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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Rodzaj i typ statkédw powietrznych : ZIin-526 F, Zlin-526 AFS

Znak rozpoznawczy statkoéw powietrznych : SP-CDF, SP-ELE

Pilot z licencj pilota samolotowegd
liniowego

Pilot z licencj pilota turystycznego
samolotowego

-

Dowddcy statkdw powietrznyc

Organizator lotow/skokow: Aeroklub Polski/Siy Powietrzne

U ytkownik statkow powietrznych|: Aeroklub Regionalny

W a ciciel statku powietrznegp: Aeroklub Regionalny

Miejsce zdarzenia: Lotnisko RADOM-SADKOW

Data i czas zdarzenia: 1 wrze nia 2007 r., godz. 15:51 LT

Stopie uszkodzenia statkow powietrznych: Zniszczone

Obraenia za6g;  Ze skutkiem miertelnym

STRESZCZENIE

Dnia 1 wrzenia 2007r. na lotnisku wojskowym Sadkéw w Radommwiddztwo
Si Powietrznych organizowa o Mizynarodowe Pokazy Lotnicze ,Air Show 2007”. W
ramach tej imprezy, w czci przeznaczonej dla lotnictwa cywilnego, pokaz aykwa
zespO akrobacyjny ,ELAZNY” w sk adzie 6 samolotéw Zlin. W czasie wykgvania
przez trzy samoloty figury o nazwie "nfczka” w dolnym jej po oeniu nastpio
zderzenie dwéch samolotéw leych po torach lotu wzajemnie gprzecinajcych pod
k tem 90°.

W wyniku zderzenia obydwaj piloci ponle mier na miejscu. Zaraz po
zdarzeniu przerwano loty i powiadomiono Bavow Komisj Badania Wypadkow
Lotniczych (PKBWL). Badanie wypadku prowadzi zespbadawczy PKBWL

w sk adzie:
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

pil. dr Edmund KLICH - przewodniczy zespo u

mgr in . Stanis aw TORZY SKI Inspektorat MON d/s Bezpieczatwa

Lotéw —cz onek zespo u

mgr in . Stanis aw FEJA Inspektorat MON d/s Bezpiestwa

Lotéw —cz onek zespo u
mgr in . Micha CICHO - cz onek zespo u

mgr in . pil. dow. Jerzy K DZIERSKI - cz onek zespo u

mgr in . Bogdan FYDRYCH - cz onek zespo u
mgr in . Jacek JAWORSKI - cz onek zespo u
dr n. med. Jacek R&Y SKI - cz onek zespo u

in . Tomasz MAKOWSKI - cz onek zespo u.

W trakcie badania PKBWL ustali a nastj ¢ przyczyn wypadku lotniczego
Wykonanie przez lidera ugrupowania manewru nie waps®g cego odpowiedniej

separacji pionowej i poziomej w stosunku do samohbazy.

Wp yw na zaistnienie wypadku miay:

1. Nie zapewnienie separacji pionowej poprzez nie@gog opracowanie zae
teoretycznych manewru ,r§czka” polegajce na:

- dopuszczeniu wariantomd w sposobach mijania samolotow 2 i 3, bez
okre lenia zasad pogpbowania w przypadku mijania innego nokre lone w
sposobie zasadniczym;

- nierealnym za ceniu moliwo ci jednoczesnego prowadzenia obserwacji przez
lidera dwoch samolotow lecych do niego pod kem oko o 90.

2. Stan zdrowia lidera, oraz przyjmowanie przez niéga@w obniaj cych cinienie

t tnicze krwi, co mogo mie wpyw w danym dniu na samopoczucie pilota,

obni enie sprawnai psychofizycznej, zmianreakcji organizmu na towarzyse

manewrowi przeci enia, oraz na precyzjpilotowania i prowadzenie obserwacji
przestrzeni powietrzne;.
Po zakoczeniu badania wypadku Komisja proponuje wprowadzed zalecenia

profilaktyczne.

! Czas lokalny ustalony na podstawie zapisu na kzenddeo zespo u elazny”. Aby uzyskaczas UTC
naley od czasu LT odj 2 godziny.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniach 1-2 wrzenia 2007 r. na lotnisku wojskowym Sadkow w Radomiu,
Dowddztwo Si Powietrznych organizowa o Mgzynarodowe Pokazy Lotnicze ,Air
Show 2007”. W ramach imprezy wed ug oddzielnegapla w wydzielonym czasie
udzia brao lotnictwo cywilne. W tej czi lot pokazowy wykonywa zespo
akrobacyjny , ELAZNY” w sk adzie 6 samolotéw typu Zlin. W ogdélnypianie zespoé
mia zaplanowane dwa pokazy: pierwszy planowanoongkw sobot dnia 1 wrzenia,
drugi w niedziel dnia 2 wrzenia.

Dnia 31 sierpnia przeprowadzono trening wszystkigspo 6w biorcych udzia
w pokazach. Lot wykona rowniezespo , ELAZNY”. W czasie tego treningu
wykonano rownie figur pilota u nazywan ,r6 yczka”.

Pokaz zespou .elazny” wykonywany by w skadzie sz@u samolotow
podzielonych na dwie podstawowe ,trojki”. Pierwsirojk ” tworzyli:

Jedynka(1) prowadzcy cao ugrupowania i prowadey pierwsz trojk , lec cy na
czele ugrupowania na samolocie Zlin-526F o znakezpoznawczych SP-CDF.

Dwojka (2) — lewoskrzyd owy lexy na samolocie ZIlin-526AFS o0 znakach
rozpoznawczych SP-ELE, w czasie wykonywania figiny yczka” leccy jako tzw.
.paza’. Do tego samolotu powinni dostosowsi pozostali dwaj piloci wykonugy
manewr mijania w tej figurze.

Tréjka (3) — prawoskrzyd owy lecy na samolocie ZIlin-526AFS o0 znakach
rozpoznawczych SP-CSU.

Drug ,trojk ” tworzyli

Széstka (6) - prowadzcy drugiej trojki leccy na samolocie Zlin-50LS o znakach
rozpoznawczych SP-AUC.

Czworka (4) - prowadzony w drugiej trojce lexy na samolocie ZIin-50LA o znakach
rozpoznawczych SP-AUB.

Pi tka (5) - prowadzony w drugiej tréjce lexy na samolocie ZIlin-50LA o znakach
rozpoznawczych SP-AUA.

Wypadek zdarzy sil wrzenia w pierwszym dniu pokazéw. Braa w nim udzia
pierwsza ,trojka” samolotow ZIlin-526 oznaczonychawmymi numerami od 1 do 3.

Przebieg krytycznego etapu lotu by nasi cy:
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

Pokaz wykonywano w sk adzie 6 samolotow Zlin. Zgeda planem pokazéw
uruchomienie silnikdw nagpi 0 o godzinie 15.20. Start do lotu wykonano ozath.30
w dwoch grupach po 3 samoloty w kigj grupie w odleg @i oko o 150m. W pierwszej
grupie startoway samoloty Zlin-526 oznaczone wupgmwaniu numerami od 1+3, za
w drugiej grupie samoloty Zlin-50 oznakowane numdraod 4+6. Po nabraniu
wysoko ci do oko o 150m, w locie po prostej, nasta zbidérka obydwu grup i nabér
wysoko ci w ugrupowaniu ,diament”. W strefie wyczekiwaniea e ugrupowanie
wykonywa o wirae. Cay czas lot wykonywano przy utrzymaniu szykwagiawowego
tj. odstp 2-3m (odleg o od kraw dzi sp ywu do krawdzi natarcia 3-5m).

Pokaz rozpocz si 0 godz. 15.43 od wykonania kolejno dwochlipv ugrupowaniu
6 samolotow. Po wykonaniu drugiej tpp nast pi 0 rozejcie ugrupowania. Od tego
momentu pokaz by wykonywany przez wzajemnievgymieniaj ce ,trojki” samolotow
Zlin 50 i Zlin 526. Do wykonania pokazu jako piez@sprzystpi a ,trojka” samolotow
Zlin-50 wykonuj ¢ kolejno: niskie ptle, przewroét, zwrot bojowy, rozejie i mijanki. W
drugiej kolejnoci do pokazu przyspi a grupa samolotéw Zlin 526 wykongjw szyku

_romb”?

przewrot, 2 ptle i pé przewr6t. Po wykonaniu tych figur samofot4 odszed
od pierwszej trojki i wykona mijankz samolotem nr 5. Naginie piloci na samolotach
nr 4, 5 wykonali ,lustrzank, a pilot samolotu nr 6 wykona przewrét na odvaoh
kursie. Po tej figurze do pokazu przysta ponownie trojka samolotow Zlin 526 w celu
wykonania ,ro yczki’.

Piloci samolotow Zlin-526 w ugrupowaniu Kklina trbecsamolotéw w szyku
podstawowym tj. w odspie 2-3m i odleg cci 3-5m, zgodnie z za eniami wykonali lot
z prdkoci 160-180 km/godz. Na wysokad H=500m, w czasie lotu w kierunku
~punktu centralnego”, pilot prowadey (samolot nr 1) wprowadzi samolot w
nurkowanie w celu rozgizenia do prdko ci 300 km/godz. Na wysokoi oko 0 200m po
dolocie nad punkt centralnyo godz. 15.50'40” poda komend ,UWAGA |
Cl GNIEMY | RAZ". Po niej samoloty w ugrupowaniu klinpednoczenie rozpocz y
wykonywanie pierwszej wiartki ,r6 yczki’ (faktycznie pierwsz wiartk p tli). Na
komend prowadzcego: ,OBROT” - skrzyd owi wykonali po ¥ beczki (@i o 90°) na
zewn trz ugrupowania. Lider (1) wykonywa w dalszymagu ptl . Po obrocie piloci
skrzyd owi wykonali réwnoczaie pozosta ¥ ptli do lotu odwréconego. W locie
odwréconym pilot samolotu nr 2 poda komentHORYZONT?”, a lider chwil po niej

komend ,ClI GNIEMY”. Piloci samolotéw nr 2 i 3 lecieli oko o 3® locie poziomym

2 Do trojki Zlin 526 do czy samolot nr 4 - Zlin 50 LA.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

w pozycji odwréconej. Lider (1) nie utrzyma 3suat/ poziomie w po ceniu plecowym.
Samoloty wykona y gl do po oenia pionowego nurkowania. W tym etapie lotu piloci
samolotéw nr 2 i 3 podali kolejno komendy ,WIDZi ,TAK” co oznaczao, e
obydwaj piloci zauwayli si wzajemnie i obserwowali. Ca a tréjka wykona a trstatap
p tli. Piloci samolotow nr 2 i 3 wyprowadzili do lofppziomego na zblonej wysokoci,
natomiast samolot lidera po wykonanittlpznalaz si ni ej ni samoloty prowadzone i
w celu precyzyjnego wykonania manewru ,mijanka”’pogz wznoszenie. Naokoo 1ls
przed zderzeniem pilot samolotu nr 2 krzykprzez radio ,JEZU”. wiadczy o to o tym,
e zdawa sobie sprawz gro by sytuacji, jednak nie wykonaadnego manewru. Lider
(1) na uamek sekundy przed zderzeniem wykona pwni enia lotu samolotu i
przelecenia pod samolotem nr 2 (bagdednak, ze wzgllu na bardzo maodlego od
samolotu nr 2, unikncie zderzenia by o niembwe. mig o samolotu lidera zniszczy o
skrzyd o i kad ub samolotu nr 2 (bazy). Ngsto cakowite zniszczenie obydwu
samolotéw w powietrzu. Samolot nr 3 w czasie zdd@ezenajdowa si okoo 15m
powy ej i 50m z prawej strony samolotu bazy.

Na rysunku 1 przedstawiono sposob wykonania figuoyyczka”.

Rys. 1. Spos6b wykonania figury ,ifczka”.
Zderzenie naspio o godz. 15.51 czasu lokalnego. W wyniku zdeiaepiloci
samolotéw 1 i 2 ponid mier na miejscu. Pilot samolotu nr 3 i pozostali piloci

ugrupowania przerwali wykonywanie zadania i vagwali na lotnisku startu.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

Zaraz po zdarzeniu przerwano pokazy i powiadomiBastwow Komis]j Badania
Wypadkow Lotniczych (PKBWL).

1.2. Obra enia 0s6b.

Obra enia cia 3 Za ogi Pasaerowie Inni
miertelne -2- - -
Powane - - -

Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statkdw powietrznych
W wyniku zderzenia w powietrzu samoloty zosta ykowvicie zniszczone.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie by o
1.5. Informacje o sk adzie osobowym (dane o za ogze

Dowddca ugrupowania (jedynka) - m czyzna lat 60 posiadajy licencj pilota
liniowego wydan przez Urzd Lotnictwa Cywilnego w dniu 02.02.2006 r., visa do
dnia 02.02.2011 r.

Uprawnienia wpisane do licencji:  SEP(L), MEP(L), -2, TRI-An-2, FI, IR, TR
LetL410, TR Jetstream 31/32.

Kontrola Wiadomoci Teoretycznych wana do 31.12.2007 r.
Kontrola Techniki Pilotau na akrobacjzespo ow 05.05.2008 r.

