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ZDARZENIE NR - 1020/14

STATKI POWIETRZNE — Samoloty: Cessnha 152; SP-KGK oraz Reims-
Cessna F152; SP-APL.

DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 9 lipca 2014, Jedlinsk.

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane sformutowan
dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkdw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane
jedynie w celach informacyjnych.
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Informacje ogdélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 1020/14

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 9 lipca 2014 r.
Miejsce zdarzenia: Jedlinsk
Rodzaj, typ statku powietrznego: Samoloty: (1) Cessna 152 i (2) Reims-Cessna F152
Znaki rozpoznawcze SP: (1) SP-KGKIi (2) SP-APL
Uzytkownik/Operator SP: Aeroklub Radomski (oba samoloty)
. (1) Pilot samolotowy zawodowy-instruktor
Dowddca SP: : .
(2) Pilot samolotowy zawodowy-instruktor
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
2 - - 2
Wtadze krajowe i zagraniczne
) . ULC
poinformowane o zdarzeniu:
Kierujgcy badaniem: Jerzy Kedzierski*) / Tomasz Makowski
Podmiot badajacy: PKBWL
Petnomocni Przedstawiciele i ich NIE DOTYCZY

doradcy:

J.Kedzierski*), E.Lojek*), D.Fratczak*), B.Fydrych*),

Skiad zespotu badawczego: T.Makowski, K.Mitkowski

Dokument zawierajacy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakohczenia badania: 18 lutego 2020 r.
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Streszczenie

W dniu 09 lipca 2014 r. na lotnisku Radom-Piastow [EPRP] trwato realizowane przez
Aeroklub Radomski samolotowe szkolenie selekcyjne dla potrzeb lotnictwa
wojskowego. Od godziny 07:00 odbywaty sie loty po lewym kregu nadlotniskowym, ze
startami na kierunku 050. W lotach standardowo brato udziat 5 samolotéw (zatoga:
uczen-pilot, dalej nazywany uczniem i pilot-instruktor, dalej nazywany instruktorem).

O godz. 11:54 LMT samolot Cessna 152 SP-KGK — dalej oznaczany (1) — w trakcie
wykonywania drugiego zakretu po starcie na wysokosci ok. 800-900 stop AGL zderzyt
sie z wracajgcym po wykonaniu zadania samolotem Reims-Cessna F152 SP-APL —
dalej oznaczany (2).

Samolot (1) wszedt w korkociag, z ktérego instruktor wyprowadzit go na wysokosci ok.
150 stop AGL i wylgdowat awaryjnie w terenie przygodnym ok. 1900 m na poétnoc od
miejsca zderzenia. Lgdowanie zakonczyto sie skapotowaniem. Instruktor i uczen nie
odniesli obrazen i o wkasnych sitach opuscili samolot.

Po zderzeniu samolot (2), ktéry utracit tylng czes¢ kadtuba z usterzeniem, spadt
w pozycji zblizonej do plecowej do stawu hodowlanego. W wyniku upadku samolotu
instruktor i uczen poniesli Smier¢. W zniszczonym samolocie (2) stwierdzono brak
fragmentu tylnej czesci kadtuba przed usterzeniem o dtugosci ok. 1 m oraz brak

prawej potdwki usterzenia poziomego.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy PKBWL w sktadzie:

Jerzy Kedzierski*) / Tomasz Makowski....... ... kierujgcy zespotem;
Tomasz MakowsKi........c.ovvveviiiiiiiiiieeiiee e czionek zespotu;
Krzysztof MitkowsKi............ccoooiiiiiiiiiiinn. czionek zespotu;
Edward Lojek*)........coooiiiii cztonek zespotu;
Dariusz Fratczak™)..........cccoooiiiiiiiiiiie, cztonek zespotu;
Bogustaw Fydrych®)............oooiin o cztonek zespotu;

*) W wyniku zmian organizacyjnych w PKBWL po 13.11.2016 r. oraz w zwigzku z tym
z wygasSnieciem stosunku pracy J.Kedzierskiego, E.tojka, D.Frgtczaka i B.Fydrycha
w PKBWL z dniem 13 listopada 2016 r. zgodnie z art. 2 ust. 6 ustawy z dnia 22 lipca
2016 r. o zmianie ustawy - Prawo Lotnicze (Dz. U., poz. 1361), zaawansowane
badanie zdarzenia od dn. 11.03.2019 r. przejgt i raport koricowy opracowat zespot
w sktadzie T.Makowski i K.Mitkowski.
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W trakcie badania wypadku Zespét badawczy PKBWL ustalit jego nastepujgca
przyczyne:
Brak skutecznej obserwacji przestrzeni powietrznej w rejonie lotniska przez
zatloge samolotu SP-APL w trakcie wiagczania sie do ruchu po kregu
nadlotniskowym.
Okolicznosci sprzyjajgce zdarzeniu to:
e uktad konstrukcyjny samolotu Cessna 152 (gérnoptat, powodujgcy ograniczenie
widoczno$ci z kabiny),
e wigczanie sie samolotu SP-APL do ruchu po kregu nadlotniskowym na
wysokosci ponizej poziomu kregu nadlotniskowego,
e niewlgczona lampa antykolizyjna (migacz) na samolocie SP-KGK,
e kierunek padania promieni stonecznych w porze zdarzenia, mogacy stanowi¢
dla zatogi samolotu SP-APL utrudnienie w obserwaciji lotniska i ruchu innych

samolotéw na kregu nadlotniskowym.

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformutowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 9 lipca 2014 r. na lotnisku Radom-Piastéw [EPRP] na podstawie umowy
miedzy Aeroklubem Radomskim a Aeroklubem ,Orlgt” w Deblinie realizowane byto
przez Aeroklub Radomski szkolenie selekcyjne do uzyskania licencji pilota
samolotowego dla potrzeb lotnictwa wojskowego (LPW). Tego dnia o godz. 06:45
LMT rozpoczetfa sie odprawa personelu lotniczego latajgcego na pierwszej zmianie —
obecnych byto ok. 30 oséb (instruktorzy i uczniowie biorgcy udziat w lotach
zaplanowanych na ten dzien). Personel latajgcy zostat zapoznany z sytuacjg
meteorologiczng, kierunkiem startéw i lgdowan, kierunkiem wykonywania kregow,
przypomniano takze zasady zachowania bezpieczenstwa latania. Po odprawie, od
godziny ok. 07:00 LMT rozpoczety sie loty po kregu nadlotniskowym. Starty odbywaty
sie na kierunku 050 i obowigzywat lewy krgg nadlotniskowy na wysokosci 1000 stop
AGL. W lotach standardowo brato udziat 5 samolotow typu Cessna 152 i PZL-110
Koliber (zatoga: uczen i instruktor). Wszystkie zatogi porozumiewaty sie z osobg
nadzorujgcy loty na tej samej czestotliwosci radiowej i mogty stysze¢ sie wzajemnie.
Nie stwierdzono problemdw z tgcznoscig radiowa.

Okoto godziny 11:30 LMT wystartowat samolot Reims-Cessna F152 SP-APL -
w tresci dalej oznaczany (2) — do wykonania zaplanowanego zadania w strefie nr 1
usytuowanej na pétnocny wschod od lotniska w odlegtosci ok. 7 km. O godzinie 11:52
LMT zatoga samolotu (2) poinformowata przez radio, ze zakonczyta zadanie w strefie.
Osoba wyznaczona do nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem w locie statkow
powietrznych (dalej zwana osobg nadzorujgca loty) przekazata przez radio zatodze
samolotu (2) informacje, ze miejscem wejscia w krgg nadlotniskowy jest pozycja
,Z wiatrem” i prosbe o zgtoszenie tej pozycji. Zatoga samolotu (2) nie potwierdzita
odbioru tej informacii.

Okoto godziny 11:53 LMT wystartowata do swego drugiego lotu z konwojera zatoga
samolotu Cessna 152 SP-KGK — w tresci dalej oznaczany (1) — i rozpoczeta
standardowy krgg nadlotniskowy. Instruktor ani uczen z samolotu (1) nie styszeli bgdz
nie zwrocili uwagi na tres¢ trwajgcej w tym czasie korespondencji radiowej miedzy
zatogg samolotu (2) a osobg nadzorujgcg loty. Samolot (1) pilotowany byt przez
ucznia pod nadzorem instruktora, korespondencje radiowg prowadzit uczen. Uczen
wiedziat o samolocie (2) wykonujgcym zadanie w strefie 1. Pierwszy zakret zostat

