystarczajacy
(wynosit tylko 08h08’ podczas kiedy minimum programowe wynosi 11h30’), co
zdaniem Komisji moglo mie¢ wpltyw na opanowanie umiej¢tnosci wymaganych
programem AP 2004;

Whioski koncowe

1. Pilot nie spelniat wymogéw programowych do nadania mu kwalifikacji do

wykonywania lotéw na akrobacj¢ zespotowa bez ograniczenia;

2. Wedlug oceny Komisji braki formalne nie mialy wplywu na zaistnienie wypadku.

2.2. Organizacja i przebieg lotow

Zesp6t akrobacyjny ,.Zelazny”, sktadajacy sie z trzech samolotéw Zlin, zostat
powotlany w Aeroklubie Ziemi Lubuskiej na przetomie lat 1999/2000 celem reklamy sieci
sklepéw o tej samej nazwie. Pierwotny sponsor zespotu, w wyniku upadtosci firmy, po
pierwszym roku wycofat si¢ ze wspolpracy. Zarzad Aeroklubu Ziemi Lubuskiej
przemianowat zesp6t w kolezenska Grupe Akrobacyjna ,,Zelazny”, przejat finansowanie
zespotu 1 wyznaczyt inny cel jego istnienia: rozwdj sportéw lotniczych w dziedzinie
samolotowej akrobacji zespotowej. Treningi i wystepy zespotu ,Zelazny” byty
finansowane z przychodéw Aeroklubu Ziemi Lubuskiej. Dziatalno$¢ cztonkéw zespotu
,Zelazny” miala wymiar spoleczny i za czynnoéci, zwiazane z ich wystepami przed
publicznos$cia, czlonkowie nie pobierali wynagrodzenia. Samoloty wykonujace figurg
pilotazu grupowego ,,ré6zyczka” w dniu 01.09.2007 r. byly wlasnoscia Aeroklubu Ziemi
Lubuskie;.

Lider zespotu latal w zespole ,,Zelazny” od poczatku jego utworzenia. Od 1999 do
konca 2003 roku pilotowat samolot z instruktorem, zajmujac miejsce w pierwszej
kabinie. Od 2004 roku przejat prowadzenie Grupy Akrobacyjnej sktadajacej si¢ z trzech
lub pigciu samolotéw. Do 2006 roku zespét ,,Zelazny”, w skladzie trzech lub pieciu

samolotéw, latal bardzo intensywnie. Ostatni wystep lidera przed publicznoscia, w
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sktadzie trzech samolotéw, miat miejsce na pokazach Gdéraszka-2006, po ktérych zespo6t
latat nieregularnie i bardzo rzadko.

W 2007 roku Aeroklub Ziemi Lubuskiej przyjat cztery dodatkowe samoloty: nowy
Z1in-526F oraz trzy samoloty Zlin-50, z ktérych utworzono dodatkowa tréjk¢. Na pokazy
Goraszka-2007, zespot ,,Zelazny” zaczal trenowa¢ w skladzie szes$ciu samolotow,
jednakze ze wzgledu na stuzbowy wyjazd jednego z pilotéw, wykonano pokaz tylko
jedna tréjka, bez tréjki lidera.

Zgodnie z ,,Wytycznymi nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 28 lutego
2005 r. w sprawie zasad organizacji i prowadzenia pokazéw lotniczych” rozdziat 6 pkt
6.1.1. kazdy pilot wykonujacy podczas pokazu akrobacje wyczynowa powinien posiadac
upowaznienie pokazu wydane przez Prezesa Urzedu, po uzyskaniu pozytywnego wyniku
z weryfikacji przeprowadzonej przez przedstawiciela Komisji Ekspertow. Zgodnie
z ,,Zarzadzeniem Nr 9/05 Prezesa Aeroklubu Polskiego w sprawie powotlania Komisji
Ekspertow uprawnionej do weryfikacji wiedzy i1 umiejgtnosci pilotow 1 skoczkéw
ubiegajacych si¢ o wydanie upowaznienia pokazu” do Komisji tej w akrobacji
samolotowej powotani zostali z Aeroklubu Ziemi Lubuskiej dwaj piloci. Jednym z nich
byt lider zespotu, a drugim prowadzacy druga tréjke zespotu ,,Zelazny”. Ci dwaj piloci
wzajemnie ze soba wykonali loty sprawdzajace 1 rowniez z wszystkimi pozostatymi
pilotami zespolu ,,Zelazny”. Wynika z tego, Ze zadna osoba z poza zespolu nie
przeprowadzita weryfikacji wiedzy i umiejgtnosci pilotéw zespotu. Zgodnie z punktem
6.3.6. wytycznych Prezesa Urzedu cztonkowie komisji powinni monitorowac
przestrzeganie zasad wykonywania pokazow, przez pilotéw uczestniczacych w pokazach.
W odniesieniu do zespolu ,,Zelazny” weryfikacja taka nie byta mozliwa, gdyz
cztonkowie weryfikujacy uprawnienia w tym samym czasie wykonywali loty.

W czasie sprawdzania wnioskéw o wydanie/ponowienie upowaznienia pokazu lotniczego
stwierdzono szereg brakow w tym:

— brak dat zakonczenia weryfikacji niektérych pilotéw, w tym pilota-lidera, ktéry
ulegl wypadkowi. Weryfikacja ta zostala przeprowadzona i podpisana przez lidera
drugiej tréjki;

— brak niektérych stron we wnioskach o weryfikacje;

— brak dat ztozenia wnioskow.

Lewy prowadzony nie posiadat upowaznienia do wykonywania pokazow.
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Nadzoér nad catoscia pokazéw lotnictwa cywilnego prowadzony byt przez 3 osobowy

zespot specjalistow z Urzedu Lotnictwa Cywilnego wyznaczony zgodnie z poleceniem
Prezesa nr 004-LOL/2007. Nadzér polegat na kontroli doraznej w zakresie:

1. Oceny zgodnosci tresci briefingdw reprezentacji Aeroklubu Polskiego z wymogami
wytycznych ULC (Wytyczne Nr 2 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 28
lutego 2005 r. w sprawie zasad organizacji i prowadzenia pokazéw lotniczych DZ.
URZ. ULC nr 2 z 2005 1.);

2. Oceng przestrzegania warunkéw bezpieczenstwa podczas wykonywania lotéw
pokazowych przez AP;

3. Dorazne inspekcje statkOw powietrznych i ich zalég zgodnie z prot. APP/SAFA
(Safety Assessment of Foreign Aircraft).

Dnia 31.08.2007 r. zesp6t nadzorujacy uczestniczyl w odprawie przed lotami, ktéra
prowadzil dyrektor pokazu cywilnego. Po zakonczeniu Bloku I pokazéw dnia 01.09.2007
r. inspektorzy przeprowadzili dorazne kontrole 4 statkow powietrznych 1 ich zaldg.
Inspekcje przeprowadzono w oparciu o procedury kontroli APP (druk ULC APP-09). W
czasie kontroli nie stwierdzono niezgodno$ci. Samoloty i zatogi zespotu ,,Zelazny” nie
byli kontrolowani przez zesp6t kontrolny.