Liczba lotow: 7 4809.

Nalot ca kowity na samolotach: 3352 godz. 36.min

Nalot na typie na ktérym zaistnia wypadek (ZIir6%2 176 godz. 38 min.

Badania lekarskie klasy | z ograniczeniami (VDL bowi zek noszenia szkie
korekcyjnych i posiadania okularow zapasowych w sizawykonywania zada
lotniczych) wykonane dnia 22.06.2007r. w G éwnym rddku Bada Lotniczo
Lekarskich Aeroklubu Polskiego (GOBLL AP) podpisgmzez orzecznika nr rejestru
ULC 05/2006 wane do 21.12.2007r. Pilot mia ,Upowaenie Pokazu” z dnia
31.12.2007 r.

Lewy prowadzony (dwojka-baza) - m czyzna lat 25 posiadajy licencj pilota
turystycznego samolotowego - wydamrzez Urzd Lotnictwa Cywilnego w dniu
10.03.2005 r., wan do dnia 10.03.2010 .

Uprawnienia wpisane do licenciji: SEP(L), TR AnMEP(L).
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

Liczba lotow: 1089.

Nalot ca kowity na samolotach: 541 godz. 17 min.

Nalot na typie na ktérym zaistnia wypadek (ZIir6%2 117 godz. 35 min.

Kontrola techniki pilotowania wykonana dnia 31.@RZr. wana do 30.03.20009r.
Kontrola wiedzy teoretycznej wykonana dnia 17.087220wa na do 16.03.2008r.
Badania lekarskie klasy | bez ogranicasykonane dnia 09.03.2007r. w GOBLL AP
podpisane przez orzecznika nr rejestru ULC 05/2@@6ne do 08.03.2008r. Pilot nie
mia ,Upowa nienia Pokazu”.

Prawy prowadzony (tréjka) — m czyzna lat 25, pilot z licencjpilota zawodowego
samolotowego - wydanprzez Urzd Lotnictwa Cywilnego w dniu 18.03.2005 r., v
do dnia 18.03.2010 r.

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

Pilot mia ,Upowanienie Pokazu” wane do dnia 31.12.2007 r.
1.6. Informacje o statkach powietrznych.

Zlin-526 F
P atowiec ZIlin-526F, jednosilnikowy, dwumiejscowy, dolnopwolnono ny wykonany

ca kowicie z metalu, z podwoziem cziowo wci ganym z ké kiem ogonowym.

Rok Nr fabryczny | Znaki Nr Data
budowy Producent p atowca rozpoznawcze rejestru | rejestru
Moravan
1970 Otrokovice 1108 SP-CDF 1496 19.02.1970
Czechy
wiadectwo Zdatnai do Lotu wane do: 11.04.2008r.
Nalot p atowca od poctku eksploatacii: 2153 godz.
Nalot p atowca od ostatniej naprawy: 265 godz.
Liczba lotéw w trakcie eksploatacji: 6279 lotow
Data wykonania ostatnich czynmbokresowych: 13.08.2007
przy nalocie ca kowitym: 2144 godz.
po liczbie lotow: 6260 lotow
wykonano w: Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Silnik: t okowy typu M 137 A, szeiocylindrowy, czterosuwowy ch odzony powietrzem,
Z rozrz dem zaworowym i wa em rozrdu na g owicach, bez spirki z wtryskiem

paliwa, bez reduktora. Paliwo: benzyna lotnicza AAB5100LL.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1976 LOM Praha Avia 164106
Data zabudowy silnika na p atowiec: 13.08.2007r.
Maksymalna moc startowa: 180 KM
Czas pracy silnika od podku eksploatacji: 1929 godz.
Data wykonania ostatnich czynmbokresowych: 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 litrow
Ci__ar ca kowity:
- dopuszczalny, wersja akrobacyjna 949 kg
Zlin-526AFS

P atowiec:Zlin-526AFS, jednosilnikowy, jednomiejscowy, wolmmny dolnop at, z
cz ciowo chowanym podwoziem z k6 kiem ogonowym, przezony do szkolenia w

akrobacji i do lotéw zawodniczych.

Rok Nr fabryczny | Znaki Nr Data
Producent . i
budowy p atowca rozpoznawcze rejestru | rejestru
Moravan
1975 Otrokovice 1329 SP-ELE 1975 18.07.1975
Czechy
wiadectwo Zdatnai do Lotu wane do: 11.04.2008r.
Nalot p atowca od poctku eksploatacii: 999 god?.
Nalot p atowca od ostatniej naprawy: 398 godz.
Liczba lotéw w trakcie eksploatacji: 2280 lotow
Data wykonania ostatnich czynmb okresowych: 23.03.2007r.
przy nalocie ca kowitym: 979 godz.
po liczbie lotow: 2231 lotow
wykonano w: Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Silnik: typu M 137 A, z wtryskiem, ch odzony powietrzemerpsuwowy
szeciocylindrowy o uk adzie wiszym, z autonomicznie nastawnymig em V-503 A.

Silnik nie posiada reduktora. Rozdzzaworow i wa ek rozrdu mocowane przy

3 Wed ug Instrukcja Ustkowania w Locie samolotu Zlin 526 AFS.
4 W dzienniku pracy p atowca nie uwzghiono lotéw z dnia 27.08.2007r., czyli czasu lodd:03 i 3

| dowa .
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g owicach cylindrow. Wa korbowy imig o s lewoobrotowe. Paliwo: benzyna lotnicza
AVGAS 100LL.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1979 LOM Praha Avia 183190
Data zabudowy silnika na p atowiec: 28.01.2003r.
Maksymalna moc startowa: 180 KM
Czas pracy silnika od podku eksploataciji: 1995 godz.
Data wykonania ostatnich czynmb 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 litréw

Ci_ar ca kowity:

- dopuszczalny, wersja akrobacyjna 746 kg
1.7. Informacje meteorologiczne.

Stan pogody na podstawie komunikatu meteorologganear 01/01/09/2007
wydanego przez polskwojskow s ub meteorologiczn na rejon lotniska RADOM z
dnia 01.09.2007r. waa na start od godz. 05.00. do 17.00. UTQloWwanie od 00.00. do
00.00 UTC.

Sytuacja baryczna: p ytka zatoka miva pocztkowo w strefie frontu ch odnego,
a nastpnie klin wy owy. Powietrze polarno morskie, rownowaga chwiejadwekcja
Z kierunku 280 — 300 stopni z piko ci 45 km/h.

Prognoza na godziny od 12.00 do 17.00..

- zachmurzenie ogolne: 6/8-4/8 Ci, Ac, Cu o podstadi@-1000m;

- chmury niskie: brak;

- turbulencja: s aba lub umiarkowana,;

- widzialno : powy ej 10 km;

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

- temperatura: maksymalna 16-18°;

- oblodzenie: brak.

Pomiary ze stacji Radom o godz. 16 UTC:

5 Wed ug: Instrukcja Uytkowania w Locie samolotu Zlin 526 F.
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- zachmurzenie ogolne: 6/8-3/8 o podstawie 1500m;
- widzialno : 15 km;

- wiatr przy ziemi: 270°, o pdko ci 3 m/s;

- temperatura: maksymalna 17.9° C;

- wilgotno : 55%;

- Ci nienie 1014.2 hPa.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. czno .

Samoloty byy wyposane w radiostacje korespondencyjne pozwakj na
utrzymywanie dwukierunkowej cznoci pomi dzy poszczegdlnymi samolotami i ze
stanowiskiem naziemym RADOM INFO na stotliwo ci 128,500 MHz, .

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

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

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

Wysoko n.p.m.: 186 m.,

Drogi startowe RWY:

-asfaltobeton 60 x 2000 m. 255° - 75°

Cz stotliwo ci radiowe: RADOM INFO 128,500 MHz, .

Urz dzenia radionawigacyjne: NDB ,RO” 642 kHz i NDB , 313 MHz.
U ytkownik lotniska: Jednostka Wojskowa Nr 3463.

1.11. Rejestratory pok adowe.
Samoloty nie posiada y rejestratoréw pok adowych.
1.12. Informacje o szcztkach i zderzeniu.

Wypadek mia miejsce nad lotniskiem Radom. Samokutgrzy y si w powietrzu
ulegaj ¢ ca kowitemu zniszczeniu. Sz¢ki samolotow spad y na teren lotniska.

Mi dzynarodowe Pokazy Lotnicze ,Air Show 2007” zorgamvane zostay przy
zastosowaniu wskazowek bezpiec#tva obowizuj cych zgodnie z porozumieniem
standaryzacyjnym STANAG 3533 FS ,Pokazy lotniczevystawy naziemne spria
lotniczego”. Po zderzeniu szdki samolotu lidera przemieiy si na maksymaln

odlego 230m od miejsca zderzeniaaden z elementéw rozbitych samolotow nie spad
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bli ej ni 410m od publicznai. Najbli ej publicznoci, na odleg 0 410m spad a cz
fotela pilota lidera. Silnik samolotu lidera spadodleg oci 420m od publiczni.
Szcztki samolotu ,bazy” przemieiy si w kierunku wschodnim, na odleg 0380m
od miejsca zderzenia. Najdalej, na odleg 80m spad silnik samolotu nr 2 SP-ELE.
Jak wynika z przedstawionego szkicu odleg o500m (linia oznaczaga
wykonywanie figur w kierunku publicznoi) zapewnia pene bezpiecatwo
publicznoci réwnie w przypadku, gdyby najdalej lexe szcztki samolotu nr 2 leciay
w kierunku publicznaci. Wtedy najdalej lece szcztki samolotu spad yby nie bkj ni

260m od publicznai.

WY

-
f’

f’;%
-

-

Rys. 2. Rozrzut szctkéw samolotéw w stosunku do widzow.
Wed ug zalece zawartych w wytycznych Prezesa Wia Lotnictwa Cywilnego z

lutego 2005r. - tabela 4.1. minimalna separacjazéwd od statkdw powietrznych
uczestniczcych w pokazie w powietrzu w czasie przelotéw icddacji dla samolotow o
pr dko ci od 180 do 360 km/h wynosi 150m. Gdyby wiwed ug tych wytycznych
zosta'y zorganizowane pokazy, cz szcztkow, w tym jeden z silnikbw spad yby na
teren przeznaczony dla publiczed

Jak wynika z przedstawionych danych, zalecane wyagytych Prezesa ULC,
odlegoci separacja widzow nie zapewnia bezpiestwa publicznoci w czasie
wykonywania figury ,réyczka” z mijank w dolnym po oeniu. Wed ug oceny Komisji
wynika to z faktu, e w dokumencie nie rozpatrywano figury polegaj na mijaniu si
samolotéw w czasie wykonywania akrobacji.
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1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Prowadzcy ugrupowania (lider) pilot lecy na samolocie nr 1.

Po zapoznaniu siz wieloletni dokumentacj lekarsk nie znaleziono w niej uwag
o nieprawid owociach w stanie zdrowia. Giienie ttnicze krwi utrzymywa o sizawsze
w granicach normy, nie stwierdzono zmian w zapiselgktrokardiograficznych ani w
innych badaniach zlecanych w nych okresach. W badaniach laboratoryjnych réwnie
nie by o znaczniejszych odchylea poziom cholesterolu, kwasow tuszczowych i
glukozy w cigu tych lat utrzymywa siw normie. Pilot mia ograniczenie z powodu
wzroku (VDL), co wizao si z obowizkiem uywania na stae szkie korekcyjnych
oraz posiadania okularéw zapasowych w czasie wykania zada lotniczych. Okulary
zosta y znalezione na miejscu wypadku. Pilot pre@y czas aktywnai lotniczej nie
zg asza dolegliwai, aw wywiadach nie podawa,e mia wykonywane zabiegi
operacyjne lub by leczony w warunkach szpitalnyghlatach 2000-2005 wg 92-94
kg. Nadwag stara si zmniejszy poprzez czynny trybycia i stosowanie diety wg
zalece lekarskich. Poniewaby pilotem liniowym i posiada klad, okresowe badania
lekarskie w ostatnich latach przechodzi co 6 m@®si Ostatnie badanie lotniczo
lekarskie przed wypadkiem odby w GOBLL AP dnia.G&2007 r. a poprzednie w dniu
02.01.2007r. Podczas ostatniego badania skarggwesza . W czasie tych badaie
zgosi, i zaywa leki lub, e leczy si w jakiej przychodni. Przedstawi konieczne
badania laboratoryjne wykonane w ZOZ MSWIA w ZigpnGorze. Wszystkie
parametry zdrowotne by y w normie. Zapis krzywegk#lokardiograficznej i chienie
krwi by y na granicach normy. W wyniku przeprowadyoh bada uzyska orzeczenie
lotniczo — lekarskie nr 5203/07 wg Klasy | we do dnia 21.12.2007 r., orzeczenie nr
5207/07 wane do 21.06.2008 r. wg Klasy 2 iorzeczenie nr 32D8wane do
21.06.2008 r. wg Klasy 3. We wszystkich wymienidmyorzeczeniach znajduje si
ograniczenie VDL (krotkowzroczno) i mia obowi zek noszenia szkie korekcyjnych
i posiadania okularéw zapasowych w czasie wykonyavaada lotniczych.

