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KOMUNIKAT NR 5
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 383/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra

Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
22006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 1
wrzesnia 2007 r. na samolocie Zlin-526F, pilotowa-
nym przez pilota linowego, lat 60 oraz na samo-
locie Zlin-526AFS, pilotowanym przez pilota tury-
stycznego, lat 25, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Standardy, kontrole
i audyty - 03”
oraz do kategorii ,,Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Niezdolnos¢ - H5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W czasie pokazdow lotniczych wykonywana byta
akrobacja zespofowa 6 samolotami. Krytycznym mo-
mentem pokazu byta figura ,ré6zyczka” wykonywana
trzema samolotami: dwoma ZIin-526AFS i jednym
Zlin-526F. Bazg w tym ugrupowaniu byt samolot nr 2.

Piloci samolotow Zlin-526 w ugrupowaniu klina
trzech samolotow w szyku podstawowym, tj. w od-
stepie 2-3m i odlegtosci 3-5m, zgodnie z zatozenia-
mi, wykonali lot z predkoscig 160-180km/h. Na wyso-
kosci 500m AGL, w czasie lotu w kierunku ,punktu
centralnego”, pilot prowadzacy (samolot nr 1) wpro-
wadzit samolot w nurkowanie w celu rozpedzenia do
predkosci 300km/h. Na wysokosci ok. 200m AGL, po
dolocie nad punkt centralny, podat komende: ,Uwaga
i ciggniemy i raz”. Po tej komendzie samoloty w ugru-
powaniu klin jednoczesnie rozpoczety wykonywanie
pierwszej ¢wiartki ,,rézyczki” (pierwszg ¢wiartke petli).
Na komende prowadzgcego: ,0brdt”, skrzydtowi wy-
konali po 1/4 beczki na zewnatrz ugrupowania. Pilot
prowadzacy (1) wykonywat w dalszym ciggu petle. Po
obrocie, piloci skrzydtowi wykonali rownoczesnie ko-
lejng 1/4 petli, do lotu odwréconego. W locie odwroco-
nym, pilot samolotu nr 2 podat komende: ,,Horyzont”
a prowadzacy, chwile pozniej, komende: ,Ciggnie-
my”. Piloci samolotow 2 i 3 lecieli okoto 3s w locie po-
ziomym w pozycji odwroconej. Pilot prowadzacy nie
utrzymat 3s lotu w poziomie, w potozeniu plecowym.

Samoloty wykonaty kolejne 1/4 petli do potozenia pio-
nowego nurkowania. Na tym etapie lotu piloci samolo-
tow nr 2 i 3 podali kolejno komendy: ,Widze” i ,Tak”, co
oznaczato, ze obydwaj piloci zauwazyli si¢ wzajemnie
i obserwowali. Zesp6t wykonat ostatnig czesc petli.
Piloci samolotow nr 2 i 3 wyprowadzili do lotu pozio-
mego na zblizonej wysokosci, natomiast samolot nr 1,
po wykonaniu petli, znalazt sie nizej niz samoloty pro-
wadzone i w celu precyzyjnego wykonania manewru
.mijanka”, rozpoczat wznoszenie.

Jak wynika z korespondenciji radiowej, na okoto 1s
przed zderzeniem pilot samolotu nr 2 zdawat sobie
sprawe z grozby sytuacji, jednak nie wykonat zadne-
go manewru. Pilot prowadzacy, na utamek sekundy
przed zderzeniem, wykonat probe obnizenia lotu sa-
molotu i przelecenia pod samolotem nr 2, jednak ze
wzgledu na bardzo matg odlegtos¢ od samolotu nr 2,
unikniecie zderzenia byto niemozliwe. Smigfo samo-
lotu lidera zniszczyto skrzydto i kadtub samolotu nr 2.
Nastgpito catkowite zniszczenie obydwu samolotow
w powietrzu. Obydwaj piloci poniesli Smier¢ na miej-
scu. Samolot nr 3 w czasie zderzenia znajdowat sie
okoto 15m powyzej i 50m z prawej strony samolotu
bazy (2) i bezpiecznie wylgdowat na lotnisku.

W trakcie badania wypadku Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL,
ustalita, miedzy innymi:

Zalecane minimalne odlegtosci separacji widzow,
zawarte w wytycznych Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego, nie zapewniajg bezpieczehstwa
publicznosci w czasie wykonywania figur typu
,rozyczka” z ,mijankg” w dolnym potozeniu.