Kierujacy pokazami, z ramienia Aeroklubu Polskiego podpisat ,,Zgloszenie do
pokazéw lotniczych” wszystkim cztonkom zespotu ,,Zelazny”.

Kierownictwo Aeroklubu Ziemi Lubuskiej, organizujac zespdt pilotazowy, nie

wyznaczyto etatowej osoby kierujacej lotami zespotu z ziemi. W czasie treningéw i

pokazu grupa kierowal zawsze lider danego ugrupowania. W czasie wykonywania
pokazu 6 samolotéw liderem byt pilot samolotu oznakowanego numerem 1, w tréjkach
prowadzacy kazdej tréjki. Wszyscy piloci mieli taczno$¢ miedzy soba i z kierownikiem
lotéw na ziemi (kierujacym catoscia pokazéw czesci aeroklubowej). Kierowanie z ziemi
polegato na zapewnieniu bezpiecznej przestrzeni powietrznej 1 podaniu doktadnego czasu
rozpoczegcia pokazu. Po rozpoczegciu pokazu korespondencjg radiowa prowadzili, zgodnie
z ustalonymi wcze$niej zasadami, tylko piloci zespotu ,,Zelazny”.

Zesp6t pilotazowy ,,Zelazny” pokaz w ugrupowaniu 6 samolotéw wykonywat po raz
pierwszy w ramach przygotowania do ,,Air Show 2007 w Radomiu. Poprzednie pokazy
w 2007 r. wykonywane byly, z réznych wzgledow, w skladzie 2-5 samolotow.

Zasadnicze przygotowanie do pokazu w Radomiu zesp6t zrealizowat w dniach 27-
31.08.2007 r. Trojka lidera rozpoczgta wznawianie nawykow w Aeroklubie Ziemi

Lubuskiej w dniu 27.08.2007 r. wykonujac trzy treningi nad lotniskiem Przylep. W dniu

RAPORT KONCOWY Strona 26 z 46



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, Zlin-526 AFS SP-ELE, I wrzesnia 2007 r., lotnisko RADOM godz.15.51.

28 1 29 wykonano po trzy treningi w pelnym skladzie szeSciu samolotow. W dniu
30.08.2007 r. wykonano dwa treningi szescioma samolotami nad lotniskiem Babimost.
Po przebazowaniu do Radomia w piatek w dniu 31.08.2007 r., zesp6t wykonal jeden
oficjalny trening w petnym sktadzie nad miejscem pokazéw. Do dnia krytycznego lotu
zesp6t wykonal dziewig¢ lotéw treningowych w sktadzie ,,sz6stki”, w tym: sze$¢ nad
lotniskami Przylep, dwa nad lotniskiem Babimost oraz jeden nad lotniskiem Radom-
Sadkéw.

Okoto 15 minut przed krytycznym lotem zespdt przeprowadzit trening tzw. ,,pieszo-
latajac”, polegajacy na wykonaniu kolejno wszystkich manewréw z podaniem komend
radiowych 1 sposobu wykonania poszczegdlnych figur pilotazu oraz wzajemnego
polozenia samolotéw wzgl¢dem siebie. Przygotowanie rejestrowano na kamerze video.

W dniach 01-02.09.2007 r. zesp6t w sktadzie 6 samolotéw mial zaplanowane dwa
pokazy. Pierwszy pokaz planowano wykona¢ w sobotg¢ dnia 1 wrzesnia, a drugi w
niedzielg. Wystep zespotu w niedzielg 02.09.2007 r. mial by¢ tzw. ,lotem pozegnalnym”
- uwienczeniem zakonczenia kariery akrobacyjnej dyrektora Aeroklubu Ziemi Lubuskiej
- lidera zespotu.

Analiza przebiegu lotu dziatania pilotéw zespotu zostata opracowana na podstawie:

a) zeznan cztonkéw zespotu akrobacyjnego;

b) wynikéw badan sekcji zwtok pilotéw, ktérzy zgingli w katastrofie;

c) zeznan trenera zespotu akrobacyjnego;

d) analizy opisu sposobu wykonania figury ,,r6zyczka”;

e) analizy zdjgc 1 filméw video ze zdarzenia;

f) obliczen i analizy odtworzonej trajektorii lotu poszczegdlnych samolotéw w
figurze ,,r6zyczka’;

g) wyciagu programu pokazow zespotu;

h) analizy przyjetych zasad bezpieczenstwa w figurze ,,ré6zyczka”;

1) konsultacji ze specjalista WIML na temat wplywu przeciagzeh na widzenie w
locie;

j) oceny odpornosci lidera zespotu na przeciazenia w locie.

Szczegétowej analizie poddano nastgpujace zagadnienia:

1. Zatozenia wykonania figury pilotazu grupowego ,rézyczka” i ich ocena pod

katem zapewnienia petnego bezpieczenstwa dla zat6g®.

2. Stopien trudno$ci wykonania figury ,,r6zyczka”.
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3. Zgodno$¢ wykonania lotu z zalozeniami.

4. Ewentualny wplyw przeciazenia w figurze ,,rézyczka” 1 jego mozliwy wptyw na

prowadzenie obserwacji i pilotowania samolotu przez lidera zespotu.

5. Stan wyszkolenia pilotéw 1 jego ewentualny wplyw na bezpieczenstwo

wykonywanego zadania.

6. Stan zdrowia pilotéw 1 jego ewentualny wplyw na obnizenie predyspozycji

psychofizycznej pilotéw zespotu do wykonania zadania.

Krytyczny lot, w ktéorym zaistniat wypadek, byl wykonywany w pierwszym dniu
pokazéw w czasie wykonywania figury ,,r6zyczka” przez trdjkg¢ samolotéw Zlin-526
oznaczonych umownymi numerami od 1 do 3:

- Jedynka (1) Zlin-526F ze znakami SP-CDF - szef zespotu i lider ugrupowania.

- Dwajka (2) Zlin-526AFS ze znakami SP-ELE — samolot lecacy z lewej strony
prowadzacego — po wykonaniu potpetli stanowiacy tzw. ,,bazg”.

- Tréjka (3) Zlin-526AFS ze znakami SP-CSU - samolot lecacy z prawej strony
prowadzacego (nie uczestniczyl w kolizji).

Technik¢ wykonania figury pilotazu grupowego ,rézyczka” i roztozenie uwagi
w locie wg zalozen teoretycznych realizowano w nastgpujacy sposob:

Piloci w ugrupowaniu klina trzech samolotéw w szyku podstawowym (odstgp 2-3m,
odlegtos¢ od krawedzi sptywu do krawedzi natarcia 3-5m) leca z predkoscia 160-180
km/godz. na wysokosci H=500 m w kierunku ,,punktu centralnego”. Prowadzacy, pilot
samolotu nr 1, podaje komendg: ,,ROZPEDZAM” i wprowadza samolot w nurkowanie
pod katem okoto 30° w celu naboru predkosci do 300 km/godz. Na wysokosci okoto
200m podaje komende: ,,UWAGA... DO ROZYCZKI... CIAGNIEMY... RAZ”. Po niej,
samoloty lecac nadal w ugrupowaniu klin, rozpoczynaja wykonywac¢ pierwsza ¢wiartke
,»ROzyczki” (pierwsza C¢wiartke petli). Na komende prowadzacego: L,OBROT” -
skrzydlowi wykonuja Y beczki (obrét o 90°) na zewnatrz ugrupowania. Samolot lidera
(1) wykonuje pionowe wznoszenie. Po wykonaniu obrotu wszyscy piloci rownoczes$nie
Sciagaja drazki sterowe ,,na siebie” i wykonuja % petli do lotu odwréconego.