Podczas sekcji zw ok, ze zmian chorobowych stwignmdz uogolnion mia d yc
t tnic, a szczegolnie tnic wie cowych serca oraz thic biodrowych, zmiany
gruczolakowe w korze nadnercza. Przeprowadzonenbmdaikroskopowe pobranych
wycinkéw potwierdzi y to rozpoznanie, a dodatkoviwisrdzono istnienie drobnej starej
blizny pozawa owej w mi niu sercowym oraz st uszczenietvoby. W probkach moczu
oraz ledziony, pobranych podczas sekcji badanych methtomatografii gazowej, nie
stwierdzono obecnoi alkoholu etylowego. W przeprowadzonej analizie
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toksykologicznej moczu pobranego podczas sekcjishiderdzono obecnoi rodkoéw
odurzajcych i psychotropowych ani szeregu lekow takick Jaki uspokajajce,
przeciwbolowe, przeciwgoczkowe , nasenne itp. Natomiast stwierdzarmecno
bisoprololu tj. leku stosowanego w leczeniu naaegnia ttniczego ichoroby
wie cowej. wiadczy to o tym, e pilot w/w lekarstwo przyjmowa w celach
terapeutycznych.

Pilot podczas badalotniczo — lekarskich w GOBLL AP nigdy nie zg aszadnych
dolegliwo ci. W wywiadach prowadzonych przez lekarzy backgh nie informowa ich,
e przyjmuje jakiekolwiek leki lube z jakiego powodu leczy siwe w asnym zakresie.
Stwierdzenie obecnoi bisoprololu w moczu podczas badania toksykologggo
wskazuje jednak na fakt przyjmowania tego leku b@&mrmowania o tym lekarza
orzecznika. Bisoprolol, lek z grupy blokajch beta receptory, musi bgtosowany pod
kontrol lekarsk i wydawany jest wy cznie na recept Lek ten jest zalecany w leczeniu
nadcinienia ttniczego oraz w chorobie wieowej serca. Nalgy wnioskowa, e pilot
mimo negowania tego w wywiadach by leczony z pownddcinienia lub dolegliwoci
wie cowych.

Jednym z efektow dzia ania farmakologicznego bisigiu jest zmniejszenie
zapotrzebowania minia sercowego na tlen w wyniku zwolnienia jego GEyQi
I zmniejszenia siy skurczéw serca. Powoduje to iejapenie pojemnai wyrzutowej
serca, mniejsze podanie krwi na obwod i obnie cinienia ttniczego krwi. Leczony
pacjent wymaga monitorowania jego stanu przez #kav celu uniknicia dzia ania
niepo danego. Podczas jego stosowania naleachowa ostro no w przypadku
prowadzenia pojazdéw mechanicznychobs ugi urzdze i maszyn oraz wykonywania
czynnoci wymagajcych precyzji i koncentracji uwagi. Lek wydawanystjdylko na
recept lekarsk. Wgq. klasyfikacji przyjtej przez JAA — JAR w ,, Podczniku cywilnej
medycyny lotniczej” Bisoprolol - wod lekow stosowanych w chorobach uk adu
sercowo — naczyniowego jest jako beta-blokerczahy do klasy 2 tj. do lekéw ktore
mo na stosowa pod warunkiem czasowego wgzenia pilota ze s Uby w powietrzuw
celu unikni cia ewentualnych dzia aniepo danych.

W czasie wykonywania figur akrobatycznych na pilataia aj przyspieszenia,
zaréwno dodatnie jak i ujemne, w nym czasie w rénych kierunkach i o rgym
nasileniu. Prowadzi to do zmian hemodynamicznychyia zaburze ukrwienia jak
rownie dostarczania tlenu do centralnego ukadu nerwowegaburzenia w

dostarczeniu tlenu zwzane z przep ywem krwi m.in. w przep ywie ocznynk ja
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mozgowym prowadz do zaburze funkcjonowania tych nardéw. Mo e to prowadzi
do zaburzenia widzenia, zavenia pola widzenia a nawet do zaburzeviadomoci. W
przypadkach zaburzehemodynamicznych wczaj si mechanizmy obronne, ktore
kompensuj to niekorzystne zjawisko. Przede wszystkim nage przyspieszenie
czynnoci serca, zwikszenie siy jego skurczéw, zvikiszenie objto ci wyrzutowej krwi
na obwdd, podwyszenie cinienia ttniczego krwi oraz skurcz naczybwodowych co
dodatkowo podnosi anienie ttnicze krwi. Rekompensuje to rowniezaburzenia w
dostarczaniu tlenu.

Mo na przy] , e w czasie krytycznego lotu liddyy w trakcie kuracji beta-
blokerem— bisoprolol,ktéry to lek stosuje siw celu obnienia cinienia ttniczego krwi
oraz poprawienia ukrwienia mnia sercowego przy dolegliwoiach wie cowych. Lek
ten wp ywa na czynno serca oraz przep ywy krwi na obwodzie, w tym naepryw
mdbzgowy i oczny. Leki typu beta blokezynniejszaj tolerancj na przyspieszeniaraz
mog Ww sposob niekorzystny modyfikoweeakcje przystosowawcze organizmu ha
przep ywy krwiktére wystpuj w czasie wykonywania manewrow pilotavych.

Podsumowanie: Lek z grupy beta blokerow przyjmowprgez pilota ma znacey
wp yw na uk ad naczyniowo — sercowy i jest stosoysamadcinieniu t tniczym oraz w
chorobie wiecowej. Choroba ta me przebiega bez utrwalonych zmian w zapisie
spoczynkowym EKG ale me by powodem bolow wiecowych. Nie mona zatem
wykluczy wp ywu stanu zdrowia i dzia ania leku na gorszex@aoczucie i sprawno
psychofizyczn pilota w dniu wypadku, co mog o mievp yw na powstanie i przebieg
wypadku lotniczego.

Reasumuijc: Na przebieg wypadku még miwp yw stan zdrowia lidera zespo u

Prowadzony-pilot samolotu nr 2 (baza).

Badaniom wstpnym, jako kandydat na pilota szybowcowego, podidaw GOBLL
AP w1998 r. Po uzyskaniu pozytywnego orzeczerigrsko-lotniczego przeszed
szkolenie lotnicze. Od tego czasu poddawa [sadaniom lekarsko — lotniczym zgodnie
Z przepisami. Po badaniach 15.03.2003 r. zostaanyiako zdolny do wykonywania
czynnoci lotniczych wg klasy 1 bez ograniczgako pilot szybowcowy i pilot
samolotowy.

Ostatnie badania lotniczo — lekarskie przed wypadkprzeszed w GOBLL AP dnia
09.03.2007 r. Poda wtedy, ma ok. 670 godzin nalotu, lata na samolotach ArZin
50. Nie zg asza adnych dolegliwoci, stwierdzi i nie chorowa oraz nie przyjmuje

adnych lekéw. Podczas badaie stwierdzono odchylew stanie jego zdrowia, a
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wyniki bada dodatkowych by y prawid owe. Po badaniach uzyskaeczenie lotniczo
lekarskie wg Klasy | bez ograniczeva ne do 08.03.2008r oraz wg Klasy 2 wa do
03.03.2012 .
Podczas sekcji nie stwierdzono zmian chorobowych.
Na podstawie przebiegu zdarzenia, dgin miejsca wypadku, oglzin zw ok, zezna
wiadkéw, dokumentacji lotniczo — lekarskiej, wyniké sekcji zw ok i bada
dodatkowych ustalonog:
1. W dniu wypadku pilot posiada wae badanie lotniczo — lekarskie
2. W chwili wypadku pilot nie znajdowa sipod wp ywem dzia ania alkoholu,
rodkéw psychoaktywnych ani lekow.
3. Przyczyn zgonu byy rozleg e obrania ciaa powstae w wyniku zderzenia
samolotéw oraz upadku na zienzi du ej wysokoci.
4. Nie stwierdzono istnienia zmian chorobowych ani amktére mog yby mie
wp yw na zaistnienie wypadku.

Reasumuj c: Stan zdrowia pilota nie mia wp ywu na powstamigadku.
1.14. Poar.

Nie by o.

1.15. Czynniki prze ycia.
W wyniku zderzenia nagbi o ca kowite zniszczenie obydwu samolotéw w pdveie.
W wyniku zderzenia obydwaj piloci ponle mier na miejscu. Piloci nie mieliadnych

szans wykorzystania spadochronow ratowniczych.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samoldfdykonano szereg zdj
terenu wypadku i szcikkdw samolotéw. Sporzizono szkic terenu. Przeanalizowano
dokumentacj eksploatacyjn samolotéw i dokumentacj przygotowania zespo u
pilota owego. Wykonano analiz,Podstawowych za @ wykonania pokazéw grupy
akrobacyjnej , elazny” na rok 2007”. Wykonano analizlokumentacji medycznej i
przeprowadzono ocen stanu zdrowia pilotébw, ktérzy ulegli wypadkowi.
Przeprowadzono przegl dostpnych materia éw filmowych. Przes uchano pozosta yc

uczestnikOw zespo u i organizatorow pokazow.

1.17. Informacje o organizacjach i dzia alnoci administracyjnej.
W czasie badania wypadku, Komisja nie stwierdzchybie w organizacji pokazow

lotniczych, ktdre mog yby miewp yw na zaistnienie wypadku.
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1.18. Informacje uzupe niaj ce.

Na lotnisku Radom, w momencie zaistnienia zdarzehia prywatnie jeden z
cz onkow Komisji. Po zaistnieniu zdarzenia, w uzgiediu z przewodniczym Komisji,
natychmiast podj stosowne czynnai. Przewodniczcy zespo u badawczego przyby na
miejsce zdarzenia po oko 0 2 godzinach od zaistierypadku i przysipi do pracy.
Pozostali cz onkowie zespo u przybyli na miejscarzdnia wieczorem tego samego
dnia.

Drugiego dnia cz zespo u badawczego pracowa a w miejscu upadku tkbee
samolotéw. Pierwszym etapem prac w tym dniu by élregocena sytuacji. Stwierdzono
rozrzut szcztkbw na duym obszarze, znaczne ich rozcz onkowanie i przeraigs
szcz tkéw obu samolotéw. Z tego powodu, na tym etapie @di zidentyfikowa tylko
wi ksze lub charakterystyczne fragmenty samolotéw.

Ten etap prac mia tak na celu okrdenie procedury dalszych prac w tym dniu.
Z powodu znacznego rozcz onkowania i przemieszaaziez tkow zdecydowano, e
b dzie wykonywana szczeg6 owa inwentaryzacja dkémv z uyciem GPS-a i
dalmierza laserowego.

Drugim etapenprac tego dnia by a szczegd owa inwentaryzacja saow. Ka dy

znaleziony fragment:
- dosta kolejny numer,
- wykonano jego zdgie,
- wykonano krotki opis (jaki to element i do ktgeesamolotu nala, jeli by o
to mo liwe, i ew. istotne spostrzenia czy uwagi),
- zanotowano jego po enie za pomocGPS-u i laserowego dalmierza (g dwne
elementy) oraz laserowego dalmierza i/lub miarkiz@sta e elementy).
Na tym etapie prac wykonano szkice.
Trzecim etapem prac w tym dniu by o kontrolowaneozmie szcztkbw do
wyznaczonego miejsca w hangarze. Ten etap pracunaehtowano fotograficznie.
Trzeciego dnia wykonano eksperymenty w Aeroklubalémskim. Eksperymenty
miay na celu (a) sprawdzenie widoczcioz kabiny i (b) sprawdzenie refleksow w
kabinie od promieni s onecznych. Do eksperymentowtas samolotu Zlin 526F tj.
takiego, jakim lecia pilot samolotu nr 1. W kalama tylnym fotelu siedzia a osoba o
podobnych proporcjach budowy cia a jakia pilot nim leccy. Wyniki eksperymentu

wykorzystano przy ocenie warunkéw widoczeoiaz kabiny.
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Rownolegle do opisanych wgj, prowadzone byy inne prace wykonywane przez
cz onkdw zespo u badawczego takie jak:

- przes uchaniawiadkdéw w tym cz onkéw zespo u akrobacyjnego,
- zabezpieczenie dokumentaciji technicznej samaioto

- zabezpieczenie dokumentacji pokazow,

- zabezpieczenie dokumentacji zespo u akrobacgjneg

- zabezpieczenie dokumentacji osobistej pilotow,

- zabezpieczenie noikOw obrazu,

- zidentyfikowanie pozosta ych oso6b filmaych pokazy.

W nastpnym etapie prac Komisji, bazwgj na uzyskanych materia ach, trzeba by o
odpowiedzie na pytanie czy jest konieczno wykonywania ekspertyz i bada
technicznych? Czy zachowanie samolotéw w powietrgdbiega o od normy w ten
spos6b, e mogo by spowodowane usterk sterowania p atowcem lub zespou
nap dowego? Z powodu znacznego zniszczenia i rozczwaki@a obu samolotéw prace
te byyby bardzo czaso- i pracoch onne oraz znacpmzed uy by prace nad tym
wypadkiem.