Po trzymiesiecznej przerwie w treningach do lo-
tow pokazowych, metodyka wznowienia nawykow
lotniczych zespotu byta prawidtowa.

Brak etatowej osoby kierujacej lotami zespotu
z ziemi, nie pozwolit na petng ocene poziomu wy-
konania lotow i nie pozwalat precyzyjnie wprowa-
dzac dziatan korygujgcych.

Niewtasciwie dokonano weryfikacji uczestnikow
biorgcych udziat w pokazach lotniczych, czego
wynikiem byto dopuszczenie pilota zespotu leca-
cego na samolocie nr 2 do wykonywania lotow
bez upowaznienia do wykonywania pokazow lot-
niczych — zgodnie z wytycznymi Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

Piloci zespotu, pod wzgledem pilotazowym, byli
wtasciwie przygotowani do pokazu. Wszyscy
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piloci zespotu, précz pilota wykonujgcego lot
w ugrupowaniu w charakterze tzw. ,bazy” na po-
zycji lewoskrzydtowego, mieli ,Upowaznienia Po-
kazu” i mogli wykonywa¢ pokaz w planowanym
zakresie.
Wedtug oceny PKBWL, pilot wykonujgcy lot w cha-
rakterze tzw. ,bazy”, pomimo pewnych uchybien
formalnych, byt dobrze przygotowany do wykony-
wanych zadan i braki te nie miaty wptywu na zaist-
nienie wypadku. Szczegolnie ze wzgledu na fakt,
ze w ostatniej fazie figury, w ktérej nastgpito zde-
rzenie, pilot wykonywat lot poziomy i nie odpowia-
dat za utrzymanie separacji miedzy samolotami.

Trudnos$ci w wykonaniu figury ,r6zyczka”, wynika-

ja ze wzgledu na:

» brak mozliwosci ciggtej wzajemnej obserwaciji
samolotow od rozejscia sie w pionie;

= duzg rozpietoS¢ katowg obserwacji sa-
molotow nr 2 i nr 3 przez lidera (ok. 90°)
i wynikajgcy z tego brak mozliwosci jednocze-
snego obserwowania przez tego pilota jedno-
czesnie dwoch samolotow lecgcych z przeciw-
nych kierunkow;

» duzg predkos¢ czotowego zblizania samolo-
tow nr 2 i nr 3 przed ,mijankg”;

» bardzo krotki czas na korekte separacji wyso-
kosci lotu przez pilotéw w koncowej fazie dolo-
tu do strefy mijania;

» wykonywanie figury ze zmiennym przecigze-
niem.

Duza predkos¢ czotowego zblizania samolotu nr
2 i nr 3 w koncowej fazie figury — przed i w czasie
»mijanki” (ok. 300+300=600km/h) i duza pred-
kos¢ katowa samolotow nr 2 i nr 3 wobec samolo-
tu nr 1 w dolnym potozeniu, powodowato, ze czas
obserwacji samolotow nr 1 i nr 2 byt stosunkowo
krotki.
Brak mozliwos¢ jednoczesnego obserwowania
przez pilota samolotu nr 1, dwdéch samolotéw w
ostatniej fazie ,mijanki”, wynikajgca z ograniczen
ludzkiego oka, polegajgcych na tym, ze cztowiek
nie widzi z jednakowg ostroscig w catym polu wi-
dzenia.
Bardzo krotki czas na korekte separacji wysokosci
podczas ,mijanki”, bez opracowania bezpieczne-
go sposobu mijania sie samolotow, zapewniajg-
cego utrzymanie absolutnej separacji (separacja
wykluczajgca zderzenie samolotéw podczas wy-
konywania figury ,rézyczka”), juz w zatozeniu pro-
gramowym, stwarzat realne zagrozenie powstania
losowej kolizji.

Pilot samolotu nr 1 nie zachowat kolejnosci do-

lotu do ,mijanki”. Zgodnie z zapisem w ,Podsta-

wowych zatozeniach do wykonywania pokazow
grupy akrobacyjnej Zelazny na rok 2007, pilot
samolotu nr 1 miat przelecie¢ obszar ,mijanki”

w trzeciej kolejnosci. Wedtug zeznan pilota sa-

molotu nr 3, pilot samolotu nr 1 przeleciat nieco

z przodu i nizej pod jego samolotem.