Od tego momentu, samolot nr 2 jest ,,baza” i podaje kolejno komendy: ,,POZIOM...
SCIAGAMY... WIDZE” (czym potwierdza fakt, ze widzi samolot nr 3).

Pilot samolotu nr 3, po zauwazeniu samolotu nr 2, podaje komendg: ,,WIDZE” co jak
zapisano pozwala na dalsze wykonywanie figury. Zadaniem pilota nr 3 zgodnie z

programem jest mina¢ samolot nr 2 z:

® Na podstawie opracowania ,,Podstawowe zatozenia wykonywania pokazéw grupy akrobacyjnej
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a) przenizeniem 10-15 m;
b) na tej samej wysokosci;

c) lub w sytuacjach wyjatkowych z przewyzszeniem, tzn. ok.+10m;

d) odstep okoto 30m.
W programie nie ustalono z ktdérej strony samolot nr 3 mial mina¢ samolot nr 2
(bazg).

Trzeci samolot (nr 1) stuchajac komend samolotu nr 2 i 3 powinien zajmowac

analogiczne pozycje. Bedac w pionie w dét powinien widzie¢ oba samoloty nad
horyzontem lub na jego linii. Sciaga samolot wolniejszym tempem, tak aby minaé je

ponizej najnizszego okoto 20-30m. Zatoga samolotu nr 1 nie miala zapisanego w

programie obowiazku ztozenia meldunku: ,,WIDZE”. Na rysunku numer 3 przedstawiono

spos6b wykonania figury ,,r6zyczka”.

Rys. nr 3. Trajektorie samolotéw (symbolizuja wstggi) w manewrze ,,rozyczka”.

,,Zelazny” na rok 2007.
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Legenda:

Kolor czerwony — oznacza grzbiety samolotow.

Kolor niebieski — oznacza spody samolotéw.

1, 2, 3, numery poszczeg6lnych pilotow.

Wedlug zeznan pilota nr 3, ktéry wykonywat figurg ,,rézyczka” w zespole, powinien
on mina¢ pilota nr 2 (bazy) z jego prawej strony na tej samej wysokosci w odlegtosci
30m. W szczegdlnych sytuacjach istniata réwniez mozliwo$¢ minigcia si¢ lewymi

burtami i wtedy miat obowiazek zglaszania ,LEWYMI BURTAMI”. Wedlug niego

prowadzacy (1) nie moégt wyprowadzi¢ do lotu poziomego jezeli nie widzial obydwu
pozostatych samolotow.

Jak z powyzszego wynika, wykonywana figura zespotowego pilotazu ,,r6zyczka”, od
momentu rozpocze¢cia do momentu mijania si¢ samolotéw, nie jest zbyt trudna
pilotazowo do zespotowego wykonania przez wyszkolonych pilotéw. Nie wystgpuja
w niej elementy wymagajace bardzo precyzyjnego sterowania celem utrzymania miejsca
w szyku ani wielokrotnej zmiany obrotéw. Jednak od zwyktej petli odrézniaja ja:

— obrét 0 90° na wznoszeniu na zewnatrz ugrupowania;

— przejscie do lotu plecowego i lot w tym potozeniu przez trzy sekundy;

— jednoczesne minigcie si¢ w dolnym potozeniu trzech samolotéw ,,mijanka”.
Whioski
1) Ocena zatozen teoretycznych i prowadzenie obserwacji. W opisie wykonania figury w
programie i wedlug zeznan pilotoéw jest stwierdzenie, ze lider (1) ,,powinien widzie¢ oba
samoloty nad horyzontem lub na jego linii”. Brak jest natomiast zapisu o koniecznosci
meldunku przez tego pilota o obserwacji samolotéw zblizajacych si¢ do punktu mijanki
(podobnie jak pilotow drugiego i trzeciego). Wedlug oceny Komisji brak takiego
meldunku wynikat z braku mozliwosci obserwacji przez lidera (1) obydwu samolotow
jednoczesnie’. Wynika to z ograniczen ludzkiego oka polegajacych na tym, ze cztowiek
nie widzi zjednakowa ostroscia w catym polu widzenia. Obszary widzenia mozna
podzieli¢ na widzenie centralne 1 peryferyjne. W obszarze centralnym przedmioty
widziane sa ostro i rozpoznawane sa szczegoty. Widzenie peryferyjne mozna podzieli¢ na

odlegte, $rednie i bliskie. Schematycznie przedstawiono to na rysunku 4.

7 Zdaniem cztonka zespotu (trenera), wykonujacego weze$niej figure ,,rézyczka”, taki sposéb obserwacji
jest mozliwy.
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Rys. 4. Obszary widzenia
cztowieka.

W odlegtym polu widzenia peryferyjnego obiekty rozpoznawalne sa najstabiej. Im
blizej punktu centralnego, jezeli obiekty sa duze i w ruchu, wtedy moga by¢ lepiej
widziane. Duzy wplyw na mozliwo$¢ obserwacji obiektow w obszarze widzenia
peryferyjnego ma stan zdrowia pilota.

W czasie wykonywania manewru ,,r6zyczka” samoloty 2 i 3 znajdowaly si¢ z prawe]
1 lewej strony lidera pod katem okoto 45°%, W zwiazku z tym musialyby by¢ jednoczes$nie
widziane po katem 90°, a wigc w obszarze widzenia peryferyjnego dalekiego. Z tego tez
powodu, szczegdlnie w chwili kiedy piloci 2 1 3, bedac w czasie znizania po przejsciu
pionu w dét, mogli si¢ wzajemnie obserwowac i sktada¢ meldunki, lider (1) nie mial
takiej mozliwosci. Na rysunku 5 przedstawiono wzajemne polozenie samolotow w czasie

wykonywania figury ,,rézyczka” z zaznaczeniem katow obserwacji.

¥ Przy prawidtowo wykonanym manewrze i utrzymywaniu takiej samej predkosci lotu 3 samoloty powinny
w kazdym etapie manewru znajdowac¢ w jednakowej odlegtosci od strefy ,,mijanki”.
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Rys. 5. Wzajemne potozenie samolotéw w czasie wykonywania figury ,,rézyczka”
z zaznaczeniem katow obserwacji.