Z analizy obszernych materia 6w filmowych wynikajast puj ce fakty:

- przed zderzeniem nic nie oddzieli o sd adnego z samolotdw,
- silniki obu samolotow pracowa y prawid owo,
- sterowno obu samolotéw by a zachowana do &a.

Analiza zezna wiadkéw, cz z nich o duej wiarygodnoci tj. piloci i osoby
zwi zane z lotnictwem, potwierdza povege fakty.

Ten etap prac pozwoli na sformu owanie wnioskeipba samoloty by y sprawne
techniczniea zatem dalsze badania techniczne nie by y koneeczwolniono wraki obu

samolotoéw na rzecz Prokuratury.

1.19. U yteczne lub efektywne metody bada
Nie by o.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Tréjka lidera zespo u wykona a przed pokazami dweairalotow treningowych, w
tym: trzy loty w sk adzie ,tréjki” i dziewi lotéw w sk adzie ,széstki’- sze nad
lotniskiem Przylep, dwa loty nad lotniskiem Babirmogeden nad lotniskiem Radom-
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Sadkow. Liczba wykonanych treningbw na wznowienswykow pilotaowych do
pokazow w poszczegdlnych dniach zosta a przedstemiotabeli nr 1.

Tabela nr 1.
Sk ad Grupy| Data/Lotnisko/Liczba treningéw Suma
27.08.07r.| 28.08.07r29.08.07 |30.08.07r)31.08.07r/ treningow
Przylep |Przylep |Przylep |Babimost|Radom
L Trojka” 3 3 3 2 1 12
lidera
.Sz0stka” - 3 3 2 1 9
cay Zespo

Wszyscy piloci zespo u ,elazny” oprocz pilota wykonugego lot na samolocie nr
2 (baza) mieli ,Upowanienia Pokazu” i mogli wykonywa pokaz w planowanym
zakresie. Pilot mia nagiuj ce kwalifikacje zwizane z wykonywaniem lotow na
akrobacj:
- dnia 20.08.2000 r. uzyska kwalifikacje do wykonywa lotbw na akrobacj
podstawow;
- dnia 22.07.2001 r. uzyska kwalifikacje do wykonywalotéw na akrobacj redni ;
- dnia 21.07.2002 r. uzyska kwalifikacje do wykonyiglotow na akrobacjwy sz ;
- dnia 21.07.2002 r. uzyska kwalifikacje do wykonywalotow do wysokaci 300m
w czasie wykonywania akrobacji samolotowej;
- dnia 16.05.04 r. uzyska kwalifikacje do wykonywafotow grupowych;
- dnia 03.05.2007 r. uzyska kwalifikacje do wykonywa lotow na akrobacj
Zespo ow.
W zwi zku z brakiem upowaienia przeprowadzono szczegé ownaliz jego

szkolenia samolotowego na zadanie B/XVI (akrobaegpo owa)

Pilot ,baza” wykonujcy w ugrupowaniu lot jako lewoskrzyd owy dnia 03 jena
2007 r. uzyska kwalifikacje do wykonywania lotow akrobacj zespo ow. Ze wzgl du
na brak ,Upowanienia Pokazu” lotniczych przeprowadzono analiszkolenia
samolotowego na zadanie B/XVI — Akrobacja Zespo omg Programu Szkolenia
Samolotowego Aeroklubu Polskiego, Wydanie z 27.0242r. (AP 2004).

W tabeli nr 2, przedstawiono wykaz wszystkich lotpiota na zadanie B/XVI AP
2004 zestawiony na podstawie zapisoOw w ks pilota samolotowego.
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Tabela nr 2. Wykaz lotow na ZADANIE B/XVI z zapeési ki pilota samolotowego

o omaion | 28, |2 e wzema || S et o
h min || dow.
1 02.05.2005( Zlin 526 F SP-CDH 1-B/XVI 01 06 2 dvens
2 02.05.2005 Zlin 526 AF$SP-ELE 5-B/XVI 47 2 dowddczy
3 03.05.2005 Zlin 526 F SP-CDH  1-B/XVI 01 08 2 dveus
4 03.05.2005( Zlin 526 AF$SP-CSU 1-B/XVI 31 1 dowddczy
5 03.05.2005 Zlin 526 AF$SP-ELE 1-B/XVI 22 1 dowddczy
6 06.05.2005( Zlin 526 F SP-CDH 5-B/XVI 14 1 dwuste
7 19.08.2005| Zlin 526 F SP-EMH  4-B/XVI 51 2 dwuste
8 22.08.2005[ Zlin 526 F SP-EMN  5-B/XVI 57 2 dwuste
9 24.08.2005( ZIin 526 F SP-CDH 5-B/XVI 37 2 dwuste
10 25.08.2005 Zlin 526 F SP-CDH 5-B/XVI 17 1 dvaust
11 26.08.2005 Zlin 526 F SP-CDH 5-B/XVI pok. 22 1 dwuster
12 | 27.08.2005 Zlin 526 F SP-CDH  5-B/XVI pok. 21 1 | dwuster
13 28.08.2005 Zlin 526 F SP-CDH 5-B/XVI pok. 18 1 dwuster
14 04.09.2005 ZIin 526 F SP-CDH 5-B/XVI 17 1 dveust
15 | 06.05.2006( Zlin 526 AFESP-CSU | 1-B/XVI 50 2 dowodczy
16 07.05.2006] Zlin 526 AFESP-ELE 1-B/XVI 25 1 dowddczy
17 07.05.2006| Zlin 526 AFSSP-ELE 2-B/XVI 50 2 dowddczy
18 13.05.2006| Zlin 526 AFESP-ELE 2-B/XVI 23 1 dowddczy
19 14.05.2006| Zlin 526 AFESP-ELE 2-B/XVI 49 2 dowddczy
20 | 13.04.2007| Zlin 526 AFESP-CSU | 2-B/XVI 34 1 dowodczy
21 13.04.2007| Zlin 526 AFESP-ELE 2-B/XVI 34 1 dowddczy
22 | 14.04.2007| Zlin 526 AFESP-CSU | 3-B/XVI 01 08 3 dowodczy
23 15.04.2007| Zlin 526 AFSSP-ELE 3-B/XVI 55 2 dowddczy
(24 | 13052007 Zin526 AFFSP-ELE | 5-BiXVI | | 50 | 2 | dowédezy |
25 25.05.2007| Zlin 526 AFSSP-ELE 5-B/XVI 56 2 dowddczy
26 26.05.2007] Zlin 526 AFESP-ELE 5-B/XVI 01 26 3 dowddczy
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Na zadanie B/XVI pilot wykona sumarycznie 42 latyca kowitym czasie 17h48’, w

tym 26 lotow samodzielnych wcznym czasie 11h20'.

Lini

przerywan w tabeli 2 rozdzielono loty do czasu uzyskania IKacji

wykonywania lotow na akrobacgespo ow. Do tego czasu pilot wykona w sumie 35

lotbw w cznym czasie 14h36’, w tym 19 lotbw samodzielnych wznym czasie

08h08'. Zestawienie zapisOw wykonanyohicze na zadanie B/XVI wg AP 2004 (do

czasu uzyskania kwalifikacji / sumarycznie) przaedsono w tabeli 3 (na podstawie
tabeli 2):
Tabela nr Zestawienie wicze ZADANIA B/XVI

Liczba . : r. czas
NE W Liczba Iqtéw lotow ((::zaalgci\g[gv (c:;:allgol\c/)\{[g)\//v Ca kowi'Ey r. czas'lotéw lotow
" |lsamodzielnych |dwuster q dwust czas lotdbw |samodzielnychdwustu.
lub Il p. Samoaz. ' lub Il p.
1 5 (9) 4 (9) 02h 08’ 02h 14’ 04h 22’ 25 36" 33’ 30
2 7 (7) 0 (7) 03h 10’ 03h 10’ 27’ 09”
3 5 (5) 0 (5) 02h 03’ 02h 03’ 24’ 36”
4 0 (2) 2 (2) 00h 51 51’ 25’ 30”
10(12)/ |47 /03h , |[04h10’/ |23'30"/ ' 4 Qr
5 2(12) /1 9(19) 10(19) 59 03h 23 07h22’ 26'33" 20’ 18
6(35)/ |08h08’/ , |14h36’/ |25'41"/ 4
Razenll19(35) 1 26(42 6(42) 11h20’ 06h 28 17has’ 26'09" 24’ 15

Zestawienie z Tab.3 sprawdzono z ramowym zestaanenwicze

B/XVI wg AP 2004 podpunkt B.19.8 oraz B.19.10, poga w Tab.4:
Tabela 4. Zestawieniavicze i lotdw na zadanie B/XVI wg AP 2004, str. B 19 38-19-4.

i lotébw zadania

Czas . .
. Liczba lotoéw : .
Nr w. | jednego . Tre  wiczenia
lotu samodzielnych
. Lot w sk adzie dwdch samolotow na nawakr tow,
1 30 min. 5 : e . :
nurkowania, gorki i zwrotow bojowych
. Akrobacja normalna irednia w sk adzie dwdch
2 30 min. 8 A
samolotow
. Akrobacja normalna irednia w sk adzie trzech
3 30 min. 5 A
samolotow
4 30 min. 5 Akrobacja wysza w sk adzie trzech samolotow
5 30 min. decyduje inst] Loty doskoneé w akrobacji zespo owej
min.11lh
Razem 30" 23
Razem | 12h30' | 25

Po zestawieniu wykonanych zapisow z kki lotow pilota samolotowego (Tab.3), w

poréwnaniu z ramowym zestawieniemwicze ZADANIA B/XVI wg AP 2004 (tab.4)

stwierdzono naspuj ce rozbieno ci:
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1.W w. nr 1 — cakowity czas lotbw samodzielnych wynosi 0ZhQ&inimalne
wymagania wg AP 2004 - 02h30’);

2. W w. nr 2 — pilot wykona 7 lotbw samodzielnych w ca kowityrasie 03h10’ (wg AP
2004 - wymagane 8 lotéw samodzielnych w ca kowitgasie minimum 04h00)’;

3. W w. nr 3 — cakowity czas lotbw samodzielnych wynosi 0ZhQ®inimalne
wymagania wg AP 2004 - 02h30);

4. W w. nr 4 — pilot nie wykona ani jednego lotu samodzielndgm AP 2004 -
wymagane 5 lotbw samodzielnych w czasie 02h30’).
Jednak zgodnie z Uwagzamieszczonw AP 2004 na str. B-19-1 w podpunkcie

B.19.2 Warunki dopuszczenia do wykonywania ZADANIAN uzasadnionych

przypadkach szef wyszkoleniaramlka moe dopuci do ograniczonego szkolenia
wed ug ZADANIA B/XVI... W takim przypadku pilot wyketylko WICZENIA 1, 21 3.
W WICZENIU 5 ogranicza zakres figur do akrobacji naingj i redniej.

Wykonanie ZADANIA B/XVI w takim zakresie upowa szefa wyszkolenia do
nadania pilotowi kwalifikacji do wykonywania lotowa akrobacj zespo ow z
ograniczeniem do figur akrobacji normalnej redniej. Ograniczenie to ulega
skre leniu po uzyskaniu kwalifikacji do wykonywania etba akrobacj wy sz (i po
wykonaniu WICZENIA 4, ZADANIA B/XVI w pe nym zakresie f)gurpilot mog
uzyska (z zastrzeeniem
w punkcie 2) jedynie kwalifikacje do wykonywania lotdw na akrobacj zespo ow

z ograniczeniem do figur akrobacji normalnej i redniej;

5. W w. nr 5 - do uzyskania kwalifikacji pilot wykona 2 loty zcznym czasem 47’ (s
to loty doskonalce w akrobacji zespo owej). Jednak, zgodnie z evpisv ksi ce
lotéw pilota samolotowego, wykona je jako pierws$aty samodzielne na ZADANIE
B/XVI (za zgodnie z AP 2004, str. B-19-2 w podpunkcie B.1%Vskazowki
organizacyjne , Kolejno WICZE jest obowizkowd). Z wyja nie trenera

zespo u wynika, e prawdopodobnie wpisano do ki lotow b dny nr wiczenia. W
tej sprawie wys ano faks w celu wyyaenia i sprawdzenia poprawr wpisu z dnia
02.05.2005r. dotyczego zadania B/XVIw.5. Do dnia 17.06.2008 odpowiedzi nie

otrzymano;

6. Do uzyskania kwalifikacji do lotbw na akrobaciespo ow bez ograniczenia
(ZADANIE B/XVI), minimum lotbw samodzielnych wynosR3 loty w czasie

minimum 11h30’, natomiast pilot wykona tylko 19tdav samodzielnych w czasie
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08h08’. Wynika std, e liczba lotow samodzielnych oraz czas lotow daczehia
ZADANIA B/XVI bez ogranicze by y niewystarczaj ce

7. redni czas jednego lotu samodzielnego na poszazegdliczenia nie spe nia
wymogu programowego - minimum 30 minut,radni czas jednego lotu samodzielnego
do uzyskania kwalifikacji wynosi nieca e 26 minate zdaniem Komisji nie mia o to

istotnego wp ywu na opanowanie umiejp ci wymaganych programem AP 2004;

8. Pilot nie wykona wymaganej programem AP 2004 malimej iloci lotow
samodzielnych na ZADANIE B/XVI, a ich czny czas take by niewystarczagy
(wynosi tylko 08h08' podczas kiedy minimum prog@me wynosi 11h30’), co
zdaniem Komisji mog o mie wp yw na opanowanie umidno ci wymaganych
programem AP 2004,

Whioski ko cowe

1. Pilot nie spenia wymogow programowych do nadammu kwalifikacji do

wykonywania lotdbw na akrobacgespo ow bez ograniczenia;

2. Wed ug oceny Komisji braki formalnge mia y wp ywu na zaistnienie wypadku.

2.2. Organizacja i przebieg lotow

ZespO akrobacyjny .elazny”, sk adajcy si z trzech samolotow Zlin, zosta
powo any w Aeroklubie Ziemi Lubuskiej na prze orfaé 1999/2000 celem reklamy sieci
sklepéw o tej samej nazwi®ierwotny sponsor zespo u, w wyniku upadidirmy, po
pierwszym roku wycofa si ze wspoé pracy. Zard Aeroklubu Ziemi Lubuskiej
przemianowa zespdv kole e sk Grup Akrobacyjn , elazny”, przej finansowanie
zespo u i wyznaczy inny cel jego istnienia: rozvefjortéw lotniczych w dziedzinie
samolotowej akrobacji zespo owej. Treningi i wyst zespou ,elazny” byy
finansowane z przychodow Aeroklubu Ziemi Lubuski®@gia alno cz onkdw zespo u
» €lazny” miaa wymiar spo eczny i za czynop zwi zane z ich wyspami przed
publicznoci , cz onkowie nie pobierali wynagrodzenia. Samolatykonuj ce figur
pilota u grupowego ,réyczka” w dniu 01.09.2007 r. by y w asred Aeroklubu Ziemi
Lubuskiej.