3.

Pilot samolotu nr 1 nie wykonat trzysekundowego
lotu plecowego.

Lider zespotu nie obserwowat samolotu nr2 ,bazy”
i nie zachowat nakazanej w programie separaciji
20-30m od najnizszego samolotu.

Lider zespotu zbyt szybko przeszedt na wznosze-
nie, po minieciu dolnego punktu ,rézyczki”.
Czynnikiem ograniczajgcym mozliwo$¢ petnej ob-
serwacji pilotowi samolotu nr 1, samolotéw nr 2
i nr 3, byto ograniczenie VDL (obowigzek wykony-
wania lotéw w okularach).

Wedtug oceny PKBWL, wptyw na zakidcenia w ob-
serwacji samolotéw nr 2 i nr 3 przez lidera, mogta
mie¢ jego obnizona odpornos¢ na przecigzenia,
spowodowana miedzy innymi nadcisnieniem tet-
niczym, przyjmowaniem lekéw, przebytymi choro-
bami serca, wiekiem i otytoscia.

Pilot samolotu nr 3 wykonywat minigcie sie z sa-
molotem nr 2 z przewyzszeniem, co w ,Podstawo-
wych zatozeniach(...)” byto zastrzezone dla sytu-
acji wyjatkowych.

W ,Podstawowych zatozeniach (...)” nie okreslono
sytuacji wyjatkowych oraz nie ustalono obligato-
ryjnych obowigzkow zatdég w tych sytuacjach.
Podczas treningow ustalono dla pilota samolotu
nr 3 miniecie samolotu nr 2 prawg burtg na wy-
sokosci zerowej lub z przewyzszeniem, czego nie
wpisano do ,Podstawowych zatozen (...)".

Przyczyna wypadku:
PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byto wyko-

nanie przez lidera ugrupowania manewru nie zapew-
niajacego odpowiedniej separacji pionowej i poziome;j
w stosunku do samolotu bazy.

Wptyw na zaistnienie wypadku miaty:
Nieprecyzyjne opracowanie zatozen teoretycz-
nych manewru ,rézyczka”, polegajace na:

» dopuszczeniu wariantowosci w sposobach
mijania samolotow 2 i 3, bez okreslenia zasad
postepowania w przypadku mijania innego niz
okreslone w sposobie zasadniczym;

*= nierealnym zatozeniu mozliwosci jednocze-
snego prowadzenia obserwacji przez lidera
dwdch samolotow lecgecych do niego pod ka-
tem okoto 90°.

Stan zdrowia lidera, oraz przyjmowanie przez nie-
go lekéw obnizajgcych cisnienie tetnicze krwi, co
mogto mie¢ wptyw w danym dniu na samopoczu-
cie pilota, obnizenie sprawnosci psychofizycznej,
zmiane reakcji organizmu na towarzyszgce ma-
newrowi przecigzenia oraz na precyzje pilotowa-
nia i prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrz-
nej.

Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Przeanalizowa¢ wytyczne Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z lutego 2005 r. w zakre-
sie zalecanych odlegtosci separacji widzow,
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4.2.

w celu zapewnienia petnego ich bezpieczen-
stwa w czasie wykonywania figur polegaja-
cych na mijaniu sie samolotow.

W stosunku do pilotéw akrobacyjnych, wyko-
nujgcych loty na akrobacje wyzszg, wprowa-
dzi¢ obowigzek przeprowadzenia co najmniej
jednorazowych badan w celu okreslenia od-
pornosci na przecigzenia.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

Do dnia 31 marca 2009 r. beda znowelizo-
wane wytyczne nr 2 z dnia 28 lutego 2005 r.
W sprawie organizacji i prowadzenia pokazéw
lotniczych. Przy zmianach do wytycznych
uwzglednione zostang warunki bezpieczen-
stwa widzow w czasie wykonywania figur, po-
legajacych na mijaniu sie samolotow w kie-
runku prostopadtym lub stycznym do sektora
publicznosci. Wytyczne bedg opublikowane
w Dzienniku Urzedowym Prezesa ULC.