Jak wynika z rysunku, piloci samolotéw nr 2 i1 3 prowadzili obserwacj¢ na wprost, a
wigc w obszarze centralnego widzenia. Lider (1) miat obserwowane samoloty, przez caty
czas trwania figury, w obszarze widzenia peryferyjnego. Aby dokladnie obserwowac
obydwa samoloty musialby obserwowac je na zmiang, co jednak biorac pod uwage czas
potrzebny na rozpoznanie obiektu i podjecie ewentualnej decyzji o zmianie toru lotu,
ktéry wynosi ponad 3 s, co przy sredniej predkosci przemieszczania si¢ samolotéw okoto
80m/s powoduje, ze odwrdcenie wzroku od obserwacji jednego samolotu w celu
obserwacji drugiego powoduje, ze pierwszy samolot przemiesci si¢ na odlegtos¢ ponad
200m. Ponowne jego odszukanie i rozpoznanie jest utrudnione. Szczegétowa analiza tego
problemu zostata przedstawiona w ekspertyzie.

Dodatkowym czynnikiem ktéry miat duzy wptyw na to, ze lider mégt mie¢ trudnos$ci
z obserwacja samolotéw 2 1 3 byl fakt, ze mial obnizong ostros¢ wzroku 1 wykonywat
loty w okularach. Wedlug oceny Komisji lider zespotu musiat wiedzie¢ o problemach
z jednoczesna obserwacja obydwu samolotow, nie zmieniono jednak zasad i sposobu
wykonywania figury ,,rézyczka”.

Wedtug oceny Komisji prawdopodobnie lider zespotu (1) wypracowal sobie wiasny
sposob obserwacji samolotéw lub jednego samolotu w czasie wykonywania figury.
Sposéb ten mdégt wielokrotnie zapewni¢ bezpieczne mijanie, ale zalezato to zdaniem

Komisji niekiedy od przypadku.
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Na podstawie prowadzonych analiz Komisja ocenia, ze trudnosci w wykonaniu figury
,rozyczka”, wynikaty gtéwnie ze wzgledu na:

— brak mozliwosci prowadzenia ciaglej wzajemnej obserwacji samolotéw od rozejscia
si¢ w pionie;

— duza rozpigtos¢ katowa obserwacji pozycji samolotéw nr 2 i nr 3 przez lidera (okoto
90°) i wynikajacy z tego brak mozliwosci jednoczesnego obserwowania przez tego
pilota jednocze$nie samolotoéw nr 2 i nr 3;

— duza predkos¢ czotowego zblizania samolotéw nr 2 i nr 3 przed ,,mijankg”;

— bardzo krotki czas na korektg separacji wysokosci lotu przez pilotéw w koncowe;j
fazie dolotu do strefy mijania;

— utrudniong mozliwos¢ oceny i przekazania pilotom korekty toru lotu z ziemi;

— wykonywanie figury ze zmiennym przecigzeniem.

Mozliwe sposoby prowadzenia obserwacji przez lidera.
Wedlug oceny Komisji ze wzgledu na niemozliwo$¢ obserwacji przez lidera (1)
obydwu samolotéw prowadzil on obserwacj¢ jednego z nich.

Wariant 1 - przy zatozeniu, ze lider obserwowal samolot nadlatujacy z jego lewej

strony (baze — 2) wtedy pelne warunki bezpieczenstwa sa zachowane w sytuacji, kiedy

mijanie samolotéw 2 i 3 odbywa si¢ na tym samym poziomie lub samolot 3 przelatuje

z przewyzszeniem w stosunku do samolotu bazy. W tej sytuacji obserwacja przez lidera

tylko samolotu nr 2 (bazy) i przelot w stosunku do niego z przenizeniem zapewnia petne
bezpieczenstwo wykonania calej figury, niezaleznie od separacji czasowe]j
(odlegtosciowej). W tym sposobie prowadzenia obserwacji przez lidera, zagrozenie
zderzenia z samolotem 3 wystapi jedynie w przypadku jezeli samolot nr 3 bedzie
wykonywat lot z przenizeniem w stosunku do samolotu bazy.

Wariant 2 -przy zalozeniu, ze lider_obserwowal samolot nr 3 nadlatujacy z jego

prawe] strony wtedy pelne warunki bezpieczenstwa sa zachowane w sytuacji kiedy
mijanie samolotéw 2 i 3 odbywa si¢ na tym samym poziomie lub samolot nr 3 przelatuje

z przenizeniem w stosunku do samolotu bazy. W tej sytuacji obserwacja przez lidera

tylko samolotu nr 3 i przelot lidera w stosunku do niego z przenizeniem zapewnia petne
bezpieczenstwo wykonania catej figury niezaleznie od separacji czasowej
(odlegtosciowej). W tym sposobie prowadzenia obserwacji przez lidera, zagrozenie
zderzenia z samolotem 2 (baza) wystapi jedynie w przypadku jezeli samolot 3 bedzie
wykonywal lot z przewyzszeniem w stosunku do samolotu bazy, co wedlug zatozen

teoretycznych mogto wystapi¢ tylko w sytuacjach wyjatkowych.
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Whioski z oceny opracowanych zalozen teoretycznych do wykonywania pokazéw

grupy akrobacyjnej ,.Zelazny” w czesci dotyczacej wykonania figury ,,rézyczka” sa

nastgpujace:

1. W opracowaniu zatozono, ze lider ,,powinien widzie¢ oba samoloty jednocze$nie co
jest niemozliwe biorac pod uwagg fizjologi¢ oka ludzkiego. Spowodowato to, ze lider
przyjal swdj sposéb obserwacji nie uwzgledniajac jednak wynikajacych z tego
zagrozen.

2. Zadanie pilota samolotu nr 3 polegalo na minigciu samolotu nr 2 (bazy) z

przenizeniem 10-15m, na tej samej wysokosci, lub w sytuacjach wyjatkowych z

przewyzszeniem, tzn. ok.+10m. Nie ustalono jednak zadnego sposobu dziatania lub
meldunku po zaistnieniu takiej sytuacji.

3. Brak zapisu o koniecznosci ztozenia meldunku przez lidera o obserwacji zblizajacych
si¢ do punktu mijanki samolotéw 2 i1 3, lub meldunku o obserwacji jednego z tych
samolotow. Brak meldunku o obserwacji obydwu samolotéw wynikal, wedlug oceny
Komisji, z braku mozliwosci obserwacji przez lidera (1) obydwu samolotéw
jednoczesnie.

4. Zatozenia teoretyczne nie zapewnialy bezpiecznego wykonania manewru i lider
zespotu przyjat prawdopodobnie wiasny sposéb prowadzenia obserwacji w figurze
,fozyczka”, ktoéry nie zapewnial pelnego bezpieczenstwa w czasie mijania si¢
samolotow

Na podstawie dostgpnych danych filmowych, korespondencji radiowej i przebiegu

lotu Komisja ocenia, ze w czasie krytycznego manewru lider prowadzil obserwacje

wedtug wariantu 2, tzn. obserwowal samolot nr 3 nadlatujacy z jego prawej strony.
Poniewaz samolot nr 3 wykonywat lot z przewyzszeniem w stosunku do samolotu bazy,
ten sposéb prowadzenia nie zapewnil separacji do samolotu bazy, co przy jednoczesnym
braku separacji czasowej (odlegtosciowej) nie zapewnito bezpieczenstwa i doprowadzito
do zderzenia z samolotem baza.