Lider zespo u lata w zespole glazny” od pocztku jego utworzenia. Od 1999 do
ko ca 2003 roku pilotowa samolot z instruktorem, agjm miejsce w pierwszej
kabinie. Od 2004 roku przejprowadzenie Grupy Akrobacyjnej sk adagj si z trzech
lub pi ciu samolotéw. Do 2006 roku zespo elazny”, w sk adzie trzech lub miu

samolotéw, lata bardzo intensywnie. Ostatni wystidera przed publicznoi , w
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sk adzie trzech samolotéw, mia miejsce na pokafa@taszka-2006, po ktérych zespd
lata nieregularnie i bardzo rzadko.

W 2007 roku Aeroklub Ziemi Lubuskiej przyjcztery dodatkowe samoloty: nowy
Zlin-526F oraz trzy samoloty Zlin-50, z ktérych wvzono dodatkowtrojk . Na pokazy
Goéraszka-2007, zespO elazny” zacz trenowa w sk adzie szeiu samolotow,
jednake ze wzgldu na s ubowy wyjazd jednego z pilotéw, wykonano pokaz tylko
jedn trojk , bez trojki lidera.

Zgodnie z ,Wytycznymi nr 2 Prezesa Udu Lotnictwa Cywilnego z dnia 28 lutego
2005 r. w sprawie zasad organizacji i prowadzemgapOow lotniczych” rozdzia 6 pkt
6.1.1. kady pilot wykonuj cy podczas pokazu akrobaayyczynow powinien posiada
upowa nienie pokazu wydane przez Prezesa tuz po uzyskaniu pozytywnego wyniku
z weryfikacji przeprowadzonej przez przedstawicidd@misji Ekspertow. Zgodnie
z ,Zarz dzeniem Nr 9/05 Prezesa Aeroklubu Polskiego w sigrgp@wo ania Komisji
Ekspertow uprawnionej do weryfikacji wiedzy i umigjo ci pilotdw i skoczkdw
ubiegajcych si o wydanie upowanienia pokazu” do Komisji tej w akrobacji
samolotowej powo ani zostali z Aeroklubu Ziemi Lskiej dwaj piloci. Jednym z nich
by lider zespo u, a drugim prowadz drug tréjk zespo u , elazny”. Ci dwaj piloci
wzajemnie ze sobwykonali loty sprawdzape i rownie z wszystkimi pozosta ymi
pilotami zespou ,elazny”. Wynika z tego, e adna osoba z poza zespou nie
przeprowadzi a weryfikacji wiedzy i umigpo ci pilotdbw zespo u. Zgodnie z punktem
6.3.6. wytycznych Prezesa Udu cz onkowie komisji powinni monitorowa
przestrzeganie zasad wykonywania pokazow, przeropil uczestniczych w pokazach.
W odniesieniu do zespou eglazny” weryfikacja taka nie bya miowva, gdy
cz onkowie weryfikujcy uprawnienia w tym samym czasie wykonywali loty.

W czasie sprawdzania wnioskow o wydanie/ponowiep@wva nienia pokazu lotniczego
stwierdzono szereg brakow w tym:

- brak dat zakoczenia weryfikacji niektérych pilotow, w tym pilotalera, ktory
uleg wypadkowi. Weryfikacja ta zosta a przeprowatz i podpisana przez lidera
drugiej trojki;

- brak niektérych stron we wnioskach o weryfikacj

- brak dat z oenia wnioskow.

Lewy prowadzony nie posiada upowgeniado wykonywania pokazow.
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Nadzér nad ca @i pokazédwlotnictwa cywilnego prowadzony by przez 3 osobowy

zespO specjalistébw z Urdu Lotnictwa Cywilnego wyznaczony zgodnie z poléeen
Prezesa nr 004-LOL/2007. Nadzér polega na kontlaia nej w zakresie:

1. Oceny zgodnai tre ci briefingbw reprezentacji Aeroklubu Polskiego ymmogami
wytycznych ULC (Wytyczne Nr 2 Prezesa Ulm Lotnictwa Cywilnego z dnia 28
lutego 2005 r. w sprawie zasad organizacji i praveaih pokazéw lotniczych DZ.
URZ. ULC nr 2 z 2005 r.);

2. Ocen przestrzegania warunkow bezpiecztva podczas wykonywania lotow
pokazowych przez AP,

3. Dora ne inspekcje statkédw powietrznych i ich za 6g zgedn prot. APP/SAFA
(Safety Assessment of Foreign Aircraft).

Dnia 31.08.2007 r. zespO0 nadzomy uczestniczy w odprawie przed lotami, ktor
prowadzi dyrektor pokazu cywilnego. Po zakpeniu Bloku | pokazéw dnia 01.09.2007
r. inspektorzy przeprowadzili donae kontrole 4 statkbw powietrznych i ich za 6g.
Inspekcje przeprowadzono w oparciu o proceduryreinrhPP (druk ULC APP-09). W
czasie kontroli nie stwierdzono niezgodcio Samoloty i za ogi zespo u glazny” nie
byli kontrolowani przez zespd kontrolny.

Kieruj cy pokazami, z ramienia Aeroklubu Polskiego podpiség oszenie do
pokazow lotniczych” wszystkim cz onkom zespo elazny”.

Kierownictwo Aeroklubu Ziemi Lubuskigjorganizujc zespd pilotaowy, nie

wyznaczy o etatowej osoby kierggj lotami zespo u z ziemi. W czasie treningow i

pokazu grup kierowa zawsze lider danego ugrupowania. W czagsgonywania
pokazu 6 samolotéw liderem by pilot samolotu oova&nego numerem 1, w tréjkach
prowadzcy ka dej trojki. Wszyscy piloci mieli czno mi dzy sob i z kierownikiem
lotéw na ziemi (kierujcym ca oci pokazéw cz ci aeroklubowej). Kierowanie z ziemi
polega o na zapewnieniu bezpiecznej przestrzenigigmej i podaniu dok adnego czasu
rozpoczcia pokazu. Po rozpooziu pokazu korespondenagjadiow prowadzili, zgodnie

z ustalonymi wczeniej zasadami, tylko piloci zespo uglazny”.

ZespoO pilotaowy ,, elazny” pokaz w ugrupowaniu 6 samolotow wykonywa raz
pierwszy w ramach przygotowania do ,Air Show 2007’'Radomiu. Poprzednie pokazy
w 2007 r. wykonywane by y, z raych wzgl dow, w sk adzie 2-5 samolotdw.

Zasadnicze przygotowanie do pokazu w Radomiu zempalizowa w dniach 27-
31.08.2007 r. Trojka lidera rozpoca wznawianie nawykéw w Aeroklubie Ziemi

Lubuskiej w dniu 27.08.2007 r. wykonagjtrzy treningi nad lotniskiem Przylep. W dniu
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28 i 29 wykonano po trzy treningi w pe nym sk adaeeciu samolotow. W dniu
30.08.2007 r. wykonano dwa treningi saema samolotami nad lotniskiem Babimost.
Po przebazowaniu do Radomia wtpk w dniu 31.08.2007 r., zesp6 wykona jeden
oficjalny trening w pe nym sk adzie nad miejscenkgmdw. Do dnia krytycznego lotu
zespd wykona dziewi lotow treningowych w sk adzie ,szostki”, w tym:esz nad
lotniskami Przylep, dwa nad lotniskiem Babimostzojaden nad lotniskiem Radom-
Sadkow.

Oko 0 15 minut przed krytycznym lotem zespd prosyadzi trening tzw. ,pieszo-
lataj c”, polegajcy na wykonaniu kolejno wszystkich manewréw z paeiankomend
radiowych i sposobu wykonania poszczegdlnych figillota u oraz wzajemnego
po 0 enia samolotow wzgtlem siebie. Przygotowanie rejestrowano na kamedsoy

W dniach 01-02.09.2007 r. zespO0 w sk adzie 6 sarmoiohia zaplanowane dwa
pokazy. Pierwszy pokaz planowano wykona sobot dnia 1 wrzenia, a drugi w
niedziel . Wyst p zespo u w niedziel02.09.2007 r. mia bytzw. ,lotem poegnalnym”

- uwie czeniem zakaoczenia kariery akrobacyjnej dyrektora Aerokluburdid.ubuskiej
- lidera zespo u.

Analiza przebiegu lotdzia ania pilotdw zespo u zosta a opracowana mstewie:

a) zezna cz onkéw zespo u akrobacyjnego;

b) wynikéw bada sekcji zw ok pilotow, ktérzy zgiri w katastrofie;

C) zezna trenera zespo u akrobacyjnego;

d) analizy opisu sposobu wykonania figury ,ya@zka”;

e) analizy zdj i filméw video ze zdarzenia;

f) oblicze i analizy odtworzonej trajektorii lotu poszczeggh samolotow w
figurze ,ro6 yczka”;

g) wyci gu programu pokazow zespo u;

h) analizy przyjtych zasad bezpieczstwa w figurze ,réyczka”;

1) konsultacji ze specjalistWIML na temat wp ywu przecie na widzenie w
locie;

j) oceny odpornai lidera zespo u na przecenia w locie.

Szczegb owej analizie poddano naslj ce zagadnienia:

1. Za o enia wykonania figury pilotar grupowego ,réyczka” i ich ocena pod

k tem zapewnienia pe nego bezpiecteva dla za 6%

2. Stopie trudno ci wykonania figury ,royczka”.
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3. Zgodno wykonania lotu z za e&niami.
4. Ewentualny wp yw przeci enia w figurze ,royczka” i jego moliwy wp yw na
prowadzenie obserwaciji i pilotowania samolotu primera zespo u.
5. Stan wyszkolenia pilotbw i jego ewentualny wpyw r@ezpieczestwo
wykonywanego zadania.
6. Stan zdrowia pilotow i jego ewentualny wp yw na bDlemie predyspozyciji
psychofizycznej pilotdw zespo u do wykonania zadani
Krytyczny lot, w ktorym zaistnia wypadek, by wykgwany w pierwszym dniu
pokazoéw w czasie wykonywania figury ,nfczka” przez tréjk samolotow Zlin-526
oznaczonych umownymi numerami od 1 do 3:
- Jedynka (1)ZIin-526F ze znakami SP-CDF - szef zespo u i lidgnupowania.
- Dwojka (2) Zlin-526AFS ze znakami SP-ELE — samolot Bc z lewej strony
prowadz cego — po wykonaniu pé pi stanowi cy tzw. ,baz”.
- Trojka (3) ZIin-526AFS ze znakami SP-CSU — samolot ¢gcz prawej strony
prowadz cego (nie uczestniczy w kolizji).
Technik wykonania figury pilotau grupowego ,royczka” i roz oenie uwagi
w locie wg za oe teoretycznych realizowano w ngstlj cy sposoéb:
Piloci w ugrupowaniu klina trzech samolotow w szysadstawowym (odsp 2-3m,
odlego od krawdzi sp ywu do krawdzi natarcia 3-5m) lecz pr dko ci 160-180
km/godz. na wysoka@i H=500 m w kierunku ,punktu centralnego”. Prowaclz, pilot
samolotu nr 1, podaje komend,ROZP DZAM” i wprowadza samolot w nurkowanie
pod ktem oko o 30° w celu naboru piko ci do 300 km/godz. Na wysoka oko o
200m podaje komend ,UWAGA... DO RO YCZKI... CI GNIEMY... RAZ". Po niej,
samoloty lecc nadal w ugrupowaniu klin, rozpoczynayykonywa pierwsz wiartk
,RO yczki” (pierwsz  wiartk ptl). Na komend prowadzcego: ,OBROT” -
skrzyd owi wykonuj ¥ beczki (obrét o 90°) na zewire ugrupowania. Samolot lidera
(1) wykonuje pionowe wznoszenie. Po wykonaniu albbmszyscy piloci rbwnoczeie
ci gaj dr ki sterowe ,na siebie” i wykonuj¥4 p tli do lotu odwréconego.
Od tego momentu, samolot nr 2 jest ,dazpodaje kolejno komendy: ,POZIOM...
Cl GAMY... WIDZ " (czym potwierdza fakt,e widzi samolot nr 3).
Pilot samolotu nr 3, po zauweniu samolotu nr 2, podaje komengWIDZ " co jak
zapisano pozwala na dalsze wykonywanie figury. Bemha pilota nr 3 zgodnie z

programem jest min samolot nr 2 z:

® Na podstawie opracowania ,Podstawowe zania wykonywania pokazéw grupy akrobacyjnej
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a) przenieniem 10-15 m;

b) natej samej wysokai;

c) lub w sytuacjach wytkowychz przewy szeniem, tzn. ok.+10m;
d) odstp oko o 30m.