wykonany na wysokosci ok. 400 stop AGL, w trakcie wznoszenia miedzy pierwszym
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a drugim zakretem utrzymywana byta predkos¢ 70 kts, widocznos¢ z kabiny do przodu
byta ograniczona wskutek zadarcia nosa samolotu. Podczas wykonywania drugiego
zakretu, przy predkosci ok.70 kts, po pogtebieniu przechytu i uniesieniu prawego
skrzydta do géry, instruktor zauwazyt w odlegtosci ok. 50 m inny samolot zblizajgcy sie
z prawej strony z kierunku odchylonego od osi samolotu (1) w prawo o ok. 15°.
Instruktor natychmiast przejgt stery i oceniajgc, ze nie uniknie kolizji znacznie
zwiekszyt przechylenie w rozpoczetym przez ucznia zakrecie az do pozycji skrzydet w
pionie, aby przyja¢ uderzenie dolng czescig samolotu. Na wysokosci ok. 800 — 900
stop AGL o godz. 11:54 LMT nastgpito zderzenie samolotéw w powietrzu, lecgcych na
zbieznych kursach. Po zderzeniu silniki obu samolotéw nadal pracowaty. Po rozejsciu
sie samolotow po kolizji lekko uszkodzony w jej wyniku samolot (1) wszedt w lewy
korkocigg, z ktérego instruktor wyprowadzit go po dwéch zwojach na wysokosci ok.
150 stop AGL (ok. 45-50 m AGL), a nastepnie dwukrotnie nadat styszane przez osobe
nadzorujgcg loty i inne osoby przebywajgce w ,kwadracie” o godz. 11:55 LMT
wezwanie MAYDAY (styszane takze przez zatogi innych samolotéw) po czym,
obawiajgc sie skutkdéw nieznanych mu uszkodzen samolotu, natychmiast wylgdowat
awaryjnie w terenie przygodnym ok. 1900 m na potnoc od miejsca zderzenia. Osoba
nadzorujgca loty styszgca radiowe wezwanie MAYDAY rozpoznata gtos instruktora z
zatogi samolotu (1). Ladowanie awaryjne zakohczylo sie skapotowaniem na polu
uprawnym porosnietym owsem i dalszymi powaznymi uszkodzeniami samolotu.
Instruktor i uczenh nie odniesli przy tym obrazen i o wkasnych sitach opuscili samolot.
Zapton, zawér paliwowy i instalacja elektryczna zostaty przez instruktora wytgczone
po skapotowaniu. W czasie zdarzenia na kregu znajdowaty sie 4 samoloty Zatogi
dwaoch pozostatych zgtosity sie po radiowym wywotaniu przez osobe nadzorujgcg loty.
Zatogom tych dwoch samolotéw polecono poszukiwanie samolotéw (1) i (2), ktorych
zatogi nie odpowiadaty na wywofanie radiowe. Oba zostaty w ciggu kilkunastu minut
zauwazone z powietrza na miejscach, gdzie znalazly sie w wyniku zdarzenia. Zatogi
innych samolotéw znajdujgcych sie w poblizu, styszgce korespondencje radiowg
nadawang z lotniska EPRP w zwigzku ze zdarzeniem, poinformowaty o nim FIS
Warszawa, a FIS Warszawa powiadomit stuzby ratownicze, ktore zostaty réwniez
powiadomione przez osobe nadzorujgcg loty i licznych postronnych s$wiadkow
zdarzenia. Po przybyciu na miejsce zdarzenia stuzb ratowniczych i porzgdkowych
(Pogotowia Ratunkowego, Strazy Pozarnej i Policji, ktérym trafienie na miejsce

znajdowania sie samolotéw po wypadku utatwity wskazoéwki zatég innych samolotéw
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oraz $wiadka ,C”) zaloga samolotu (1) zostata przewieziona profilaktycznie na
badania lekarskie do szpitala w Radomiu i tego samego dnia zwolniona wobec nie
stwierdzenia uszczerbku na zdrowiu i braku wskazan do hospitalizaciji.

Zderzenie samolotéw w powietrzu zostato zaobserwowane przez czterech ustalonych
Swiadkéw: swiadka ,A”, ktory przebywat w okolicy kosciota w Jedlinsku, swiadka ,B”,
ktory znajdowat sie w samochodzie jadgcym na potnoc drogg krajowg nr 7, swiadka
,C”, ktéry znajdowat sie na terenie stawdéw rybnych w okolicy stawu-magazynu
rybnego oraz swiadka ,D”, ktéry znajdowat sie w samochodzie jadgcym na potudnie
drogg krajowg nr 7.

Swiadek ,A” widzgc z daleka (ok. 1050 m) samoloty w bezposredniej bliskosci odnidst
wrazenie, ze odbywa sie holowanie szybowca, nastepnie zaobserwowat optyczne
zetkniecie sie samolotow i liczne drobne spadajgce przedmioty, co w pierwszej chwili
zidentyfikowat jako zrzut ulotek, dopiero po chwili dotart do niego odgtos uderzenia
oraz zmiana odgtosu pracy silnikéw i po tym wywnioskowat, Ze mogto dojs¢ do
zderzenia samolotéw w powietrzu, co zgtosit w remizie Strazy Pozarnej w Jedlinsku.
Swiadek ,B” jadgc samochodem widziat przed sobg zderzenie samolotéw w powietrzu
oraz spadanie i wpadniecie samolotu (2) do stawu po zachodniej stronie drogi
krajowej nr 7 w chwili jego mijania.

Swiadek ,C” obserwowat zderzenie samolotéw w powietrzu od chwili tuz przed ich
zetknieciem, ich spadanie, szczatki opadajgce w powietrzu i wyprowadzenie
z korkociggu samolotu (1), a nastepnie uczestniczyt w zlokalizowaniu miejsca upadku
i pomagat stuzbom ratowniczym przy uzyciu wtasnego sprzetu w wydobyciu ofiar
wypadku i wraku samolotu (2) ze stawu rybnego nr 7.

Swiadek ,D” jadgc samochodem drogg krajowa nr 7 na potudnie widziat przed sobg
z odlegtosci ok. 1 km zderzenie samolotow w powietrzu, spadanie i wpadniecie
samolotu (2) do stawu po zachodniej stronie drogi krajowej nr 7 oraz opadanie
w korkociggu i wyprowadzenie z korkociggu samolotu (1).

Podczas zderzenia w powietrzu przednie podwozie samolotu (1) zostato uszkodzone
(nadtamane w lewg strone), uszkodzona dolna ostona silnika, a drzwi po prawej
stronie byly wgniecione. Po prawej stronie samolotu (1) stwierdzono slady farby
z samolotu (2): na widelcu podwozia przedniego, ostonie silnika i u nasady zastrzatu.
Na pogietych w wyniku skapotowania topatach smigta samolotu (1) stwierdzono liczne
wyszczerbienia, wgniecenia i gtebokie zarysowania Swiadczgce o kontakcie

z twardymi przedmiotami. W trakcie przymusowego Igdowania wykonywanego
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z bocznym wiatrem silnik samolotu (1) ulegt gwattownemu zatrzymaniu, jego przednie
podwozie zostato ostatecznie wytamane oraz w wyniku skapotowania powstaty dalsze

uszkodzenia (obejmujgce obie ostony silnika, Smigto, skrzydta i usterzenie pionowe).

SN

&

Wola Gutowska ™ Swiadek ,,D” w jadagcym samochodzie

- na dgodze krajowej nr 7
Aedlinsks, =
‘.‘ ¥ / Syviadek ,,A”""
:: '3; .".‘ .‘A‘;;: ‘
Ve
(R

v

REJON ZDERZENIA
K KIERUNEK WIATRU wys.ok.800+900.stop AGL
6-7 kts (ok-245+275 m AGL)

Swiadek ,,C”

—_ s

\

Swiadek ,,B” w jadaeym samochodzie
na drodze krajowej nr 7

PRZYBLIZONY KIERUNEK PADANIA PROMIENI
SLONECZNYCH

1 - Okolica miejsca wypadku z zaznaczonymi zasadniczymi elementami sytuacji. Miejsce awaryjnego
ladowania samolotu (1) SP-KGK i miejsce upadku samolotu (2) SP-APL oraz umiejscowienie S$wiadkéw ,,A”,

»B”, »,C” i ,,D” wskazane grotami strzatek, w przypadku $wiadkéw ,B” i ,,D” zaznaczona droga przebyta
przez nich podczas obserwacji zdarzenia [zrédto fotomapy: google].
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2 - Uszkodzony samolot (1) SP-KGK na miejscu awaryjnego ladowania - zblizenie z prawej strony. Dobrze
widoczne uszkodzenia usterzenia pionowego i wgniecenia prawych drzwi. [foto: KGP Radom]

3 - Zniszczony samolot (2) SP-APL po kolizji na mijscu upadku w stawie hodowlanym. Widok na prawe
skrzydto i przednia czes$¢ kadtuba. [foto: KGP Radom]

Po zderzeniu w powietrzu niestateczny i niesterowny samolot (2), ktory praktycznie
utracit tylng czes¢ kadtuba z usterzeniem, przeszedt do pogtebiajgcego sie lotu
nurkowego i ciggngc na linkach uktadu sterowania odciety tylny fragment kadtuba ze

szczatkami usterzenia spadt w pozycji zblizonej do plecowej do ptytkiego stawu
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hodowlanego (stawu nr 7) na zachod od drogi krajowej nr 7, przy czym znaczna czes¢
wnetrza kabiny znalazta sie ponizej poziomu wody. W rozbitym samolocie (2)
stwierdzono brak duzego fragmentu tylnej czesci kadtuba przed usterzeniem
pionowym o diugosci ok. 1 m oraz brak prawej potdwki usterzenia poziomego. Silnik
samolotu (2) pracowat po zderzeniu i ulegt gwaltownemu zatrzymaniu wskutek
uderzenia o wode i dno stawu.