O stopniu trudno$ci wykonania manewru ,,mijanki” moze $wiadczy¢ wypadek, ktory
wydarzyt si¢ w Ramstein w wloskim zespole akrobacyjnym ,,Tréjkolorowi”. Opis
zderzenia przedstawiono ponizej:

, Formacja trojkolorowych Aeromacchi MB. 339 rozlatuje sie w roznych kierunkach
aby za chwile wykonac¢ efektowny manewr jednoczesnego mijania si¢ piqtki samolotow
nadlatujqcych z lewej strony z czworkq zblizajqcq sie z prawej. Dodatkowo pojedynczy

odrzutowiec zbliza sie do publicznosci z zamiarem przelotu miedzy tq dziewiqtkq.
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Miedzynarodowa komisja (amerykansko - wtosko - niemiecka) okreslita, Ze przyczynq
katastrofy byt btad pilota wykonujqcego lot solowy. Ivo Nutarelli, 38 letni podputkownik
(nalot Zyciowy 3800 godz. na samolotach odrzutowych) uderzyt w prowadzqcego
wpiatke”, ktory z kolei zderzyt sie z prawym prowadzonym. Samolot Nutarellego wpadt w
ttum powodujqc ogromnq tragedi@g. Pilot wykonujqcy lot solowy powinien przelecie¢ z
minimalnym opoznieniem i 100 stop (0k30m.) wyzej. Na skutek popetnionego bledu
znalazl sie na tej samej wysokosci i w tym samym czasie co mijajqce sie w poziomie
klucze samolotow.”

Wykonanie krytycznego manewru przez tréjke zespotu ,,Zelazny”

Technika wykonania figury ,rézyczka” polegatla na tym, ze tréjka samolotéw
w ugrupowaniu klina wykonata lot z predkoscia 160-180 km/godz. na wysokosci H=500
m w kierunku ,,punktu centralnego”. Prowadzacy, pilot samolotu nr 1 (lider), wprowadzit
samolot w nurkowanie pod katem okoto 30° w celu naboru predkosci do 300 km/godz.
Na wysokosci okoto 200m podat komendg: ,,UWAGA I CIAGNIEMY RAZ”. Po tej
komendzie, samoloty lecac nadal w ugrupowaniu klin, jednocze$nie rozpoczely
wykonanie petli. Po okoto 3s, na komende prowadzacego ,,OBROT” - skrzydtowi
wykonali %4 beczki (obrét o 90°) na zewnatrz ugrupowania, lider chcac zachowac
podobny profil lotu do skrzydlowych powinien, przez czas potrzebny na wykonanie %
obrotu wykona¢ lot po prostej lub lekko odchyli¢ si¢ od pionu. W krytycznym locie, lider
natychmiast zaczal Sciaga¢ drazek sterowy ,.na siebie” i wykonat druga ¢wiartke petli.

Sytuacj¢ obrazuje zdjgcie nr 1.

? Strike Safe Spring/Summer 1996, s. 13.
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Zdjecie — prowadzeni koncza % beczki na wznoszeniu, lider kontynuuje petlg.
Foto. J.Antkowiak
Jak wida¢ na zdjeciu-w czasie gdy skrzydtowi wykonuja jeszcze lot w pionie lider
leci z katem wznoszenia okoto 45°. W rezultacie tego szybciej znalazt si¢ w pozycji
plecowej niz pozostale dwa samoloty. Byt rowniez na mniejszej wysokosci. Po przejsciu
do lotu plecowego piloci samolotéw 2 i 3 wykonali lot w polozeniu plecowym przez czas
okoto 3s natomiast lider bez tego wytrzymania w locie plecowym wykonywal dalsza
cze$¢ petli. Po przejsciu do pozycji pionowej pilot samolotu nr 3 podat komendg
»WIDZE” a pilot samolotu 2 (baza) potwierdzit, ze widzi samolot nr 2 poprzez podanie
komendy ,,TAK”. Lider nie podat zadnej komendy. Spos6b wykonania petli przez lidera,
przy zachowaniu zblizone] predkosci lotu doprowadzitby do przelecenia strefy mijanki
kilka lub kilkanascie sekund przed pozostalymi samolotami. Jedyna mozliwoscia
kompensacji innego wykonania pe¢tli bylo zmniejszenie predkosci lotu. Jak wynika z
obliczen, predkos¢ lotu samolotu lidera w czasie zderzenia byla o okoto 80km/h mniejsza
niz pilota samolotu numer 2 (bazy) i1 okolo 70km/h mniejsza niz pilota samolotu nr 3.
Schematycznie spos6b wykonania lotu lidera isamolotu bazy przedstawiono na

rysunku 6.
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AS ~3s

LEGENDA

1-przylot w locie poziomym

2-punkt rozejscia

3-poczatek lotu plecowego

4-rozpoczecie znizania

5-wyprowadzenie do lotu
poziomego

1- lider i jego tor lotu

2 — tor lotu ,,bazy”

2 ~ 324 km/h=90 m/s
r

m/h =70 m/s
H ~150+200 m

nad terenem

predkosci samolotow
w chwili zderzenia

Rys. 6. Sposéb wykonania lotu lidera i samolotu bazy'”.

Wzajemne potozenie samolotéw zostato obliczone na podstawie analizy zdjec
poklatkowych wykonanych przez fotografa znajdujacego si¢ w odlegltosci 650m od
miejsca upadku samolotu lidera. Wysokos¢ lotu H=150-200m przyjeto na podstawie
informacji pilotéw. Piloci samolotéw nr 2 i 3 wzajemnie obserwowali si¢ i pilot samolotu
nr 3 wykonywat lot w taki sposéb, ze w chwili mijania si¢ z samolotem nr 2 byt od niego
wyzej o okolo 15m i z boku o okoto 50m (mijanie odbylo si¢ zgodnie z zalozeniem
prawymi burtami). Wzajemne potozenie samolotéw w chwili zderzenia przedstawiono na

rysunku 7.

Samolot 3 SP-CS!

A
AH=11,5:15,5m

Samolot 2 (baza) oo =
Samolot 1 (lider)

Hlotu=150+200

!9 Na rysunku nie zostaly zachowane proporcje. Przedstawiono jedynie schematycznie réznice w
wykonaniu figury.
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Rys. 7. Wzajemne potozenie samolotéw w chwili zderzenia (samolot nr 3 leci w
kierunku obserwatora, samolot nr 2 w kierunku od obserwatora).

Wedlug oceny pilota samolotu nr 3 wykonat on przelot w stosunku do samolotu bazy z
jego prawej strony z przewyzszeniem okoto 6m i odleglosci okoto 20m. Tuz przed
zderzeniem zauwazyl on samolot lidera na matym znizaniu i na podstawie tego ocenit, ze
manewr minigcia bedzie bardzo precyzyjny. Tuz po minigciu samolotu ,,bazy” zauwazyt
zniszczony samolot lidera.