W programie nie ustalono z ktorej strony samolot3nmia min samolot nr 2
(baz).
Trzeci samolot (nr 1) sucha komend samolotu nr 2 i 3 powinien zajmowa

analogiczne pozycje. B ¢ w pionie w _d0 powinien widzie oba samolotynad

horyzontem lub na jego linii.ci ga samolot wolniejszym tempem, tak aby mipe
poni e] najni szego oko o 20-30m. Za oga samolotu nr 1 nie miaa zA@go w

programie obowizku z o enia meldunku: ,WIDZ”. Na rysunku numer 3 przedstawiono

sposob wykonania figury ,rgczka”.

Rys. nr 3. Trajektorie samolotéw (symbolizuyst gi) w manewrze ,royczka”.

» €lazny” na rok 2007.
RAPORT KO cowy Strona 29 z 46



Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

Legenda:
Kolor czerwony — oznacza grzbiety samolotow.

Kolor niebieski — oznacza spody samolotow.

1, 2, 3, numery poszczegoélnych pilotow.

Wed ug zeznapilota nr 3, ktéry wykonywa figur,ré yczka” w zespole, powinien
on min pilota nr 2 (bazy) z jego prawej strony na tej spmysokoci w odleg oci

30m. W szczegdlnych sytuacjadktniaa réwnie mo liwo  mini cia si lewymi

burtami i wtedy mia obowizek zg aszania ,LEWYMI BURTAMI”. Wed ug niego
prowadzcy (1) nie még wyprowadzido lotu poziomego jeli nie widzia obydwu
pozosta ych samolotow.

Jak z powyszego wynika, wykonywana figura zespo owego pilotaé yczka”, od
momentu rozpoczia do momentu mijania sisamolotow, nie jest zbyt trudna
pilota owo do zespo owego wykonania przez wyszkolonyclot@iv. Nie wystpuj
w niej elementy wymagage bardzo precyzyjnego sterowania celem utrzymaunggsca
w szyku ani wielokrotnej zmiany obrotow. Jednakzeg/k ej p tli odrd niaj | :

- obrot 0 90° na wznoszeniu nha zewn ugrupowania,

- przej cie do lotu plecowego i lot w tym po eniu przez trzy sekundy;

- jednoczesne mincie si w dolnym po oeniu trzech samolotow ,mijanka”.
Whioski
1) Ocena za ce teoretycznych i prowadzenie obserwatji.opisie wykonania figury w
programie i wed ug zeznailotow jest stwierdzenie,e lider (1) ,powinien widzie oba
samoloty nad horyzontem lub na jego liniBrak jest natomiast zapisu o konieczcio
meldunku przez tego pilota o obserwacji samolotéWv aj cych si do punktu mijanki
(podobnie jak pilotow drugiego i trzeciego). Wed wgeny Komisji brak takiego
meldunku wynika z braku méwo ci obserwacji przez lidera (1) obydwu samolotow
jednoczenie’. Wynika to z ograniczeludzkiego oka polegagych na tym, e cz owiek
nie widzi z jednakow ostroci w caym polu widzenia. Obszary widzenia ma
podzieli na widzenie centralne i peryferyjne. W obszarzetreénym przedmioty
widziane s ostro i rozpoznawane szczego6 y. Widzenie peryferyjne nma podzieli na

odleg e, rednie i bliskie. Schematycznie przedstawiono toysanku 4.

’ Zdaniem cz onka zespo u (trenera), wykonago wczeniej figur ,ré yczka”, taki sposéb obserwacji
jest mo liwy.
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Widzenie centralne Widzenie peryferyjne

bliskie odleg e
rednie

Rys. 4. Obszary widzenia
cz owieka.

W odleg ym polu widzenia peryferyjnego obiekty rozpawalne s najs abiej. Im
bli ej punktu centralnego, jeli obiekty s due i w ruchu, wtedy mogby lepiej
widziane. Duy wpyw na moliwo obserwacji obiektow w obszarze widzenia
peryferyjnego ma stan zdrowia pilota.

W czasie wykonywania manewru ,iyczka” samoloty 2 i 3 znajdowa y st prawej
i lewej strony lidera pod kem oko o 48°. W zwi zku z tym musia yby byjednoczenie
widziane po ktem 90, a wi ¢ w obszarze widzenia peryferyjnego dalekiego.go te
powodu, szczegllnie w chwili kiedy piloci 2 i 3,doc w czasie zniania po przegiu
pionu w do, mogli si wzajemnie obserwowai sk ada meldunki, lider (1) nie mia
takiej mo liwo ci. Na rysunku 5 przedstawiono wzajemne peroe samolotow w czasie

wykonywania figury ,réyczka” z zaznaczeniem tow obserwaciji.

8 Przy prawid owo wykonanym manewrze i utrzymywataikiej samej prdko ci lotu 3 samoloty powinny
w ka dym etapie manewru znajdowa jednakowej odleg @i od strefy ,mijanki”.
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Na wprost

Rys. 5. Wzajemne po enie samolotow w czasie wykonywania figury ,y6zka”

z zaznaczeniem kbw obserwacji.

Jak wynika z rysunku, piloci samolotow nr 2 i 3 weazili obserwacj na wprost, a

wi ¢ w obszarze centralnego widzenia. Lider (1) mi@seswowane samoloty, przez cay

czas trwania figury, w obszarze widzenia peryfezgm. Aby dok adnie obserwowa

obydwa samoloty musia by obserwowa na zmian, co jednak biorc pod uwag czas

potrzebny na rozpoznanie obiektu | paig ewentualnej decyzji o zmianie toru lotu,

ktory wynosi ponad 3 s, co przyedniej prdko ci przemieszczania ssamolotéw oko o

80m/s powoduje, e odwrdcenie wzroku od obserwacji jednego samoletucelu

obserwacji drugiego powodujee pierwszy samolot przemm si na odleg o ponad

200m. Ponowne jego odszukanie i rozpoznanie jestinione. Szczeg6 owa analiza tego

problemu zosta a przedstawiona w ekspertyzie.

Dodatkowym czynnikiem ktéry mia dy wp yw na to, e lider még mie trudno ci

z obserwacj samolotow 2 i 3 by fakt,e mia obnion ostro wzroku i wykonywa

loty w okularach. Wed ug oceny Komisji lider zegpanusia wiedzie o problemach

Z jednoczesn obserwacj obydwu samolotéw, nie zmieniono jednak zasad $spo

wykonywania figury ,royczka”.

Wed ug oceny Komisji prawdopodobnie lider zespdywypracowa sobie w asny

sposob obserwacji samolotow lub jednego samolotezasie wykonywania figury.

Sposob ten mog wielokrotnie zapewrezpieczne mijanie, ale zadeo to zdaniem

Komisji niekiedy od przypadku.
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Na podstawie prowadzonych analiz Komisja ocenetrudnoci w wykonaniu figury
.F0 yczka”, wynika y g 6wnie ze wzgtlu na:

- brak moliwo ci prowadzenia cig ej wzajemnej obserwacji samolotéw od rozij
Si w pionie;

- du rozpito k tow obserwacji pozycji samolotow nr 2 i nr 3 przezla (oko o
90°) i wynikaj cy z tego brak mdiwo ci jednoczesnego obserwowania przez tego
pilota jednoczenie samolotow nr 2 i nr 3;

- du prdko czoowego zbliania samolotow nr 2 i nr 3 przed ,mijarik

- bardzo krotki czas na korekseparaciji wysokai lotu przez pilotbw w kocowej
fazie dolotu do strefy mijania;

- utrudnion mo liwo oceny i przekazania pilotom korekty toru lotu ermi;

- wykonywanie figury ze zmiennym przeceniem.

Mo liwe sposoby prowadzenia obserwacji przez lidera.
Wed ug oceny Komisji ze wzgllu na niemoiwo obserwacji przez lidera (1)

obydwu samolotoéw prowadzi on obserwagdnego z nich.

Wariant 1 - przy za oeniu, _e lider obserwowa samolot nadlatty z jegolewej

strony (baz_— 2) wtedy pe ne warunki bezpieczwa s zachowane w sytuacji, kiedy

mijanie samolotow 2 i 3 odbywa sha tym samym poziomie lub samolot 3 przelatuje

Z przewyszeniem w stosunku do samolotu hady tej sytuacjiobserwacjaprzez lidera

tylko samolotu nr 2 (bazy) przelot w stosunku do niego z przesmiem zapewnia pe ne
bezpieczestwo wykonania caej figury, niezalde od separacji czasowej
(odleg ociowej). W tym sposobie prowadzenia obserwacji priidera, zagroenie
zderzenia z samolotem 3 wyst jedynie w przypadku jeeli samolot nr 3 hkdzie

wykonywa lot z przenieniem w stosunku do samolotu bazy.

Wariant 2 -przy za oeniu, e lider obserwowa samolot nr 3 nadlaty z jego
prawej strony wtedy pe ne warunki bezpieczwa s zachowane w sytuacji kiedy
mijanie samolotéw 2 i 3 odbywa sna tym samym poziomie lub samolot_nr 3 przelatuje
Z przenieniemw stosunku do samolotu bazy. W tej sytuat)yserwacjaprzez lidera

tylko samolotu nr 3i przelot lidera w stosunku do niego z przemiem zapewnia pe ne
bezpieczestwo wykonania caej figury niezaleie od separacji czasowej
(odleg ociowej). W tym sposobie prowadzenia obserwacji priidera, zagroenie
zderzenia z samolotem 2 (baavyst pi jedynie w przypadku jeeli samolot 3 bdzie
wykonywa lot z przewyszeniem w stosunku do samolotu bazy, co wed ug ao

teoretycznych mog o wysti tylko w sytuacjach wyjtkowych.
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Whnioski z ocenyopracowanych za @ teoretycznych do wykonywania pokazow

grupy akrobacyjnej ,elazny” w cz ci dotycz cej wykonania figury ,réyczka” s

nastpuj ce:

1. W opracowaniu za @no, e lider ,powinien widzie oba samoloty jednoczeie co
jest niemoliwe bior ¢ pod uwag fizjologi oka ludzkiego. Spowodowa o tce lider
przyj swoj sposOb obserwacji nie uwzdhiaj ¢ jednak wynikajcych z tego
zagroe .

2. Zadanie pilota samolotu nr 3 polegao na mdini samolotu nr 2 (bazy) z

przeni eniem 10-15m, na tej samej wysokip lub w sytuacjach wyikowych z

przewy szeniem, tzn. ok.+10m. Nie ustalono jednakinego sposobu dzia ania lub
meldunku po zaistnieniu takiej sytuacji.

3. Brak zapisu o koniecznoi z o enia meldunku przez lidera o obserwacji zilicych
si do punktu mijanki samolotow 2 i 3, lub meldunkwbserwacji jednego z tych
samolotéw. Brak meldunku o obserwacji obydwu samdelowynika , wed ug oceny
Komisji, z braku moliwo ci obserwacji przez lidera (1) obydwu samolotow
jednoczenie.