W wyniku upadku samolotu (2) instruktor i uczen poniesli $mieré na miejscu wypadku.
Stan samolotéw bezposrednio po wypadku pokazano ogdlnie powyzej na ilustracjach
[2] i [3] oraz szczegdtowo w albumie ilustracji, stanowigcym zatgcznik do niniejszego
raportu.

Wedtug relacji instruktora z samolotu (1), zatoga samolotu (2) przed zderzeniem nie
wykonata Zzadnego manewru (uniku) — leciata po prostej, jakby nie zauwazyta
samolotu (1).

Liczni swiadkowie wypadku (takze ci, ktorzy nie zaobserwowali bezposredniego
kontaktu samolotéw w powietrzu, lecz tylko jego skutki) powiadomili stuzby ratownicze
(na nr 112), stuzby ratownicze zostaty rowniez powiadomione przez osobe
nadzorujgca loty i FIS Warszawa.

W nastepstwie zdarzenia dalsze loty w dniu 9 lipca 2014 r. na lotnisku EPRP zostaty

zawieszone.

1.2. Obrazenia osob

Urazy Zaloga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne (sam.2) 2 - - 2
Powazne - - - -
Lekkie - - 3 3%
Brak (sam.1) 2 - - 2

*) strazacy-ratownicy poszkodowani w akcji ratowniczej

1.3. Uszkodzenia statkéw powietrznych

Samolot (1) w wyniku zderzenia w powietrzu oraz skapotowania po przymusowym

lgdowaniu w terenie zostat bardzo znacznie uszkodzony.
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Samolot (2) w wyniku zderzenia w powietrzu oraz zderzenia z powierzchnig wody
i akcji wydobywczej zostat catkowicie zniszczony.

Stan uszkodzenh i zniszczen obu samolotéw pokazano schematycznie oraz opisano na
ilustracjach [4] i [9] ponizej, a takze pokazano szczegdétowo na zdjeciach w albumie

ilustracji, stanowigcym zatgcznik do niniejszego raportu.

(1) SP-KGK

4 - Zasadnicze uszkodzenia (kolor zotty) i zniszczenia (kolor czerwony) samolotu (1) - SP-KGK:

1 - liczne drobne wgniecenia i deformacje gérnego pokrycia skrzydet oraz podtuznic i Zeber ich struktury,

2 — zniszczone $migto z licznymi zacieciami i rysami na krawedzi natarcia obu fopat; $migto ostatecznie zniszczone
w wyniku skapotowania podczas lagdowania awaryjnego,

3 — zniszczone foze silnika (poczatkowe uszkodzenie w trakcie zderzenia w powietrzu, ostateczne podczas kapotazu przy
ladowaniu),

4 — zniszczona dolna ostona silnika i uszkodzona ostona gérna (poczatkowe uszkodzenie w trakcie zderzenia
w powietrzu, ostateczne podczas kapotazu przy ladowaniu),

5 — wytamane w bok podwozie przednie, odtamany gaznik (poczatkowe uszkodzenie w trakcie zderzenia w powietrzu,
ostateczne podczas kapotazu przy ladowaniu),

6 — w znacznym stopniu zniszczone usterzenie pionowe,
7 — lokalnie wgniecione dolne pokrycie prawego segmentu steru wysokosci,

8 — wgniecione i lokalnie zdeformowane prawe drzwi kabiny (wskutek uderzenia usterzeniem samolotu SP-APL w trakcie
zderzenia w powietrzu).
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5, 6, 7, 8 — Zblizenia uszkodzen krawedzi natarcia $migta (licznych zarysowan, wgniecen i wyszczerbien)
samolotu (1) SP-KGK, $wiadczacych o gwattownym kontakcie topat z twardymi przedmiotami.
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(2) SP-APL

9 - Zasadnicze uszkodzenia (kolor zotty) i zniszczenia (kolor czerwony) samolotu (2) - SP-APL:

1 — zniszczone koncowki skrzydet,

2 - calkowicie zniszczona, wielokrotnie pofatdowana/zgnieciona wzdiuz rozpietosci struktura skrzydet (zniszczenie
charakterystyczne dla symetrycznego uderzenia noskami obu skrzydet w podatng przeszkode powierzchniowa),

3 - zniszczone $migto ze zgniecionym kotpakiem,
4 — zniszczone toze silnika,
5 - zniszczone ostony silnika,
6 — uszkodzony silnik z odtamanym gaznikiem,
7 — oderwane i potamane podwozie przednie,
8 — oderwany fragment pokrycia gornego prawego skrzydta,
9 — zdeformowane pokrycie lotek,
10 - zdeformowane pokrycie klap,
11 - catkowicie zniszczona kabinowa cze$¢ kadtuba,
12 — podwozie gtéwne oderwane wraz z doinym fragmentem struktury kadtuba,
13 — fragment tylnej czg$ci kadtuba,
14 - nie odnaleziony fragment tylnej czesci kadtuba miedzy wregami o wspdtrzednych 133.31 a 173.41,
15 — catkowicie zniszczona lewa potéwka usterzenia poziomego,
16 — zniszczone usterzenie pionowe,
17 - nie odnaleziona oderwana prawa potéwka usterzenia poziomego (widziana podczas spadania).

UWAGA: Poz.14 i 15 zniszczone/rozkawatkowane uderzeniami fopat $migta samolotu (1) SP-KGK.
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Yy | : e S o .

10 - Fragment zniszczonej tylnej czesci kadiuba samolotu (2) SP-APL. Pokazany sposdb wywiniecia
krawedzi blach pokrycia tylnej czesci kadtuba w miejscu jej odciecia Smigtem samolotu (1) SP-KGK - ku
srodkowi od strony grzbietu (strefa ,czerwona”) i na zewnatrz po lewej stronie (strefa ,zolta”); strzatki
pokazuja ,kierunek ciecia” topatami $migta. Umiejscowienie tych stref wskazuje na potozenie osi $migta
samolotu (1) SP-KGK wzgledem kadtuba samolotu (2) SP-APL.
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11 - Fragment zniszczonej tylnej czesci kadtuba samolotu (2) SP-APL, zaznaczony na jego sylwetce.

I||||II}II|’I||II|l|||||||l||I|'Ii|lll|ll|||||I||||I|||I|l|l||I[II
11 12 " 13- 14 15 16 17

13 - Wyglad swiec zaptonowych samolotu (2) SP-APL - na elektrodach wyrazne Slady zassanej do

cylindrow gleby lub mutu, $wiadczace o tym, ze silnik pracowat w trakcie zderzenia z ziemia (powierzchnig
stawu).

1.4. Inne uszkodzenia

Minimalne zanieczyszczenie wod stawu rybnego nr 7 resztkami paliwa z uszkodzonej
instalacji paliwowej samolotu (2) oraz minimalne zanieczyszczenie gleby wyciekiem

paliwa z odpowietrzenia instalacji paliwowej samolotu (1) na miejscu jego
skapotowania.

RAPORT KONCOWY 17 z 37



Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych ]
Samoloty Cessna 152, SP-KGK i Reims-Cessha F152, SP-APL, 9 LIPCA 2014, JEDLINSK

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatogach)
Pilot-instruktor samolotu (1): mezczyzna lat 27, miat wazng licencje pilota
zawodowego z uprawnieniami SEP(L), MEP(L), IR (SE, ME) i FI Restricted, wazne

orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL z ograniczeniami VDL oraz swiadectwo
0golne operatora radiotelefonisty. Nalot ogolny na samolotach 297 godzin, w tym na
samolotach Cessna 150/152 — 95 godzin, nalot w charakterze instruktora 34 godziny.
Od 5 do 8 lipca 2014 r. w trakcie szkolenia selekcyjnego jako instruktor wykonat 82
loty w tgcznym czasie 14 godz. 40 min. Lot zakonczony wypadkiem odbyt sie
w trzeciej godzinie lotow wykonanych przez instruktora w dniu zdarzenia.

Uczen-pilot _samolotu (1): mezczyzna lat 19, miat wazne orzeczenie lotniczo-

lekarskie klasy 2 bez ograniczen. Szkolenie praktyczne na samolotach rozpoczat
6 lipca 2014 r., w dniach 6-9 lipca 2014 r. wykonat jako uczen 36 lotéw w tgcznym
czasie ok.9 godzin w ramach szkolenia selekcyjnego. Wczesniej, od 2012 r.,
rozpoczat szkolenie szybowcowe, w trakcie ktérego uzyskat ok.40 godzin nalotu.

Pilot-instruktor _samolotu (2): mezczyzna lat 27, miat wazng licencje pilota

zawodowego z uprawnieniami SEP(L), MEP(L), IR i FI Restricted, wazne orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL z ograniczeniami VDL oraz swiadectwo ogdlne
operatora radiotelefonisty. Ponadto posiadat licencje pilota szybowcowego. Nalot
0golny na samolotach 455 godzin. Byt od lat czionkiem Aeroklubu PLL ,LOT”
i posiadat bardzo dobrg znajomosc¢ lotniska EPRP oraz jego okolicy.

Uczen-pilot _samolotu (2): mezczyzna lat 20, miat wazne orzeczenie lotniczo-

lekarskie klasy 2/LAPL bez ograniczeh. Szkolenie praktyczne na samolotach
rozpoczat 6 lipca 2014 r. i w tym dniu uzyskat 1 godz. 30 min nalotu (dalsza czes¢
osobistego dziennika ucznia zagineta podczas wypadku). W dniach nastepnych

uzyskat jeszcze kilka godzin nalotu.