Na podstawie analizy zapisu korespondencji radiowej mozna oceni¢, ze pilot samolotu
nr 2 (bazy) tuz przed zderzeniem zobaczyl samolot lidera. Zdazyl bowiem przez radio
krzykna¢ ,,JEZU”. Wynika z tego, ze gdyby natychmiast po zauwazeniu samolotu lidera
wykonat gwattowny manewr w gér¢ moze uniknigto by zderzenia. Jego zadaniem byto
jednak utrzymanie swojego toru lotu, a za bezpiecznie minigcie odpowiadali pilot
samolotu nr 3 i lider. Prawdopodobnie z tego wzgledu, bedac rowniez przekonanym, ze
lider go widzi i nie dopusci do zderzenia nie podjatl Zadnych dziatan. Nie moégt by¢
rowniez pewny jaki manewr moze wykona¢ lider. Na podstawie analizy zapisu video
mozna oceni¢ ze utamek sekundy przed zderzeniem lider zauwazyt samolot nr 2 ,,baze”.

Wykonal bowiem ruch drazkiem ,,od siebie”!!

, jednak byto zbyt blisko aby uniknac
kolizji. Smigto samolotu lidera zaczeto niszczyé skrzydto i kadtub samolotu ,,bazy”. W

czasie kolizji obydwa samoloty zostaly w powietrzu catkowicie zniszczone.

Whioski z przebiegu lotu w figurze akrobacyijnej ,,r6zyczka”.

1. Pilot lecacy samolotem nr 2 wykonat zadanie zgodnie z zalozeniami.

2. Pilot lecacy samolotem nr 3 wykonujacy lot na kursie przeciwnym do samolotu nr 2
(bazy) wykonat lot z przewyzszeniem. Wedlug jego oceny przewyzszenie wynosito
okoto 6m, wedtug oceny Komisji od 11,5m do 15,5m, z prawej strony samolotu nr 2 w
odstepie: wedlug jego oceny 20m, wedtug oceny Komisji okoto 50m.

3. Spos6b wykonania mijanki przez pilota samolotu nr 3 (odstgp i przewyzszenie)
miescit si¢ w zasadach zawartych w zatozeniach. Zgodnie z tymi zalozeniami byt
jednak przewidziany do sytuacji wyjatkowych. Nigdzie nie okreslono, co nalezy
rozumie¢ przez sytuacje wyjatkowe. Pilot oSwiadczyl, Zze taki sposob przelotu byt
wczesniej ustalony z liderem ugrupowania.

4. Lider nie wykonal manewru zgodnie z zatozeniami, co spowodowalo, ze jego samolot

w dolnym potozeniu petli znalazt si¢ nizej niz pozostale samoloty i musial wykonac

" Na filmie video wida¢ przez utamek sekundy wyrazny ruch nosa samolotu w dét z lekkim przechyleniem
w lewo.
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wznoszenie w celu dolotu do punktu mijania. Petla byta wykonana ze zmniejszonym
promieniem i na zmniejszonej predkosci.

5. Wykonanie przez lidera manewru niezgodnie z zalozeniami doprowadzitlo do braku
separacji czasowej (odlegtosciowej) od samolotéw nr 2 i nr 3 w momencie mijanki.

6. Na podstawie dostgpnych materiatdow Komisja nie jest wstanie jednoznacznie ustali¢
dlaczego lider zespotu wykonal petle inaczej niz piloci pozostatych samolotow.
Prawdopodobne wyjasnienia moga by¢ nastgpujace:

— lider celowo wykonatl tak manewr, aby lecac z mniejsza predkoscia mie¢ wigcej
czasu na prowadzenie obserwacji i lepiej, na tle nieba, obserwowaé pozostate
samoloty z zespotu. Che¢ lepszego wykonania manewru w dniu pokazéw mogta
wynika¢ z faktu, ze w czasie treningu w dniu poprzednim manewr mijania nie
byl efektowny (duze odleglosci i odstgpy);

— lider celowo wykonal taki manewr aby zmniejszy¢ przeciaZzenia zwiazane
z wykonywaniem petli, w tym aby unikna¢ chwilowego przeciazenia ujemnego
w locie plecowym. Wedlug obliczen przeciazenie dodatnie w dolnym etapie

petli mogto wynosi¢ n = 3,16 do 3.49G

Analiza wplywu przeciazenia na dzialanie lidera

Wzrost przeciazenia (grawitacji) powoduje zwigkszenie wagi poszczegdlnych
czesci ciata. Zostaja one wydtuzane lub $ciskane wzdtuz wektora przeciazenia. Powoduje
to zmiang ksztattu i funkcjonowanie organéw wewngtrznych, miedzy innymi takich jak
serce, ptuca, nerki, watroba itp. Migsnie musza podtrzymywac gltowg, tors 1 konczyny w
wymaganej pozycji. Od G +2 nastgpuje rozciagnigcie twarzy 1 znaczaco wzrasta pozorna
masa ciata. Przy takim przeciazeniu jest bardzo trudno wsta¢, a przy przeciazeniu G +3
jest to niemozliwe. Powyzej G +3 kontrolowany ruch wymaga znacznego wysitku.
Istnieja réwniez duze trudnosci w moéwieniu, widzenie jest ograniczone a obrazy
znieksztalcone. Oprécz mechanicznych znieksztatcen 1 przemieszczen, wzrost przecigzen
moze spowodowac negatywny wptyw na fizjologi¢. Najniebezpieczniejszym zjawiskiem
w tym zakresie jest zmiana ci$nienia krwi doptywajacej do mézgu. Przy przeciazeniu
dodatnim nastgpuje spadek cisnienia krwi w mézgu. Cisnienie skurczowe krwi w locie
bez przeciazen wynosi uczlowieka Srednio 120 mm Hg. Jezeli mézg (mierzony na
poziomie oczu) jest 30 cm powyzej serca, skurczowe ci$nienie w nim, w normalnych
warunkach, wynosi okoto 98 mm Hg. Przy wzroscie przeciazenia o kazde 1 G ci$nienie
krwi spada o okoto 22 mm Hg. Taki spadek ci$nienia krwi teoretycznie prowadzi do

cisnienia zero przy przecigzeniu +5,5G 1 ujemnego ciSnienia przy wyzszym przecigzeniu.
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Poniewaz oko czlowieka jest bardzo wrazliwe na zmniejszenie cisnienia krwi,
ograniczenia widzenia sa pierwszym sygnalem ostrzegawczym przed chwilowa lub
catkowita utrata §wiadomosci. W etapie ograniczonego pola widzenia, w nastgpstwie
dalszego wzrostu przeciazen, wystgpuje tzw. widzenie tunelowe (tunnel vision)
przejawiajace si¢ ograniczeniem obszaru widzenia np. do centralnej czgSci tablicy
przyrzadow, widzenie nieostre - czgSciowe zamroczenie (grey-out), lub catkowita utrata
widzenia-zamroczenie (blackout). W tym etapie pomimo ograniczenia pola widzenia lub
jego catkowitej utraty, pilot moze posiada¢ petna $wiadomo$¢ sytuacji i kazde
zmniejszenie przecigzenia powoduje natychmiastowe odzyskanie petnego widzenia oraz
pelnej sprawnosci do dalszego wykonywania zadania.