4. Za 0 enia teoretycznenie zapewniay bezpiecznegaykonania manewru i lider
zespo u przyj prawdopodobnie w asny sposdb prowadzenia obs@rmadigurze
.f0 yczka”, ktéry nie zapewnia pe nego bezpiestwa w czasie mijania Si
samolotéw

Na podstawie dospnych danych filmowych, korespondencji radiowejrzgbiegu

lotu Komisja ocenia, e w czasie krytycznego manewhder prowadzi obserwacje

wed ug wariantu 2, tzn. obserwowa samolot nr 3latafcy z jego prawej strony.
Poniewa samolot nr 3 wykonywa lot z przewgzeniem w stosunku do samolotu bazy,
ten sposob prowadzenia nie zapewni separacji omledu bazy, co przy jednoczesnym
braku separacji czasowej (odlegimwej) nie zapewni o bezpieczgwa i doprowadzi o
do zderzenia z samolotem baz

O stopniu trudnaci wykonania manewru ,mijanki” me& wiadczy wypadek, ktory
wydarzy si w Ramstein w w oskim zespole akrobacyjnym ,Trogowi’. Opis
zderzenia przedstawiono poey:

.Formacja trojkolorowych Aeromacchi MB. 339 rozlgusi w r6é nych kierunkach
aby za chwil wykona efektowny manewr jednoczesnego mijaniapsitki samolotow
nadlatuj cych z lewej strony z czwérkbli aj ¢ si z prawej. Dodatkowo pojedynczy

odrzutowiec zblia si do publicznoci z zamiarem przelotu ndzy t dziewi tk .
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Mi dzynarodowa komisja (ameryksko - w osko - niemiecka) okliea, e przyczyn
katastrofy by b d pilota wykonujcego lot solowy. Ivo Nutarelli, 38 letni podpu kakvn
(nalot yciowy 3800 godz. na samolotach odrzutowych) udewzyprowadzcego
.pi tk 7, ktory z kolei zderzy siz prawym prowadzonym. Samolot Nutarellego wpad w
t um powodujc ogromn tragedi °. Pilot wykonujcy lot solowy powinien przelecie
minimalnym opdieniem i 100 stop (ok30m.) vey. Na skutek pope nionego tu
znalaz si na tej samej wysoko i w tym samym czasie co mijeg Si w poziomie
klucze samolotow.”

Wykonanie krytycznego manewru przez trojgespo u ,, elazny”

Technika wykonania figury ,rd/czka” polegaa na tym,e tréjka samolotow
w ugrupowaniu klina wykona a lot z mtko ci 160-180 km/godz. na wysoko H=500
m w kierunku ,punktu centralnego”. Prowady, pilot samolotu nr 1 (lider), wprowadzi
samolot w nurkowanie pod tem oko o 30° w celu naboru piko ci do 300 km/godz.
Na wysokoci oko o 200m poda komend ,UWAGA | CI GNIEMY RAZ". Po tej
komendzie, samoloty lec nadal w ugrupowaniu klin, jednocrée rozpoczy
wykonanie ptli. Po okoo 3s, na komendprowadzcego ,OBROT” - skrzyd owi
wykonali ¥4 beczki (obrét o 90° na zewsz ugrupowania, lider chc zachowa
podobny profil lotu do skrzyd owych powinien, przezas potrzebny na wykonanie ¥
obrotu wykona lot po prostej lub lekko odchylisi od pionu. W krytycznym locie, lider
natychmiast zacz ci ga dr ek sterowy ,na siebie” i wykona drugwiartk p tli.

Sytuacj obrazuje zdjcie nr 1.

° Strike Safe Spring/Summer 1996, s. 13.
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Zdj cie — prowadzeni kaz ¥4 beczki na wznoszeniu, lider kontynuujel p
Foto. J.Antkowiak
Jak wida na zdjciu-w czasie gdy skrzyd owi wykonujeszcze lot w pionie lider

leci z k tem wznoszenia oko o 45W rezultacie tego szybciej znalaz sv pozycji
plecowej ni pozosta e dwa samoloty. By rowniaa mniejszej wysokai. Po przejciu
do lotu plecowego piloci samolotéw 2 i 3 wykonali W po o eniu plecowym przez czas
oko 0 3s natomiast lider bez tego wytrzymania widoglecowym wykonywa dalsz
cz ptli. Po przejciu do pozycji pionowej pilot samolotu nr 3 podaonkend
WIDZ " a pilot samolotu 2 (baza) potwierdzie widzi samolot nr 2 poprzez podanie
komendy ,TAK”. Lider nie poda adnej komendy. Sposob wykonanidlipprzez lidera,
przy zachowaniu zblonej prdko ci lotu doprowadzi by do przelecenia strefy mijanki
kilka lub kilkanacie sekund przed pozostaymi samolotami. Jedymo liwo ci
kompensacji innego wykonaniatp by o zmniejszenie pdko ci lotu. Jak wynika z
oblicze , pr dko lotu samolotu lidera w czasie zderzenia by a o@B®km/h mniejsza
ni pilota samolotu numer 2 (bazy) i oko o 70km/h nms®a ni pilota samolotu nr 3.
Schematycznie sposéb wykonania lotu lidera isatoolbazy przedstawiono na

rysunku 6.

RAPORT KO cowy Strona 36 z 46



Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

S ~3s

LEGENDA
1-przylot w locie poziomym
2-punkt rozej cia
3-pocz tek lotu plecowego
4-rozpocz cie zni ania
2 ~ 324 km/h=90 m/s 5-wyprowadzenie do lotu
5 poziomego
2 1- lider i jego tor lotu
2 —tor lotu ,bazy”

1 ~ 245 km/h =70 m/s
H ~150, 200 m

nad terenem

pr dko ci samolotow
w chwili zderzenia

Rys. 6. Sposéb wykonania lotu lidera i samolotuybhz

Wzajemne po cenie samolotow zosta o obliczone na podstawie anatidj
poklatkowych wykonanych przez fotografa znajdejgo si w odleg oci 650m od
miejsca upadku samolotu lidera. Wysokdotu H=150-200m przyjo na podstawie
informacji pilotéw. Piloci samolotow nr 2 i 3 wzamie obserwowali sii pilot samolotu
nr 3 wykonywa lot w taki sposébe w chwili mijania si z samolotem nr 2 by od niego
wy ej o okoo 15m i z boku o oko o 50m (mijanie odbgio zgodnie z za ceniem
prawymi burtami). Wzajemne po enie samolotéw w chwili zderzenia przedstawiono na

rysunku 7.

Samolot 3 SP-CSU
H=11,5, 15,5m

Samolot 2 (baza) —

Samolot 1 (lider)

Hlotu =150, 200

L=650m L=50m

19 Na rysunku nie zosta y zachowane proporcje. Ptaedsno jedynie schematycznie rice w
wykonaniu figury.
RAPORT KO cowy Strona 37 z 46



Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Zlin-526 F SP-CDF, ZIin-526 AFS SP-ELE, 1 wrda 2007 r., lothisko RADOM godz.15.51.

Rys. 7. Wzajemne po enie samolotow w chwili zderzenia (samolot nr 3i hec
kierunku obserwatora, samolot nr 2 w kierunku ogestvatora).

Wed ug oceny pilota samolotu nr 3 wykona on przelstosunku do samolotu bazy z
jego prawej strony z przewszeniem okoo 6m i odlego okoo 20m. Tu przed
zderzeniem zauwg on samolot lidera na ma ym zaniu i na podstawie tego ocenie
manewr minicia b dzie bardzo precyzyjny. Tyoo mini ciu samolotu ,bazy” zauwg
zniszczony samolot lidera.

Na podstawie analizy zapisu korespondencji radion@jna oceni, e pilot samolotu
nr 2 (bazy) tu przed zderzeniem zobaczy samolot lidera. ¥dbowiem przez radio
krzykn ,JEZU”. Wynika z tego, e gdyby natychmiast po zauvemiu samolotu lidera
wykona gwa towny manewr w gomo e unikni to by zderzenia. Jego zadaniem by o
jednak utrzymanie swojego toru lotu, a za bezpieczanini cie odpowiadali pilot
samolotu nr 3 i lider. Prawdopodobnie z tego wdg| b d ¢ réwnie przekonanym, e
lider go widzi i nie dopwi do zderzenia nie podj adnych dziaa Nie mog by
rownie pewny jaki manewr me wykona lider. Na podstawie analizy zapisu video
mo na oceni e uamek sekundy przed zderzeniem lider zaywsamolot nr 2 ,baZ'.
Wykona bowiem ruch drkiem ,od siebie*!, jednak by o zbyt blisko aby unikn
kolizji. mig o samolotu lidera zaco niszczy skrzyd o i kad ub samolotu ,bazy”. W
czasie kolizji obydwa samoloty zosta y w powietcaukowicie zniszczone.

Whioski z przebiegiotu w figurze akrobacyjnej ,rgyczka”.

1. Pilot lec cy samolotem nr 2 wykona zadanie zgodnie z zn@mmi.

2. Pilot lec cy samolotem nr 3 wykonuy lot na kursie przeciwnym do samolotu nr 2
(bazy) wykona lot z przewgzeniem. Wed ug jego oceny przewgenie wynosi 0
oko o0 6m, wed ug oceny Komisji od 11,5m do 15,5mrawej strony samolotu nr 2 w
odst pie: wed ug jego oceny 20m, wed ug oceny Komisp ok50m.

3. Sposob wykonania mijanki przez pilota samolotu nio8stp i przewyszenie)
mie ci si w zasadach zawartych w zaemiach. Zgodnie z tymi za eniami by
jednak przewidziany do sytuacji wykowych. Nigdzie nie okrdono, co naley
rozumie przez sytuacje wyjkowe. Pilot owiadczy, e taki sposob przelotu by
wcze niej ustalony z liderem ugrupowania.

4. Lider nie wykona manewru zgodnie z zaeaiami, co spowodowa og jego samolot

w dolnym po oeniu ptli znalaz si ni ej ni pozosta e samoloty i musia wykona

! Na filmie video wida przez u amek sekundy wymy ruch nosa samolotu w dé z lekkim przechyleniem
w lewo.
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wznoszenie w celu dolotu do punktu mijaniatl® by a wykonana ze zmniejszonym
promieniem i na zmniejszonej ko ci.

5. Wykonanie przez lidera manewru niezgodnie z zzn@ami doprowadzi o do braku
separacji czasowej (odlegaowej) od samolotow nr 2 i nr 3 w momencie mijanki

6. Na podstawie dospnych materia 6w Komisja nie jest wstanie jednoznée ustali
dlaczego lider zespou wykona tp inaczej ni piloci pozostaych samolotow.
Prawdopodobne wyjaienia mog by nastpuj ce:

- lider celowo wykona tak manewr, aby lecz mniejsz pr dko ci mie wi cej
czasu na prowadzenie obserwacji i lepiej, na tebai obserwowapozosta e
samoloty z zespo u. Chlepszego wykonania manewru w dniu pokazéw mog a
wynika z faktu, e w czasie treningu w dniu poprzednim manewr megjane
by efektowny (due odleg oci i odst py);

- lider celowo wykona taki manewr aby zmniejszprzeci enia zwizane
z wykonywaniem ptli, w tym aby unikn chwilowego przeci enia ujemnego
w locie plecowym. Wed ug obliczeprzeci enie dodatnie w dolnym etapie

p tlimog o wynosi n = 3,16 do 3,49G

Analiza wp ywu przeci enia na dzia anie lidera

Wzrost przeci enia (grawitacji) powoduje zwkszenie wagi poszczegoélnych
cz ciciaa. Zostaj one wyd uane lub ciskane wzd u wektora przeci enia. Powoduje
to zmian kszta tu i funkcjonowanie organdéw wewirznych, midzy innymi takich jak
serce, p uca, nerki, wroba itp. Mi nie musz podtrzymywa g ow , tors i ko czyny w
wymaganej pozycji. Od G +2 naptije rozcigni cie twarzy i znacZo wzrasta pozorna
masa cia a. Przy takim przeceniu jest bardzo trudno wstaa przy przeci eniu G +3
jest to niemoliwe. Powyej G +3 kontrolowany ruch wymaga znacznego wysi Kku.
Istniej réwnie du e trudnoci w méwieniu, widzenie jest ograniczone a obrazy
zniekszta cone. Oprocz mechanicznych znieksztd pezemieszcze wzrost przeci e
mo e spowodowa negatywny wp yw na fizjologi Najniebezpieczniejszym zjawiskiem
w tym zakresie jest zmiana nienia krwi dop ywajcej do mdzgu. Przy przecieniu
dodatnim naspuje spadek chienia krwi w mézgu. Chienie skurczowe krwi w locie
bez przeci e wynosi ucz owieka rednio 120 mm Hg. Jeli m6zg (mierzony na
poziomie oczu) jest 30 cm powsj serca, skurczowe cienie w nim, w normalnych
warunkach, wynosi oko o0 98 mm Hg. Przy waie przeci enia o kade 1 G cinienie
krwi spada o oko o 22 mm Hg. Taki spadekn@nia krwi teoretycznie prowadzi do

Cl nienia zero przy przecieniu +5,5G i ujemnego alienia przy wyszym przeci eniu.
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Poniewa oko cz owieka jest bardzo wiave na zmniejszenie anienia krwi,
ograniczenia widzenia spierwszym sygnaem ostrzegawczym przed chwildwb
ca kowit utrat wiadomoci. W etapie ograniczonego pola widzenia, w nastivie
dalszego wzrostu przece , wystpuje tzw. widzenie tunelowe (tunnel vision)
przejawiajce si ograniczeniem obszaru widzenia np. do centralrejcc tablicy
przyrz déw, widzenie nieostre - cxiowe zamroczenie (grey-out), lub ca kowita utrata
widzenia-zamroczenie (blackout). W tym etapie pomipgraniczenia pola widzenia lub
jego ca kowitej utraty, pilot me& posiada pen wiadomo sytuacji i kade
zmniejszenie przecienia powoduje natychmiastowe odzyskanie pe negaemid oraz
pe nej sprawnai do dalszego wykonywania zadania.