1.6. Informacje o statkach powietrznych

Samolot (1): Wyprodukowany w 1977 r. samolot Cessna 152 nr fabr. 152806618,
(poprzednie znaki rozpoznawcze: do kwietnia 1992 r. — N25367, do sierpnia 2008 r. -
D-EDLN); catkowicie metalowy  jednosilnikowy zastrzatowy gornoptat
z czterocylindrowym czterosuwowym gaznikowym silnikiem Lycoming 0O-235-L2C
i dwutopatowym metalowym smigtem o statym skoku Sensenich; profil ptata NACA
2412/NACA 0012, podwozie gtdwne sprezyste, zbiorniki paliwa o tgcznej pojemnosci

94 | w kesonach skrzydet, system sterowania ptatowcem — linkowo-popychaczowy.
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Rok bud. Producent nr fabr. | znaki rozp. | nrrejestru | data rejestru

1977 | CessnaAircrait |, 00010 | gpkGK 3927 05.05.2005
Company, USA

Swiadectwo zdatnosci do lotu wydane przez ULC dnia: 02.07.2009 r.

Posw. Przeglgdu Zdatnosci do Lotu JTL/14/010 wyd.dn.: 02.07.2014 r.
wazne do dnia 01.07.2015 .

Swiadectwo Waznoéci Obstugi nr 2/KGK/2014 wyd.dnia: 04.07.2014 r.
wazne do nalotu 10495 godz. lub do dnia 20.07.2014 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji (do dn.09.07.2014) 10476:44 godz.

Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 30.09.2014 r.

Silnik_samolotu (1): Lycoming O-235-L2C, 4-cylindrowy, 4-suwowy, gaznikowy, w

uktadzie ,bokser’, z podwojnym uktadem zaptonowym, bezreduktorowy, chtodzony
powietrzem. Pojemno$¢ skokowa 3818 cm?3. Moc startowa 110 KM/2550 obr/min.
Paliwo: benzyna lotnicza 100/130LL. Olej: Aero Shell W100, 10W40.

Rok prod. Producent nr fabr.
b/d Textron Lycoming Company, USA b/d
Maks. moc startowa (przy 2800 obr/min) 118 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 2085:23 godz.

Smiglo _samolotu (1): Sensenich 72CKS6-0-54 o $rednicy 1,83 m, metalowe

dwutopatowe o statym skoku.

Rok prod. Producent nr fabr.

b/d Sensenich, USA b/d

Samolot, silnik i Smigto byty obstugiwane przez certyfikowang organizacje obstugows.

Stan MP i S przed lotem — samolot (1):

Paliwo: 94 |
Olej: 531
Masa startowa samolotu (1):

Samolot pusty 536 kg
Zatoga ~144 kg
Bagaz 0 kg
Paliwo (94 | w chwili startu) ~68 kg
Paliwo (ok.88 | w chwili zdarzenia) ~63 kg
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Olej (=51) ~4 kg
Masa uzytkowa w chwili zdarzenia ~211 kg
Masa maks. uzytkowa (zatoga + bagaz + paliwo + olej) 223 kg
Masa catkowita samolotu (1) w chwili zdarzenia ~747 kg
Masa startowa samolotu (1) ~752 kg
Masa startowa maksymalna dopuszczalna (MTOW) samolotu (1) 757 kg

Masa startowa samolotu (1) oraz potozenie Srodka jego ciezkosci miescity sie
w zakresie ograniczen podanych w jego IUwL.

Samolot (2): Wyprodukowany w 1979 r. samolot Reims-Cessna F152 nr fabr.
F1521608, catkowicie = metalowy  jednosilnikowy  zastrzatowy  gdrnoptat
z czterocylindrowym czterosuwowym gaznikowym silnikiem Lycoming 0O-235-L2C
i dwutopatowym metalowym $migtem o statym skoku McCauley; profil ptata NACA
2412/NACA 0012, podwozie gtéwne sprezyste, zbiorniki paliwa o tgcznej pojemnosci

94 | w kesonach skrzydet, system sterowania ptatowcem — linkowo-popychaczowy.

Rok bud. Producent nr fabr. znaki rozp. | nrrejestru | data rejestru
1979 Re"‘;féﬁgzs”a’ F15201608| SP-APL 3707 08.07.2002
Swiadectwo zdatnosci do lotu wydane przez ULC dnia: 28.05.2009 r.
Posw. Przeglgdu Zdatnosci do Lotu DLC/14/069 wyd.dn.: 22.05.2014 r.

wazne do dnia 21.05.2015 .
Swiadectwo Waznosci Obstugi nr 6/APL/2014 wyd.dnia: 01.04.2014 r.
wazne do nalotu 11880:00 godz. lub do dnia 01.08.2014 r.
Nalot ptatowca od poczagtku eksploatacji (do dn.08.07.2014) 11837:06 godz.
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 11.11.2014 .
Swiadectwo Zdatnosci w Zakresie Hatasu HL-9/00/4 wyd.dnia: 21.04.2004 r.

Silnik_samolotu (2): Lycoming O-235-L2C, 4-cylindrowy, 4-suwowy, gaznikowy, w

uktadzie ,bokser”’, z podwdjnym uktadem zaptonowym, bezreduktorowy, chtodzony
powietrzem. Pojemno$¢ skokowa 3818 cm3. Moc startowa 110 KM/2550 obr/min.
Paliwo: benzyna lotnicza 100/130LL. Olej: Aero Shell W100, 10wW40.

Rok prod. Producent nr fabr.
b/d Textron Lycoming Company, USA b/d
Maks. moc startowa (przy 2800 obr/min) 118 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1844:14 godz.
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Smigto_samolotu (2): McCauley 1A103/TCM6958 o $rednicy 1,75 m, metalowe

dwutopatowe o statym skoku.

Rok prod. Producent nr fabr.

b/d McCauley, USA b/d

Samoilot, silnik i Smigto byty obstugiwane przez certyfikowang organizacje obstugows.

Stan MP i S przed lotem — samolot (2):

Paliwo: 94 |
Olej: 531
Masa startowa samolotu (2):

Samolot pusty 543 kg
Zatoga ~136 kg
Bagaz ~1,5 kg
Paliwo (94 | w chwili startu) ~68 kg
Paliwo (~80 | w chwili zdarzenia) ~58 kg
Olej (=51) ~4 kg
Masa uzytkowa w chwili zdarzenia ~199,5 kg
Masa maks. uzytkowa (zatoga + bagaz + paliwo + olej) 215 kg
Masa catkowita samolotu (2) w chwili zdarzenia ~742 kg
Masa startowa samolotu (2) ~752 kg
Masa startowa maksymalna dopuszczalna (MTOW) samolotu (2) 757 kg

Masa startowa samolotu (2) oraz potozenie srodka jego ciezkosci miescity sie

w zakresie ograniczen podanych w jego IUwL.

1.7. Informacje meteorologiczne

Lot odbywat sie w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym, w dobrych warunkach
meteorologicznych.

Kierunek padania promieni stonecznych w porze zdarzenia (ok. 30° od przodu z lewe]
strony i od géry) mogt stanowi¢ dla zatogi samolotu (2) pewne utrudnienie
w obserwaciji lotniska i ruchu innych samolotéw na kregu nadlotniskowym w trakcie

zblizania sie do drugiego zakretu kregu nadlotniskowego i pozyciji ,z wiatrem”.

W opinii Zespotu badawczego PKBWL warunki meteorologiczne mogty mieé
minimalny wptyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia tylko ze wzgledu na

kierunek padania promieni stonecznych.
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PROGNOZA POGODY 7
DLA PORTU LOTNICZEGO RADOM [03xx] Y 0 XX |
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Opla sytuaci Uklad nizowy z systemem frontéw atmosferycznych znad
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Przy braku prognozy okreslonego elementu stosujemy NIL.

14 - Prognoza meteorologiczna dla pobliskiego portu lotniczego Radom [EPRA] na dzien zdarzenia [IBCOL].

Time interval: from 07/09/2014 to 07/09/2014 14:59 UTC
Short TAF from EPRA,
FC 09/07/2014 TAF COR EPRA 091400Z 0915/0924 12012KT 9999 SCT033
14:00-> PROB40 TEMPO 0915/0924 VRB30KT 3000 TSRA BKN030CB=
FC 09/07/2014 TAF EPRA 091100Z 0912/0921 11014KT 9999 SCT045
11:00-> PROB40 TEMPO 0913/0921 VRB30KT 3000 TSRA BKN025CB
PROB30 TEMPO 0914/0916 2000 TSGR=

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé

Samolot (1) byt wyposazony w radiostacje Bendix/King KX-155 i transponder
Bendix/King KT-76A, a pozwolenie radiowe na uzytkowanie ww. urzgdzen wazne byto
do 18.07.2018 r. Samolot (2) byt wyposazony w radiostacje Bendix/King KX-155
i transponder Bendix/King KT-76A, a pozwolenie radiowe na uzytkowanie ww.
urzagdzen wazne byto do 16.08.2022 r. Zatogi samolotow (1) i (2) pozostawaty
w fgcznosci z osobg nadzorujgcg loty na lotnisku EPRP. Do chwili wypadku nie
zgtaszano zastrzezen co do jakosci tgczno$ci radiowej. W czasie poprzedzajgcym
wypadek i w jego trakcie wszystkie zatogi samolotow uczestniczgce w lotach
z lotniska EPRP i osoba nadzorujgca loty wykorzystywaty te samg czestotliwosé
radiowg i mogly styszeé¢ sie nawzajem. Korespondencja radiowa z poktadéw
samolotéw prowadzona byta przez instruktoréw lub przez uczniéw, zaleznie od ich
zaawansowania w szkoleniu.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko startu i planowanego lgdowania obu samolotéw — Radom-Piastéow [EPRP].
Wspétrzedne geograficzne lotniska: N51°28’50” / E021°07°05” / 145 m AMSL.
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Usytuowanie miejsca nadzorowania lotéw (,kwadratu”) w chwili zdarzenia pokazane

na ilustracjach [15] i [16] ponizej.