Czesciowa utrata swiadomosci (A-LOC - almost lack of consciousness) jest to okres
pomigdzy brakiem widzenia (blackout), a catkowita utrata Swiadomosci. Cztowiek w tym
stanie jest przytomny, ale jest bardzo blisko utraty przytomno$ci. W tym stanie moze
nastapi¢ utrata §wiadomosci sytuacyjnejlz. Pilot moze popetni¢ znaczne biedy lub dziatac
niezgodnie z zalozonym wcze$niej planem. Moze roéwniez nie reagowa¢ na komendy
radiowe i inne sygnaly zewnetrzne. Zmniejszenie przeciazenia powoduje natychmiastowe
odzyskanie pelnej $wiadomosci 1 kontroli nad samolotem. Moze jednak powodowac
utrzymywanie si¢ przez dluzszy okres stanu dyskomfortu fizycznego. Moze réwniez
powodowac¢ chwilowe zaburzenie rownowagi, ostabienie itp.

Sytuacje w ktérej nastgpuje chwilowe zakidcenie widzenia przedstawiono na rysunku

"“Swiadomo$¢ sytuacyjna "Ciagty odbiér (percepcja) informacji przez zatoge o stanie statku powietrznego
w powigzaniu z dynamicznym $rodowiskiem lotu, zagrozeniami, zadaniem, i zdolnoscia do przewidywania
oraz bezpiecznej realizacji zadania w oparciu o odebrang informacj¢". - Air Force Instruction 36-2243, 20
June 1994 s. 8.
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Przeciazenia?
Zapas
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Rys. 8. Obszar w ktérym wystgpuja chwilowe zakidcenie widzenia.

Dla organizmu pilota grozne jest natomiast szybkie przejscie z przeciazenia ujemnego
na dodatnie. Stan ten powoduje bowiem sytuacj¢, w ktérej na organizm przygotowany do
ochrony przed przecigzeniem ujemnym (zwolnione tgtno 1 ciSnienie) dziataja nagle silty
powodujace nagly odptyw krwi od mézgu. Zjawisko to okresla si¢ jako tzw. "push-

pull" 13

efekt. Jak wynika z tych badan, tolerancja na przeciazenie dodatnie w przypadku
przejscia z przeciazenia ujemnego zmniejsza sie. Wystepuje to nawet w przypadku
bardzo krétkiego lotu z przeciagzeniem ujemnym. Sytuacja taka moze wystapi¢ rOwniez w
trakcie pokazéw lotniczych. Duzy wplyw na odpornos¢ pilota na przeciazenia ma stan
psychofizyczny pilota oraz takie sytuacje jak:
— wykonywane zadanie jest kolejnym 3 lub 4 lotem w ktérym wystgpuja
przeciazenia;
— pilot prowadzi korespondencje radiowa lub rozmawia z innymi czionkami zatogi,
co powoduje rozluznienie mig$ni i zmniejsza odpornosc¢;
— prowadzi si¢ nagle, wymuszone manewry obronne powodujace szybki przyrost
przeciazenia;

— w czasie wystepowania przeciazenia nastapi odchylenie w bok glowy:

— dodatnie przeciazenie wystepuje po chwilowym przeciazeniu ujemnym tzw.

"push-pull" efekt.

Ostatnie dwa elementy (podkreslone) mogly wystapi¢ w czasie krytycznego lotu.

" Push-pcha¢, pull-ciagnaé.
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Innymi czynnikami, ktére negatywnie wptywaja na odporno$¢ na przecigzenia sa:
— problemy osobiste, ktére maja wplyw na opdznienia w odbiorze informacji
1 pogarszaja Swiadomos¢ sytuacyjna;
— problemy zdrowotne. Prowadzi to z reguly do dtuzszego braku aktywnosci
fizycznej 1 ostabienia organizmu;
— zla dieta, palenie papieroséw, spozywanie alkoholu, brak wypoczynku;
— dtuzsza przerwa w lotach.
Na rysunku 9 przedstawiono schematycznie wplyw niektérych czynnikéw na

odpornos¢ na przeciazenia.

Wptyw stanu fizycznego na
odpornosé

‘ Wytrenowany miody pilot ‘

‘ Brak systematycznego treningu ‘

+Gz

5 ‘ Brak treningu i choroba (leki) ‘

0 5 1015 20 25
Czas (s)

Rys. 9. Wptyw niektérych czynnikéw na odpornos¢ na przecigzenia

23

W przypadku pilota lidera znaczny wptyw na jego odpornos¢ na przecigzenia i
mozliwos¢ chwilowego zaklécenia obserwacji samolotéw nr 2 i 3 mogly miec
nastgpujace czynniki:

— wiek powyzej 60 lat;

— otylos¢;

— przebyte choroby serca;

— przyjmowane leki;

— mozliwa zmiana polozenia (odchylenie glowy) w czasie poszukiwania i

obserwacji samolotéw z zespotu.

RAPORT KONCOWY Strona 42 z 46



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Zlin-526 F SP-CDF, Zlin-526 AFS SP-ELE, I wrzesnia 2007 r., lotnisko RADOM godz.15.51.

Oprécz powyzszych czynnikéw Komisja nie jest wstanie okresli¢c odpornosci lidera

na przeciazenia, gdyz pilot ten nie miat tego typu badan prowadzonych na urzadzeniach

do badania tolerancji przyspieszen. Nie znana byla wigc odporno$¢ pilota na

przeciazenia.

Wedlug oceny Komisji, wystgpowanie przeciazenia powyzej 3G przy wskazanych

wyzej uwarunkowaniach mogto mie¢ istotny wpltyw na precyzj¢ pilotowania samolotu

przez lidera.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

Na podstawie zebranego materiatu PKBWL ustalita co nastepuje:

1.

Zalecane minimalne odlegtosci saparacji widzow zawarte w wytycznych Prezesa
ULC, nie zapewniaja bezpieczenstwa publiczno$ci w czasie wykonywania figur
typu ,,rézyczka” z mijanka w dolnym potozeniu.

Po trzymiesigecznej przerwie w treningach do lotéw pokazowych metodyka
wznowienia nawykoéw lotniczych zespotu byta prawidtowa.

Brak etatowej osoby kierujacej lotami zespotu z ziemi nie pozwolit na petna
oceng poziomu wykonania lotow 1 nie pozwalal precyzyjnie wprowadza¢ dziatan
korygujacych.

Niewtasciwie dokonano weryfikacji uczestnikéw bioracych udziat w pokazach
lotniczych ,,Air Show 2007”, czego wynikiem bylo dopuszczenie pilota zespotu
.Zelazny” lecacego na samolocie nr 2 (bazy) do wykonywania lotéw bez
upowaznienia do wykonywania pokazow lotniczych — zgodnie z Wytycznymi

Prezesa ULC.