Cz ciowa utrata wiadomoci (A-LOC - almost lack of consciousness) jest kves
pomi dzy brakiem widzenia (blackout), a ca kowittrat wiadomoci. Cz owiek w tym
stanie jest przytomny, ale jest bardzo blisko ytgtzytomnoci. W tym stanie mce
nastpi utrata wiadomoci sytuacyjnej’. Pilot mo e pope ni znaczne bdy lub dzia a
niezgodnie z za @mnym wczeniej planem. Moe réwnie nie reagowa na komendy
radiowe i inne sygna y zewtizne. Zmniejszenie przecienia powoduje natychmiastowe
odzyskanie pe nejwiadomoci i kontroli nad samolotem. Me jednak powodowa
utrzymywanie si przez duszy okres stanu dyskomfortu fizycznego. Moréwnie
powodowa chwilowe zaburzenie rownowagi, os abienie itp.

Sytuacj w ktorej nastpuje chwilowe zak 6cenie widzenia przedstawionaysanku

2 wiadomo sytuacyjna "Cig y odbiér (percepcja) informacji przez za agstanie statku powietrznego
w powi zaniu z dynamicznynrodowiskiem lotu, zagreniami, zadaniem, i zdolna do przewidywania
oraz bezpiecznej realizacji zadania w oparciu doate informacj ". - Air Force Instruction 36-2243, 20
June 1994 s. 8.
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Przeci enia?
Zapas
O jtlenu
Utrata wiadomo ci
(G-LOOC)
v
+GZ Tunnel Vision, Greyout, Blackout
5
. Reakcja
3 Qp\e’ uk adu kr  enia
06\
&
1
0 5 10 15 20 25
Czas (s) 2

Rys. 8. Obszar w ktérym wygiuj chwilowe zak écenie widzenia.

Dla organizmu pilota grane jest natomiast szybkie przgg z przeci enia ujemnego
na dodatnie. Stan ten powoduje bowiem sytyagjktorej na organizm przygotowany do
ochrony przed przecieniem ujemnym (zwolnione tho i ci nienie) dzia aj nagle siy
powodujce nagy odp yw krwi od mézgu. Zjawisko to oHeesi jako tzw. "push-

nl3

pull"~ efekt. Jak wynika z tych badatolerancja na przecienie dodatnie w przypadku
przejcia z przeci enia ujemnego zmniejsza siWyst puje to nawet w przypadku
bardzo krétkiego lotu z przecieniem ujemnym. Sytuacja taka neowyst pi  réwnie w
trakcie pokazow lotniczych. Dy wp yw na odporno pilota na przeci enia ma stan
psychofizyczny pilota oraz takie sytuacje jak:
- wykonywane zadanie jest kolejnym 3 Ilub 4 lotem woriin wystpuj
przeci enia;
- pilot prowadzi korespondencje radiowb rozmawia z innymi cz onkami za ogi,
co powoduje rozlwnienie mi ni i zmniejsza odporno;
- prowadzi si nag e, wymuszone manewry obronne powaotkijszybki przyrost
przeci enia;

- W czasie wystpowania przeci enia nastpi odchylenie w bok g owy;

- dodatnie przeci enie wystpuje po chwilowym przecieniu ujemnym tzw.

"push-pull" efekt.

Ostatnie dwa elementy (podkiene) mog y wystpi w czasie krytycznego lotu.

'3 push-pcha pull-ci gn .
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Innymi czynnikami, ktére negatywnie wp ywaja odporno na przeci enia s:

- problemy osobiste, ktére majwp yw na opoénienia w odbiorze informaciji
I pogarszaj wiadomo sytuacyjn;

- problemy zdrowotne. Prowadzi to z reguy do daego braku aktywnoi
fizycznej i os abienia organizmui;

-z adieta, palenie papierosow, spwanie alkoholu, brak wypoczynku;

- du sza przerwa w lotach.

Na rysunku 9 przedstawiono schematycznie wp yw tomgkh czynnikdbw na

odporno na przeci enia.

Wp yw stanu fizycznego na
odporno
9
‘ Wytrenowany m ody pilot ‘
7
‘ Brak systematycznego treningu‘
+Gz
5 ‘ Brak treningu i choroba (leki) ‘
(\\
3 () e
Q\
2
1
0 5 10 15 20 25 ’s
Czas (s)

Rys. 9. Wp yw niektorych czynnikow na odpornma przeci enia

W przypadku pilota lidera znaczny wp yw na jego aah® na przeci enia i
mo liwo  chwilowego zak 6cenia obserwacji samolotbw nr 23imogy mie
nast puj ce czynniki:

- wiek powy ej 60 lat;

- otyo ;

- przebyte choroby serca;

- przyjmowane leki;

- mo liwa zmiana po oenia (odchylenie gowy) w czasie poszukiwania i

obserwacji samolotow z zespo u.
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Oprécz powyszych czynnikbw Komisja nie jest wstanie okire odpornoci lidera
na przeci enia, gdy pilot ten nie mia tego typu badg@rowadzonych na urdzeniach
do badania tolerancji przyspieszeNie znana bya wt odporno pilota na
przeci enia.

Wed ug oceny Komisji, wyspowanie przeci enia powyej 3G przy wskazanych
wy ej uwarunkowaniach mog o miastotny wp yw na precyzj pilotowania samolotu

przez lidera.
3. WNIOSKI KO COWE.

3.1. Ustalenia komisiji.

Na podstawie zebranego materia u PKBWL ustali aast puje:

1. Zalecane minimalne odlega@ saparacji widzow zawarte w wytycznych Prezesa
ULC, nie zapewniaj bezpieczestwa publicznoci w czasie wykonywania figur
typu ,ré yczka” z mijank w dolnym po oeniu.

2. Po trzymiesicznej przerwie w treningach do lotow pokazowych adgka
wznowienia nawykow lotniczych zespo u by a prawweo

3. Brak etatowej osoby kierujej lotami zespo u z ziemi nie pozwoli na pen
ocen poziomu wykonania lotow i nie pozwala precyzyjmerowadza dzia a
koryguj cych.

4. Niew a ciwie dokonano weryfikacji uczestnikow biaych udzia w pokazach
lotniczych ,Air Show 2007”, czego wynikiem by o dagzczenie pilota zespo u
. €lazny” leccego na samolocie nr 2 (bazy) do wykonywania lotbez
upowa hnienia do wykonywania pokazow lotniczych — zgodami@Vytycznymi
Prezesa ULC.

5. Piloci zespou pod wzgllem pilotaowym byli w aciwie przygotowani do
pokazu. Wszyscy piloci zespo u elazny”, oprécz pilota wykonugego lot w
ugrupowaniu w charakterze tzw. ,bazy” na pozycjpvdskrzyd owego, mieli
,Upowa nienia Pokazu” i mogli wykonywapokaz w planowanym zakresie.

6. Wed ug oceny Komisji pilot wykonugy lot w charakterze tzw. ,bazy”, pomimo
pewnych uchybie formalnych, by przygotowany dobrze do wykonywamyc
zada ibraki te nie miay wpywu na zaistnienie wypadkBzczegolnie ze
wzgl du na fakt, e w ostatniej fazie figury, w ktorej napt o zderzenie pilot
wykonywa lot poziomy i nie odpowiada za utrzymanseparacji mdzy

samolotami.
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7. Trudno ci w wykonaniu figury ,royczka”, wynikaj ze wzgldu na:

- brak moliwo ci ci g e wzajemnej obserwacji samolotow od roeg si w
pionie;

- du rozpito Kk tow obserwacji samolotow nr 2 i nr 3 przez lidera (oko
90°) i wynikaj cy z tego brak mdiwo ci jednoczesnego obserwowania przez
tego pilota jednoczaie dwoch samolotéw lecych z przeciwnych kierunkow;

- du prdko czoowego zbliania samolotow nr 2 i nr 3 przed ,MIJANK;

- bardzo krétki czas na korektseparacji wysokai lotu przez pilotbw w
ko cowej fazie dolotu do strefy mijania;

- utrudnion mo liwo oceny i przekazania pilotom korekty toru lotu ermi;

- wykonywanie figury ze zmiennym przeceniem.

8. Du a prdko czo owego zbliania samolotu nr 2 i nr 3 w koowej fazie figury —
przed i w czasie ,mijanki’ (oko 0 600 km/godz.=3@D0) i dua prdko k towa
samolotéw nr 2 i nr 3 wobec samolotu nr 1 w dolnyono eniu, powodowa o, e
czas obserwacji samolotow nr 1 i nr 2 by stosurniévétki.

9. Niemo liwo jednoczesnego obserwowania, przez pilota samalotli, dwdch
samolotéw w ostatniej fazie ,mijanki” wynikaja z ogranicze ludzkiego oka
polegajcych na tym, e cz owiek, nie widzi z jednakowostroci w ca ym polu
widzenia.

10. Bardzo krétki czas na korektseparacji wysokai podczas ,mijanki”, bez
opracowania bezpiecznego sposobu mijania samolotow, zapewniajego
utrzymanie absolutnej separdgjiju w za o eniu programowym, stwarza realne
zagro enie powstania losowej kolizji.

11. Pilot samolotu nr 1 nie zachowa kolejoo dolotu do ,mijanki’. Zgodnie z
zapisem ,Programu...” pilot samolotu nr 1 mia peezee obszar mijanki w trzeciej
kolejno ci. Wed ug zeznapilota samolotu nr 3 pilot samolotu nr 1 przelecigco
Z przodu i niej pod jego samolotem.

12. Czynnikiem ograniczagym mo liwo ci pe nej obserwacji samolotow nr 2 i nr 3
by o ograniczenie VDL — obowzek wykonywania lotéw w okularach.

13. Pilot samolotu nr 3 wykona mirgie si z samolotem nr 2 z przewszeniem, co
w ,Programie...” by o zastrzene dla sytuacji wygkowych.

14. W ,Programie...” nie okrdono sytuacji wyjtkowych oraz nie ustalono

obligatoryjnych obowizkéw za 6g w tych sytuacjach.

14 Separacja wykluczaga zderzenie samolotéw podczas wykonywania figg yczka”.
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15. Podczas treningbw ustalono dla pilota samolotu mMiBi cie samolotu nr 2
praw burt na wysokoci zerowej lub z przewyszeniem, czego nie wpisano do
~Programu...”.

16. Pilot samolotu nr 1 nie wykona trzysekundowega lpfiecowego.

17. Lider zespo u nie obserwowa samolotu nr 2 ,bazwie zachowa nakazanej w
programie separacji 20-30m od nagrego samolotu.

18. Lider zespo u zbyt szybko przeszed na wznoszeoieini ciu dolnego punktu
.f0 yczki”.

19. Wed ug oceny Komisji, wp yw na zak 6cenia w obsarjivaamolotéw nr 2 i 3
przez lidera mog a miejego obniona odporno na przeci enia spowodowana
mi dzy innymi nadcinieniem, przyjmowaniem lekow, przebytymi chorobami

serca, wiekiem i oty @i .

3.2. Przyczyna wypadku
Wykonanie przez lidera ugrupowania manewru nie wapsg cego odpowiedniej
separacji pionowej i poziomej w stosunku do samohztzy.
Wp yw na zaistnienie wypadku mia y:
1. Nieprecyzyjne opracowanie za® teoretycznych manewru ,rgczka” polegajce
na:

- dopuszczeniu wariantomd w sposobach mijania samolotow 2 i 3, bez
okre lenia zasad pogpbowania w przypadku mijania innego nokre lone w
sposobie zasadniczym;

- nierealnym za ceniu moliwo ci jednoczesnego prowadzenia obserwacji przez
lidera dwéch samolotéw lecych do niego pod kem oko o 90.

2. Stan zdrowia lidera, oraz przyjmowanie przez niégjaw obniaj cych cinienie

t tnicze krwi, co mogo mie wpyw w danym dniu na samopoczucie pilota,

obni enie sprawnai psychofizycznej, zmianreakcji organizmu na towarzyse

manewrowi przeci enia, oraz na precyzjpilotowania i prowadzenie obserwacji

przestrzeni powietrznej.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Pa stwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po za@ouu si ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia matenia proponuje wprowadzenie

nast puj cych zalece profilaktycznych:
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1. Przeanalizowa Wytyczne Prezesa Urdu Lotnictwa Cywilnego z lutego 2005r.,
w zakresie zalecanych odlegod separacji widzéw, w celu zapewnienia pe nego ich
bezpieczestwa w czasie wykonywania figur polegaych na mijaniu si
samolotow.

2. W stosunku do pilotéw akrobacyjnych, wykoneych loty na akrobacjwy sz,
wprowadzi obowi zek przeprowadzenia co najmniej jednorazowych badaelu

okre lenia odpornaci na przeci enia.

5. ZA CZNIKI.

1. Album zdj .
2. Rozrzut szczkdéw samolotéw.
KONIEC

Kieruj cy zespo em badawczym

Edmund Klich
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