1.11. Rejestratory poktadowe
Samoloty nie byty wyposazone w urzgdzenia rejestrujgce parametry lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Zderzenie samolotéw nastgpito na wysokosci ok. 800-900 stop AGL (245-275 m).
Samoloty w chwili kolizji znajdowaty sie na zbieznych kursach. Tuz przed kolizjg
wykonujacy drugi zakret na wznoszeniu po starcie samolot (1) w rezultacie interwencji
instruktora polegajgcej na zacies$nieniu zakretu i zwiekszeniu przechylenia w lewo do
ok. 90° znajdowat sie nieco wyzej od samolotu (2) i tuz za nim - byt samolotem
,doganiajgcym”. W trakcie kolizji najpierw doszto do kontaktu kofta przedniego
podwozia samolotu (1) z lewym pokryciem statecznika pionowego samolotu (2),
nastepnie do kontaktu pracujagcego $migta samolotu (1) z tylng czescig kadtuba
samolotu (2) i jej niszczenia, a potem do kontaktu oston silnika i prawej strony kadtuba
samolotu (1) z kadlubem samolotu (2) — szczegdtowy ilustrowany opis p. pkt 2.2.b. Nie
stwierdzono, aby w trakcie zdarzenia jakakolwiek cze$¢ oddzielita sie od samolotu (1).
W wyniku kolizji z samolotem (2), doszto do wejscia samolotu (1) w korkocigg. Kolizja
w powietrzu i kontakt pracujgcego smigta samolotu (1) z samolotem (2) spowodowaty
zniszczenie (pociecie na drobne szczatki) fragmentu jego tylnej czesci kadtuba
o dtugosci ok. 1 m oraz oddzielenie tylnego segmentu kadtuba z usterzeniem od
reszty samolotu (pozostaty one potgczone linkami uktadu sterowania). Od samolotu
(2) odpadta cata prawa potdéwka usterzenia poziomego (ktorej nie udato sie odnalezé)
i fragmenty lewej potéwki usterzenia poziomego. Wszystkie oddzielone od samolotu
elementy wpadty do stawu rybnego, nad ktérym miata miejsce kolizja i w wiekszosci
nie zostaty odnalezione i wydobyte. Nastepnie oba samoloty rozdzielity sie — zatodze
IZzej uszkodzonego samolotu (1) udato sie odzyska¢ sterownosc¢ i wyprowadzi¢ go
z korkociggu nad teren nadajgcy sie do przymusowego lgdowania, ktore zakonczyto
sie skapotowaniem, natomiast pozbawiony usterzenia poziomego niestateczny
i niesterowny samolot (2) wszedt w pogiebiajgce sie nurkowanie i zderzyt
symetrycznie (bez przechytu) z powierzchnig wody w potozeniu plecowym.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Zatoga samolotu (2) poniosta smieré w chwili zderzenia z powierzchnig wody wskutek

rozlegtych urazéw wielonarzgdowych obejmujgcych gtowe, klatke piersiowg i jame
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brzuszng oraz licznych ztaman konczyn, spowodowanych dynamicznym kontaktem
z konstrukcjg samolotu podczas jego upadku. Nie stwierdzono objawdw wskazujgcych
na utoniecie. Instruktorzy i uczniowie z samolotu (1) i z samolotu (2) nie znajdowali sie
pod wptywem alkoholu ani srodkéw odurzajgcych. Nie stwierdzono, aby stan zdrowia
ktorejkolwiek z zatbg samolotéw biorgcych udziat w kolizji miat wptyw na zaistnienie

| przebieg zdarzenia.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia

Przebieg zdarzenia nie dawat zatodze samolotu (2) praktycznie zadnych szans na
unikniecie bardzo ciezkich obrazen ciata i Smierci — bgdz w wyniku urazéw z powodu
uderzenia o konstrukcje samolotu po zderzeniu z powierzchnig wody ptytkiego stawu,
badz w wyniku utoniecia po utracie przytomnosci wskutek usytuowania kabiny
samolotu po wypadku.

Zatoga samolotu (1) byta w znacznie lepszej sytuacji, gdyz pozostat on nadal
sterowny, a przymusowe lgdowanie w terenie po wyprowadzeniu z korkociggu zostato
wykonane w okolicy pozbawionej przeszkdd i cho¢ zakonczyto sie skapotowaniem
oraz znacznym uszkodzeniem samolotu, nie doprowadzito do zadnych zagrazajgcych
zyciu zatogi zranien ani kontuzji; nie doszto takze do pozaru.

Zatogi obu samolotéw miaty podczas lotu zapiete pasy bezpieczenstwa.

1.16. Testy i badania

Zespot badawczy PKBWL przeprowadzit wspdlnie z Policja i prokuratorem
Prokuratury Okregowej w Radomiu ogledziny zniszczonych samolotéw, zebrat
i przeanalizowat dokumentacje towarzyszgcg samolotéw, dokumentacje ich zatdg,
dokumentacje organizacyjng szkolenia, dokumentacje o0so6b nadzorujgcych Ioty,
odebrat oswiadczenia i informacje od uczestnikow i swiadkéw zdarzenia oraz oséb
zaangazowanych w organizacje i przebieg szkolenia, a takze pozyskat zapisy
obserwacji radarowej samolotow w chwili zdarzenia. Prokuratura Okregowa
w Radomiu zlecita wykonanie ekspertyzy probek paliwa, pobranych z samolotéw

uczestniczgcych w zdarzeniu oraz ze zbiornika dystrybutora na lotnisku.
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1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Szkolenie, w trakcie ktorego doszto do zdarzenia, byto prowadzone przez Aeroklub
Radomski na podstawie umowy zawartej z Aeroklubem ,Orlgt” w Deblinie.
O zdarzeniu powiadomione zostato Pogotowie Ratunkowe, Straz Pozarna, Policja,
PKBWL i Prokuratura Okregowa w Radomiu. Policja zidentyfikowata i zabezpieczyta
miejsca upadku obu samolotow, ustalita i przestuchata swiadkow zdarzenia ,A” i ,C”
oraz wykonata dokumentacje fotograficzng. Policja przy udziale i pomocy swiadka ,C”
Zlokalizowata rozbity samolot (2) i wydobyta z niego ofiary wypadku a nastepnie
wydobyta sam wrak samolotu w czesciach. W dniach nastepnych po wypadku
w ogolnopolskich programach telewizyjnych powiadomiono o dalszym poszukiwaniu
swiadkéw zdarzenia, w wyniku czego zgtosili sie swiadkowie ,B” i ,D”, ktorzy

obserwowali jego przebieg z samochodéw jadac drogg krajowag nr 7.

1.18. Informacje uzupetniajace

Zgodnie z §15 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz.U. 35 poz. 225) z trescig projektu raportu zapoznano przedstawiciela Uzytkownika
samolotéw (1) i (2) oraz instruktora z zatogi samolotu (1) i osobe wyznaczong do
nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem statkdbw powietrznych w chwili zdarzenia.
Osoba wyznaczona do nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem statkow
powietrznych oraz instruktor z zatogi samolotu (1) wniesli uwagi, ktére uwzgledniono
w tresci raportu.

Zgodnie z art. 15 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow
w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im, PKBWL przed upublicznieniem Raportu
informuje czionkéw rodzin ofiar wypadku oraz stowarzyszenia ich reprezentujgce

o ustaleniach, ktore sg podawane do publicznej wiadomos$ci.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia
Kwalifikacje i umiejetnoéci instruktorow z obu zatdég bylty wystarczajgce do

wykonywania szkolenia. Doswiadczenie praktyczne instruktora z samolotu (1) byto
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relatywnie niewielkie (34 godziny nalotu w charakterze instruktora, w tym 14 godz. 40
min. w okresie od 5 do 8 lipca 2014 r.).
Osoba wyznaczona do nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem w locie statkow

powietrznych, petnigca w chwili zdarzenia te funkcje, posiadata odpowiednie

kwalifikacje i doswiadczenie do jej wykonywania.

2.2. Przebieg i analiza zdarzenia

a) Analiza organizacji ruchu lotniczego i sytuacji w rejonie lotniska

W dniu wypadku obowigzywaty ustanowione = 4141 Osoba wyznaczona do nadzoru operacyjnego
; ; d uzytkowaniem w locte statkow powietrznych
w 2004 r. przepisy PL-6 Ekspl R _ e
00 Przepisy 6 sploatacja uzytkowntka na danym lotnssku lub ladowssku albo w
statkow powietrznych lotnictwa ogolnego @ jego rejonie, niezaleznie od zajmowanego stanowiska,

. obowiazana jest:
i ustugowego (Dz.U. Nr 262, poz. 2609).