Do czasu podpisania ww. nowelizacji, orga-
nizacja pokazow lotniczych bedzie oparta na
wymaganiach okreslonych w rozporzgdzeniu
MI z dnia 22 grudnia 2003 r. w sprawie wy-
jatkoéw od zakazéw wykonywania lotow prob-
nych i akrobacyjnych nad osiedlami i innymi
skupiskami ludnosci (Dz. U. z dnia 31 grudnia
2003 r.)

Zaleca sie, aby organizatorzy pokazow lot-
niczych ze szczegolng doktadnoscig wery-
fikowali uczestnikbw pokazéw w zakresie
posiadanych kwalifikacji, badan lotniczo-le-
karskich, aktualnosci dopuszczen do lotow
»Specjalnych” oraz obowigzkowego ubezpie-
czenia.

Podmiotom, organizacjom lotniczym, osrod-
kom szkolenia lotniczego zaleca sie spraw-
dzenie i zweryfikowanie uprawnien do lo-
tow akrobacyjnych i grupowych personelu
szkolgcego i szkolonego, pod wzgledem ich
waznosci, a takze prawidtowosci uzyskania
w aspekcie obowigzujgcych przepisow (p. 3.8
Zatgcznika 1 do Rozporzgdzenia M| w spra-
wie licencjonowania personelu lotniczego)
i zatwierdzonych programow szkolenia.
Zaleca sig, aby piloci realizujgcy loty akro-
bacyjne przed przystgpieniem do badanh
okresowych zgfaszali o tym fakcie lekarzom
orzecznikom.

Zaleca sie wprowadzi¢ w zespotach akroba-
cyjnych funkcje kierownika lotow petnigcego

5.6.

5.7.

5.8.

5.9.

funkcje trenera-koordynatora, posiadajgcego

doswiadczenie w akrobacji wyczynowej i ze-

spotowe;.

Zaleca sie wprowadzenie obowigzkowego

KTP w akrobacji wyzszej dla pilotow kandy-

datow do szkolenia w akrobacji zespotowe;.

Zaleca sie, aby egzaminatoréw/kontroluja-

cych wyznacza¢ sposrod pilotow z doswiad-

czeniem w akrobacji zespotowej lub indywi-
dualnej zawodniczej lub sedziéw w zawodach

w akrobacji wyczynowej samolotowej. Przy-

jac¢ regute, ze egzaminator/kontrolujgcy nie

moze by¢ wczesniejszym uczestnikiem przy-
gotowania i szkolenia pilota/zespotu w akro-
bacji wyczynowe;.

Zaleca sie znormalizowaC proces szkolenia

w akrobacji zespotowej poprzez:

— ustalenie kryteriow doboru cztonkow ze-
spotow akrobacyjnych oraz pilotow moga-
cych brac¢ udziat w akrobaciji lotniczej,

— realizowanie szkolenia w akrobacji wedtug
ustalonego i zatwierdzonego programu
szkolenia,

— szkolenie zespoiu do akrobacji sredniej/
wykonywanie elementow akrobacji sred-
niej w ustalonym zespole z zatozong mini-
malng bezpieczng wysokoscig przyktado-
wo 300m w dolnym potozeniu/,

— szkolenie zespotu do wykonania akrobaciji
wyzszej/wykonywanie elementow akroba-
Cji wyzszej w ustalonym zespole do zato-
zonej minimalnej wysokosci np. 300m/,

— szkolenie zespotu w ustalonym sktadzie

do wykonania opracowanej wigzanki do
zatozonej minimalnej wysokosci 200m
w dolnym potozeniu z jednoczesnym za-
chowaniem miejsca w wyznaczonej ogra-
niczonej przestrzeni.
UWAGA: Przyjac¢ jako regute, ze wymia-
na pilota w zespole lub zamiana miej-
sca pilota w zespole, jak rowniez zmiana
w programie zespotu, zawierajgca ele-
menty o wyzszej skali trudnosci, powoduje
koniecznos¢ wykonania lotu przez zespo6t
przed egzaminatorem celem ponownej
oceny i uzyskania dopuszczenia zespofu
do pokazow.

Zaleca sie rejestrowanie treningdbw do po-
kazoéw na tasmach video lub elektronicznie
i przechowywanie zapisow w dokumentacji
szkolenia zespotu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