. Piloci zespotu pod wzgledem pilotazowym byli wilasciwie przygotowani do

pokazu. Wszyscy piloci zespotu ,,Zelazny”, oprécz pilota wykonujacego lot w
ugrupowaniu w charakterze tzw. ,bazy” na pozycji lewoskrzydtowego, mieli
,Upowaznienia Pokazu” i mogli wykonywa¢ pokaz w planowanym zakresie.

Wedlug oceny Komisji pilot wykonujacy lot w charakterze tzw. ,,bazy”, pomimo
pewnych uchybien formalnych, byl przygotowany dobrze do wykonywanych
zadan 1braki te nie mialy wplywu na zaistnienie wypadku. Szczegdlnie ze
wzgledu na fakt, ze w ostatniej fazie figury, w ktdrej nastapito zderzenie pilot
wykonywal lot poziomy i nie odpowiadat za utrzymanie separacji migdzy

samolotami.
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7. Trudno$ci w wykonaniu figury ,,r6zyczka”, wynikaja ze wzgledu na:

— brak mozliwos$ci ciagtej] wzajemnej obserwacji samolotéw od rozejscia si¢ w
pionie;

— duza rozpigtos¢ katowa obserwacji samolotéw nr 2 i nr 3 przez lidera (okoto
90°) 1 wynikajacy z tego brak mozliwosci jednoczesnego obserwowania przez
tego pilota jednoczes$nie dwoch samolotéw lecacych z przeciwnych kierunkow;

— duza predkos¢ czotowego zblizania samolotéw nr 2 i nr 3 przed , MIJANKA™;

— bardzo krotki czas na korektg¢ separacji wysokosci lotu przez pilotow w
koncowej fazie dolotu do strefy mijania;

— utrudniona mozliwo$¢ oceny 1 przekazania pilotom korekty toru lotu z ziemi;

— wykonywanie figury ze zmiennym przeciazeniem.

8. Duza predkos¢ czotowego zblizania samolotu nr 2 1 nr 3 w koncowej fazie figury —
przed i w czasie ,,mijanki’ (okoto 600 km/godz.=300+300) i duza predkos¢ katowa
samolotéw nr 2 i nr 3 wobec samolotu nr 1 w dolnym potozeniu, powodowato, ze
czas obserwacji samolotow nr 1 i nr 2 byt stosunkowo krotki.

9. Niemozliwo$¢ jednoczesnego obserwowania, przez pilota samolotu nr 1, dwdéch
samolotéw w ostatniej fazie ,,mijanki” wynikajaca z ograniczen ludzkiego oka
polegajacych na tym, ze cztowiek, nie widzi z jednakowa ostroscia w catym polu
widzenia.

10. Bardzo kroétki czas na korektg separacji wysokosci podczas ,,mijanki”, bez
opracowania bezpiecznego sposobu mijania si¢ samolotéw, zapewniajacego
utrzymanie absolutnej separacji'®, juz w zatozeniu programowym, stwarzat realne
zagrozenie powstania losowej kolizji.

11. Pilot samolotu nr 1 nie zachowal kolejnosci dolotu do ,mijanki”. Zgodnie z
zapisem ,,Programu...” pilot samolotu nr 1 miat przelecie¢ obszar mijanki w trzeciej
kolejnosci. Wedtug zeznan pilota samolotu nr 3 pilot samolotu nr 1 przelecial nieco
z przodu i nizej pod jego samolotem.

12. Czynnikiem ograniczajacym mozliwosci pelnej obserwacji samolotéw nr 2 i nr 3
byto ograniczenie VDL — obowiazek wykonywania lotéw w okularach.

13. Pilot samolotu nr 3 wykonal minigcie si¢ z samolotem nr 2 z przewyzszeniem, co
w ,,Programie...” bylo zastrzezone dla sytuacji wyjatkowych.

14. W, Programie...” nie okre$lono sytuacji wyjatkowych oraz nie ustalono

obligatoryjnych obowiazkéw zatég w tych sytuacjach.

'* Separacja wykluczajaca zderzenie samolotéw podczas wykonywania figury ,,R6zyczka”.
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15. Podczas treningéw ustalono dla pilota samolotu nr 3 minigcie samolotu nr 2
prawa burta na wysokos$ci zerowej lub z przewyzszeniem, czego nie wpisano do
,Programu...”.

16. Pilot samolotu nr 1 nie wykonat trzysekundowego lotu plecowego.

17. Lider zespotu nie obserwowal samolotu nr 2 ,,bazy” i nie zachowal nakazanej w
programie separacji 20-30m od najnizszego samolotu.

18. Lider zespotu zbyt szybko przeszedt na wznoszenie po minigciu dolnego punktu
,Tozyczki”.

19. Wedlug oceny Komisji, wptyw na zakt6cenia w obserwacji samolotéw nr 2 i 3
przez lidera mogta mie¢ jego obnizona odporno$¢ na przecigzenia spowodowana
miedzy innymi nadci$nieniem, przyjmowaniem lekéw, przebytymi chorobami

serca, wiekiem i otyloscia.

3.2. Przyczyna wypadku
Wykonanie przez lidera ugrupowania manewru nie zapewniajacego odpowiedniej

separacji pionowej i poziomej w stosunku do samolotu bazy.

Wplyw na zaistnienie wypadku mialy:

1. Nieprecyzyjne opracowanie zatozen teoretycznych manewru ,,r6zyczka” polegajace
na:

— dopuszczeniu wariantowosci w sposobach mijania samolotéw 2 1 3, bez
okre$lenia zasad postgpowania w przypadku mijania innego niz okreslone w
sposobie zasadniczym,;

— nierealnym zatozeniu mozliwosci jednoczesnego prowadzenia obserwacji przez
lidera dwéch samolotéw lecacych do niego pod katem okoto 90°.

2. Stan zdrowia lidera, oraz przyjmowanie przez niego lekdw obnizajacych ci$nienie
tetnicze krwi, co mogto mie¢ wplyw w danym dniu na samopoczucie pilota,
obnizenie sprawnosci psychofizycznej, zmiang reakcji organizmu na towarzyszace
manewrowi przeciazenia, oraz na precyzj¢ pilotowania i prowadzenie obserwacji

przestrzeni powietrzne;j.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie

nastgpujacych zalecen profilaktycznych:
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1. Przeanalizowa¢ Wytyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z lutego 2005r.,
w zakresie zalecanych odlegtosci separacji widzéw, w celu zapewnienia pelnego ich
bezpieczenstwa w czasie wykonywania figur polegajacych na mijaniu si¢
samolotow.

2. W stosunku do pilotéw akrobacyjnych, wykonujacych loty na akrobacj¢ wyzsza,
wprowadzi¢ obowiazek przeprowadzenia co najmniej jednorazowych badan w celu

okreslenia odpornosci na przeciazenia.

5. ZALACZNIKI.

1. Album zdje¢.
2. Rozrzut szczatkéw samolotow.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Podpis niecgytelny

Edmund Klich
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