Przepisy te, znoszac istniejace wczesniej wg (1) udzielac pomocy dowadcy statku powtetrznego w
przygotowantu do lotu;

przepisow PL-11 (z 1993 r.) stanowisko (2) dostarcza¢ dowodcy statku powietrznego, podczas
lotu przy uzyciu srodkow lacznosci. nformacii,

kierownika Ilotow, w rozdziale 4.1.4. : W ; &%
ktore sa konieczne dla bezpiecznego wykonania

powotaty do istnienia na jego miejsce lotu; ' :
) ) (3)w przypadku powstansa podczas lotu sytuacyi
stanowisko osoby wyznaczonej do nadzoru niebezpieczne; inicjowaé przewidziane metody

postepowania oraz stosowac wszelkie konteczne 1

racyjn n zytkowaniem w loci R
operacyjnego nad uzytkowanie ocie dostepne srodki dla unikniecia

statkow powietrznych oraz okreslaty jej niebezpieczenstwa;

. o o . (4) pozostawa¢ na stanowisku do czasu gdy
obowigzki i uprawnienia (p.obok), znacznie wszystkie loty bedace pod nadzorem zostana
rozniace sie swym zakresem od zakoxyiczone. 'ch_vba ze zostanie we wlasciwy

sposob zastapiona;
analogicznych uprawnien i obowigzkow (5) wykonywa¢ 1inne obowiazki przewidziane w

zasadach sprawowamia  biezacego mnadzomu

stanowiska kierownika lotow (nastgpito operacyjnego nad uzytkowantem w locte statkow

ograniczenie czesci uprawnien). powetrznych.

Przepisy PL-11 ZASADY DZIAtANIA StUZB RUCHU LOTNICZEGO (Zatacznik do
zarzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 lipca 1993 r.
(poz. 415) Zarzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 lipca
1993 r. w sprawie zasad dziatania organow ruchu lotniczego) zawieraty w p. 4.8
bardzo doktadnie i szczegotowo okreslone kwalifikacje, obowigzki oraz uprawnienia
kierownika lotéow na lotnisku i lgdowisku. Wprowadzenie zamiast nich w dniu
05.11.2004 r. przepisow PL-6 (obowigzujgcych w chwili wypadku) spowodowato
zlikwidowanie stanowiska kierownika lotéw, wprowadzajgc w to miejsce stanowisko

osoby wyznaczonej do nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem w locie
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statkow powietrznych, ktérej obowigzki i uprawnienia sformutowane zostaty bardzo
lakonicznie i ogolnikowo (p.wyzej). Pojawity sie w zwigzku z tym watpliwosci
interpretacyjne co do zakresu uprawnien osoby wyznaczonej do nadzoru
operacyjnego nad uzytkowaniem w locie statkow powietrznych wobec dowddcéw
statkdw powietrznych, zwtaszcza co do uprawnien okreslonych wczesniej w p. 4.8.5

przepisow PL-11 (Kierownikowi lotow przystuquje prawo wydawania polecen

wynikajgcych z jego kompetencji w stosunku do catego personelu biorgcego udziat
w lotach lub skokach oraz wszystkich osob przebywajgcych podczas lotow na polu
manewrowym). Przepisy PL-6 nie zawieraty sformutowania wystarczajgco
jednoznacznie stwierdzajgcego wyposazenie osoby wyznaczonej do nadzoru
operacyjnego nad uzytkowaniem w locie statkdw powietrznych w analogiczne
uprawnienia wobec dowddcow/zatdég statkow powietrznych, wczesniej nadane
kierownikowi lotéw przez przepisy PL-11. Z uwagi na powyzsze, w praktyce rola
osoby wyznaczonej do nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem w locie
statkbw powietrznych ograniczata sie do podawania i przekazywania informaciji,
pozostawiajgc wykorzystanie i interpretacje ich tresci dowddcom/zatogom statkow
powietrznych.

Z analizy przebiegu zdarzenia oraz wyjasnien ztozonych podczas jego badania
wynika, ze osoba wyznaczona do nadzoru operacyjnego nad uzytkowaniem
w locie statkow powietrznych (osoba nadzorujgca loty) petnigca w chwili zdarzenia
te funkcje nie mogta zna¢ doktadnego potozenia samolotu (2), z ktérego zatoga
prowadzita korespondencje radiowg, dlatego nie udzielita o nim informacji zatodze
startujgcego z konwojera do kolejnego lotu po kregu samolotu (1), ani tez nie

informowata zatogi samolotu (2) o startujgcym samolocie (1), nie identyfikujgc

w istniejacych okolicznosciach sytuacji jako mogacej prowadzi¢ do niebezpieczenstwa

W rozumieniu tresci zapisow 4.1.4.1(2) i 4.1.4.1(3) przepisow PL-6. Okreslenie

dokfadnego, zmieniajgcego sie w czasie potozenia samolotu (2) nie byto fizycznie
mozliwe w warunkach istniejgcych na lotnisku Radom-Piastéw. Rejon drugiego
zakretu kregu nadlotniskowego byt widoczny z ,kwadratu” — nie przestaniaty go
przeszkody terenowe. W takich okolicznosciach (panujgcych praktycznie na
wszystkich matych lotniskach, w tym aeroklubowych) zatogi samolotéw znajdujgcych
sie na kregu i wtgczajgcych sie do ruchu po kregu nadlotniskowym muszg zachowac

odpowiednig separacje samodzielnie i prowadzi¢ w tym celu uwazng obserwacje
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otoczenia. Sytuacja ta byta znana zatogom wykonujgcym loty na lotnisku Radom-

Piastow.
OPERATION :
CHART AD ELEV 486 ft PIASTOW k/Radomia
21°|o5’ 2106 21°jo7 21°|o8' 21°|09’
N REJON ZDERZENIA
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15 - Lotnisko Radom-Piastéw [EPRP], schematycznie zaznaczona na mapie lotniczej organizacja kregu
nadlotniskowego i elementy sytuacyjne w porze zdarzenia — kierunek wiatru, kierunek padania promieni
stonecznych, rejon zderzenia i koficowy fragment trasy lotu samolotu (2) SP-APL [zrédto mapy: AIP Polska].

Zasady budowy kregu nadlotniskowego oraz zasady ruchu i bezpieczenstwa w ruchu
po kregu nadlotniskowym zostaty w okresie poprzedzajgcym wypadek okreslone
w Okélniku Doradczym Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 001/2010 (wydanym
w sierpniu 2010 r.). Okdlnik ten nie zawierat jednak zadnych wskazan odnosnie

kierowania lotami.
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Zatoga samolotu (1) w trakcie wznoszenia po pierwszym zakrecie miata znacznie
ograniczong mozliwos¢ obserwacji przestrzeni powietrznej w kierunku, z ktérego
nadlatywat samolot (2) — wynikato to z cech konstrukcyjnych samolotu Cessna 152.
Samolot (2) zostat zauwazony przez instruktora z samolotu (1) w chwili wchodzenia
w drugi zakret i zwigzanego z tym przechylenia samolotu (1) w lewo, co spowodowato
poszerzenie pola widzenia z miejsca instruktora, jednak za pdézno juz bylo na
skuteczng reakcje umozliwiajgcg ominiecie sie obu samolotow w powietrzu w czasie,
jaki jeszcze pozostawat do dyspozycji. Pilotujgcy samolot (1) uczen wcale nie
zauwazyt zblizajgcego sie samolotu (2).

Zatoga samolotu (2) prawidtowo zgtosita wykonanie zadania w strefie nr 1 i zamiar
powrotu na lotnisko. Osoba nadzorujgca loty przekazata zatodze samolotu (2)
informacje o miejscu wejscia w krag nadlotniskowy tj. pozycji ,z wiatrem” i prosbe
0 zgtoszenie osiggniecia tej pozycji. Zatoga samolotu (2) nie potwierdzita odebrania tej
informacji. Dolatujgc ze strefy nr 1 do rejonu drugiego zakretu (tj. zblizajgc sie do
pozycji ,z wiatrem”) zatoga samolotu (2) powinna prowadzi¢ uwazng obserwacje

sytuacji na kregu nadlotniskowym.

(1), SP-KGK (2),SP-APL

KWADRAT — OSOBA NADZORUJACA LOTY

16 - Lotnisko Radom-Piastow [EPRP] i jego okolica na zdjeciu lotniczym. Grotami strzalek zaznaczono
orientacyjnie miejsce upadku samolotu (2) SP-APL i miejsce awaryjnego ladowania samolotu (1) SP-KGK;
zaznaczono tez orientacyjnie miejsce lokalizacji ,kwadratu” i osoby nadzorujacej loty [fot. Aeroklub
Radomski].

Wzajemne potozenie samolotéw (1) i (2) w trakcie wznoszenia samolotu (1) w okolicy
pierwszego zakretu byto takie, ze zasadniczym (poza ukfadem konstrukcyjnym

samolotu  powodujgcym  ograniczenie  widoczno$ci)  czynnikiem  moggcym

przeszkadza¢ zatodze samolotu (2) w zauwazeniu startujgcego samolotu (1) byt
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kierunek padania promieni stonecznych (mozliwos¢ oSlepiania); drugim takim
czynnikiem (mniej znaczacym wobec silnego nastonecznienia) mogto by¢ nie
wigczenie lampy antykolizyjnej (migacza) na samolocie (1). Warunki meteorologiczne
nie powodowaty zadnych innych ograniczen w prowadzeniu obserwaciji.

Nie stwierdzono, aby zatoga samolotu (2) podjeta bezposrednio przed Kkolizjg
jakiekolwiek czynnosci dla jej unikniecia — samolot ten do chwili kolizji leciat po linii

proste;.

b) Zblizenie i kolizja samolotéw
Do sytuacji kolizyjnej doszto na wysokosci ok. 800-900 stép AGL (0k.245-275 m AGL)

praktycznie w miejscu drugiego zakretu wyznaczonego kregu nadlotniskowego.

ZDERZENIE SAMOLOT (2) SP-APL

SAMOLOTY ODDALAJA SIE OD
SIEBIE

SAMOLOT (1) SP-KGK
WCHODZI W

USZKODZONY | NIESTEROWNY DRUGI ZAKRET

SAMOLOT (2) SP-APL WCHODZ
W POGLEBIAJACE SIE
NURKOWANIE

~
~

SAMOLOT (1) SP-KGK ~
NA WZNOSZENIU PRZED
DRUGIM ZAKRETEM

-~

INSTRUKTOR Z SAMOLOTU (1)
ZAUWAZA SAMOLOT(2)

SAMOLOT
(2) SP-APL
J ROZBIJA SIE

INSTRUKTOR SAMOLOTU (1)
ZACIESNIA ZAKRET
ZWIEKSZAJAC PRZECHYLENIE

INSTRUKTOR Z SAMOLOTU (1) SP-KGK
WYPROWADZA Z KORKOCIAGU | KIERUJE
GO DO MIEJSCA AWARYJNEGO LADOWANIA

17 - Pogladowe przedstawienie przebiegu sytuacji kolizyjnej samolotéw (1) i (2) oraz jej skutkow .

SAMOLOT (1) WPADA
W KORKOCIAG

Tuz przed zdarzeniem powracajgcy z wykonania zadania w strefie nr 1 samolot (2)
leciat po linii prostej z kursem 0k.240° z predkoscig wzgledem ziemi V26=213 km/h (1.
0k.59 m/s w rzucie na ptaszczyzne poziomg - wedtug danych z radaru Src RDCUtx),
lekko sie znizajgc, z zamiarem wigczenia sie do kregu nadlotniskowego. O godz.
11:52 LMT jego zatoga zgtosita zakonczenie zadania w strefie 1 (oddalonej o ok. 7 km
na poétnocny wschod od lotniska EPRP), a osoba nadzorujgca loty poinformowata, ze
wejscie w kragg nadlotniskowy okresla pozycja ,z wiatrem” i poprosita zatoge

0 zgtoszenie tej pozycji po jej osiggnieciu. Samolot (2) znalazt sie w rejonie drugiego
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zakretu kregu nadlotniskowego w chwili, gdy w ten zakret wchodzit samolot (1), ktory
wystartowat o godz. 11:53 LMT - czyli samolot (1) wystartowat praktycznie w chwili
konczenia nadawania przez osobe nadzorujgcg loty przytoczonego wyzej komunikatu
przeznaczonego dla zatogi samolotu (2). Zatoga samolotu (1), zajeta czynnosciami
zwigzanymi z kolejnym startem z konwojera, styszata korespondencje radiowg miedzy
zatogg samolotu (2) a osobg nadzorujgcg loty, z ktorej mozna byto posrednio
wywnioskowa¢ mozliwosc¢ zaistnienia spotkania obu samolotow w rejonie drugiego
zakretu, jednak nie byta w stanie dokona¢ analizy tresci tej korespondenciji.

Pilotowany przez ucznia samolot (1) lecac z predkoscig po trajektorii V1ias = 70 kts ({j.
130 km/h = 36 m/s — wg relacji zatogi; po uwzglednieniu predkosci i kierunku wiatru
(wg TAF) jego predkos¢ wzgledem ziemi w rzucie na ptaszczyzne poziomg mozna
okreslic na nie wiecej niz V1c = 44 m/s = 158 km/h) wszedt na wznoszeniu w drugi
zakret kregu nadlotniskowego. W trakcie tego zakretu, po uniesieniu prawego skrzydta
w przechyle, instruktor zauwazyt samolot (2) ok. 15° w prawo od kierunku lotu
samolotu (1), w odlegtosci ocenianej przez niego na ok. 50 m. Uczen pilotujgcy
samolot (1) wcale nie zauwazyt ze swego miejsca samolotu (2). Zaskoczony instruktor
samolotu (1) natychmiast przejgt stery i oceniajgc prawdopodobienstwo kolizji,
zdecydowat sie przechylic samolot maksymalnie (do 90°) w lewo, aby przyjgc
uderzenie jego dolng czescig (podwoziem). Tak znaczne przechylenie samolotu (1)
zapoczgtkowato jego przejscie na znizanie.

Cechy konstrukcyjne samolotéw Cessna 150/152 (gérnoptat, usytuowanie zatogi pod
skrzydtem) sprawiajg, ze istnieje strefa przestaniania widocznosci z kabiny. Ten
czynnik do ostatniej chwili uniemozliwiat instruktorowi z samolotu (1) zauwazenie
samolotu (2), a instruktorowi z samolotu (2) catkowicie uniemozliwit w zaistniatej
sytuacji zauwazenie samolotu (1), zblizajgcego sie od strony ucznia. Kolejnym
czynnikiem utrudniajgcym wzajemne zauwazenie sie zatdg samolotéw (1) i (2) byt
czynnik psychologiczny: skupienie poczatkujgcych uczniéw nienauczonych jeszcze
obserwacji otoczenia na pilotazu z patrzeniem na wprost.

Przy okreslonych powyzej predkosciach wzgledem ziemi obu samolotéw Vl1e i V26
oraz w ich sytuacji przestrzennej czas od chwili zauwazenia samolotu (2) przez
instruktora z zatogi samolotu (1) do chwili ich zderzenia mégt wynosi¢ 2-2,5 sekundy.
Zderzenie samolotow nastgpito o godz. 11:54:25 LMT (09:54:25 UTC wg danych
z radaru Src RDCUtx).
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Po zderzeniu samoloty rozdzielity sie i oddality od siebie, przy czym pozbawiony
usterzenia, niestateczny i niesterowny samolot (2) wszedt w pogtebiajgce sie
nurkowanie i w pozycji zblizonej do plecowej zderzyt z powierzchnig wody stawu
hodowlanego, a samolot (1) wpadt w lewy korkocigg, z ktérego instruktor zdotat
wyprowadzi¢ go po dwoch zwojach na wysokosci ok. 45-50 m AGL i skierowat nad
teren nadajgcy sie do wykonania lgdowania awaryjnego, podczas ktérego doszto do
skapotowania w odlegtosci ok. 1900 m od miejsca zderzenia. Decyzja o wykonaniu

natychmiastowego Igdowania awaryjnego w terenie podjeta przez instruktora

samolotu (1) byta w zaistniatych okolicznosciach racjonalna i uzasadniona.

18 - Otoczenle miejsca upadku samolotu (2) SP-APL Zaznaczone elementy sytuacyjne [zrodlo mapy:
google].

19 - Otoczenie miejsca przymusowego ladowania samolotu (1) SP-KGK. Zaznaczone elementy sytuacyjne
[zrédto mapy: google].
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c) Przebieg zderzenia w powietrzu

Na podstawie zeznan oraz relacji uczestnikow i swiadkdw zdarzenia jak réwniez stanu

samolotéw przebieg zderzenia w powietrzu mozna zilustrowac i opisac jak ponize;j:

==

a [}
"\ \\
=

UDERZENIE KOLEM PODWOZIA \\\

PRZEDNIEGO SP-KGK W \ 1

STATECZNIK PIONOWY SP-APL &

@ {F Q= | |
b/ I &Y

T \

BTN

gP-KGK

&

Na wysokosci 0k.800+900 stéop AGL (245275 m AGL)
znajdujacy sie w przechyleniu o okoto 90° w lewo i w lekkim
znizaniu samolot (1) z nie wiaczona lampa antykolizyjng
(migaczem) przy matej réznicy predkosci wchodzi w kontakt
z lekko znizajacym sie samolotem (2) od géry i na kursie
zbieznym z lewej strony (roznica kurséw w chwili kolizji
w granicach 12-159). Nastepuje uderzenie kolem podwozia
przedniego samolotu (1) w statecznik pionowy samolotu (2)
z lewej strony (strzatka czerwona). Na usterzeniu pionowym
samolotu (2) pozostaje wyrazny slad kontaktu z opong kota
przedniego samolotu (1), a przednie podwozie samolotu (1)
ulega wytamaniu w lewo.

USZKODZENIE $MIGLA, PRZEDNIEGO PODWOZIA, OSLON
SILNIKA | PRAWYCH DRZWI KABINY SAMOLOTU SP-KGK

Samolot (1) kontynuuje kontakt z samolotem (2). Dochodzi do
kontaktu jego Smigta z tylng czeSciag kadtuba samolotu (2)
i catkowite zniszczenie jej fragmentu o diugosci ok. 1 m
(strzatka niebieska), a w wyniku tego odciecie koncowej czesci
kadtuba samolotu (2) wraz z usterzeniem (pozostata ona
potaczona z reszta kadluba linkami ukladu sterowania).
Skutkiem jest utrata réwnowagi momentéw pochylajacych
przez samolot (2) i poczatek jego szybkiego pochylania ,na
nos”. Dochodzi do kontaktu oderwanej korcowej czesci
kadtuba wraz z usterzeniem samolotu (2) z przednia cze$cia
kadtuba, ostonami silnika i przednim podwoziem samolotu (1).
Skutkiem jest zniszczenie lewej potowki usterzenia poziomego
i odpadniecie prawej potéwki usterzenia samolotu (2) oraz
uszkodzenie Smigta, prawych drzwi, dolnej ostony silnika
i podwozia przedniego samolotu (1).

ZNISZCZONA LEWA
POLOWKA USTERZENIA
POZIOMEGO,

DROBNE
SZCZATKI

R<e®
O ODERWANA PRAWA POLOWKA USTERZENIA POZIOMEGO
|

Samoloty rozdzielaja sie i oddalaja od siebie. Samolot (1)
wchodzi w korkociag. Niesterowny i niestateczny, niszczaco
uszkodzony samolot (2), praktycznie nie zmieniajac kierunku
lotu, kontynuuje i szybko zwigksza pochylenie ,na nos”,
ciagnac za sobg szczatki usterzenia zamocowane nadal do
niego na linkach ukladu sterowania. Instruktorowi Izej
uszkodzonego samolotu (1) udaje sie opanowa¢ sytuacje i na
wysokosci ok.150 stop AGL (ok. 45-50 m AGL) po dwadch
zwojach wyprowadzi¢ samolot z korkociagu do lotu
poziomego — po zmianie kierunku lotu w prawo udaje mu sie
przelecie¢ ok. 1900 m do miejsca awaryjnego ladowania ze
skapotowaniem w miejscowosci Wola Gutowska.

d \'77 ZDERZENIE SP-APL Z POWIERZCHNIA WODY
N
502100 (/e (2)
M N N0

X,

N

Samolot (2) catkowicie pozbawiony mozliwosci sterowania,
ciagnac za soba szczatki usterzenia na linkach ukfadu
sterowania, przechodzi do pionowego nurkowania,
zwiekszajac nastepnie jego kat ponad 90°. W konfiguraciji
pokazanej na rysunku obok zderza si¢ z powierzchnig wody
stawu rybnego. Zderzenie jest symetryczne - bez
jakiegokolwiek przechylenia bocznego.

20 - Przebieg kolizji odtworzony na podstawie zeznan $wiadkéw i analizy uszkodzen samolotow.
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3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

Oba samoloty byty prawidtowo przygotowane do lotu, a ich zdatnos¢ do lotu byta
prawidtowo udokumentowana.

Nie stwierdzono zadnych usterek technicznych samolotéw biorgcych udziat
w zdarzeniu ani innych okolicznosci technicznych, mogacych mie¢ wplyw na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Masy startowe obu samolotow oraz potozenie srodkow ich ciezkosci miescity sie
w zakresie ustalonych dla nich ograniczen.

Podczas startu samolotu (1) wykonywanego z konwojera jego zatoga zajeta
swymi czynnosciami nie byta w stanie analizowac tresci korespondencji radiowe]
miedzy zatogg samolotu (2) a osobg nadzorujgcy loty.

Osoba nadzorujgca loty nie miata mozliwosci okreslenia potozenia samolotu (2)
a tym samym zidentyfikowania sytuacji jako potencjalnie prowadzgcej do
zagrozenia.

Zatogi samolotéw na kregu nadlotniskowym i wtgczajgce sie do ruchu po kregu
nadlotniskowym znaly obowigzek prowadzenia uwaznej obserwacji otoczenia
w celu zachowania bezpiecznej separaciji.

Samolot (1) byt pilotowany przez ucznia, w chwili zdarzenia sterowanie przejat
instruktor.

Nikt z zatogi wznoszgcego sie przed drugim zakretem samolotu (1) nie widziat
zblizajgcego sie samolotu (2).

Instruktor z samolotu (1) zauwazyt samolot (2) w bezposredniej bliskosci dopiero

po zapoczgtkowaniu zakretu i pogtebieniu przechylenia samolotu w lewo.

10)Pilotujgcy samolot (1) uczen nie zauwazyt samolotu (2).

11)Samolot (1) w chwili kolizji nie osiggnat jeszcze wysokosci lotu po kregu

(wynoszgcej 1000 stép AGL).

12)Byta zapewniona i funkcjonowata tgczno$¢ radiowa miedzy osobg nadzorujgcg

loty a zatogami samolotéw wykonujgcymi loty.

13)Korespondencje radiowg z poktadu samolotu (1) prowadzit uczen pod nadzorem

instruktora.

14)Korespondencje radiowg z poktadu samolotu (2) prowadzit instruktor.

15)Przed wypadkiem nie zgtaszano zastrzezeh co do jakosci fgcznosci radiowe.
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16)Wszystkie zatogi samolotow uczestniczgce w lotach z lotniska EPRP i osoba
nadzorujgca loty wykorzystywaty do tgcznosci te samg czestotliwos¢ radiowg
i mogty stysze¢ sie nawzajem.

17)Po zderzeniu, w trakcie wyprowadzania z korkociggu, instruktor z samolotu (1)
zdazyt dwukrotnie nada¢ wezwanie MAYDAY, styszane przez wiele osob.

18)Widocznos¢ z samolotu (1) w kierunku nadlatujgcego samolotu (2) byta znacznie
ograniczona ze wzgledu na jego uktad konstrukcyjny (gérnoptat).

19)Widocznos$¢ z samolotu (2) w kierunku nadlatujgcego samolotu (1) byta dobra,
zwtaszcza z lewego fotela (tj. fotela ucznia).

20)Samolot (2) w chwili kolizji znajdowat sie na wysokosci mniejszej niz wysokosc¢
lotu po kregu (wynoszgca 1000 stép AGL).

21)Po zderzeniu silniki obu samolotéw pracowaty.

22)Silnik samolotu (1) ulegt gwattownemu zatrzymaniu wskutek kapotazu podczas
przymusowego lgdowania.

23)Silnik samolotu (2) ulegt gwattownemu zatrzymaniu przy uderzeniu o wode
i dno stawu, o czym Swiadczyt stan zanieczyszczenia jego swiec zaptonowych.

24)Kwalifikacje instruktorow obu zatdég biorgcych udziat w zdarzeniu byty
wystarczajgce do prowadzenia zaplanowanego szkolenia.

25)Decyzja instruktora z samolotu (1) o natychmiastowym lgdowaniu awaryjnym
w terenie po wyprowadzeniu z wywotanego zderzeniem korkociggu byta
w zaistniatych okolicznosciach (tj. wobec braku znajomos$ci stanu technicznego
samolotu po kolizji) catkowicie uzasadniona i prawidtowa.

26)Obie zatogi uczestniczgce w zdarzeniu miaty zapiete pasy bezpieczenstwa.

27)Nie stwierdzono, aby stan zdrowia ktérejkolwiek z zatdg mogt mieé¢ wpltyw na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

28)Zaréwno instruktorzy jak i uczniowie stanowigcy sktad obu zatdg biorgcych udziat
w wypadku byli wystarczajgco wypoczeci.

29)Zaden z czlonkéw zatdég samolotéw biorgcych udziat w zdarzeniu nie znajdowat
sie pod wptywem alkoholu ani srodkéw odurzajgcych.

30)Kwalifikacje, umiejetnodci i doswiadczenie osoby nadzorujgcej loty byly
odpowiednie do wykonywania tej funkciji.

31)Osoba nadzorujgca loty nie znajdowata sie pod wptywem alkoholu ani srodkéw

odurzajgcych.
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32)Warunki meteorologiczne byly dobre i, poza kierunkiem padania promieni
stonecznych, w opinii Komisji nie miaty wplywu na zaistnienie i przebieg
zdarzenia.

33)Rejon drugiego zakretu byt widoczny przy obserwaciji z ,kwadratu”.

34)Samolot (1) prawdopodobnie nie miat wikgczonej lampy antykolizyjnej (migacza).

35)Kierunek padania promieni stonecznych w porze zdarzenia, mogacy stanowic¢ dla
zatogi samolotu (2) pewne utrudnienie w obserwacji lotniska i ruchu innych
samolotow na kregu nadlotniskowym, powinien by¢ czynnikiem odpowiednio

przez te zatoge uwzglednianym.
3.2. Przyczyna wypadku

Brak skutecznej obserwacji przestrzeni powietrznej w rejonie lotniska przez
zaloge samolotu SP-APL w trakcie wigczania sie do ruchu po kregu

nadlotniskowym.
Okolicznosci sprzyjajgce zdarzeniu to:

e uktad konstrukcyjny samolotu Cessna 152 (gérnoptat, powodujgcy ograniczenie

widocznosci z kabiny),

e wigczanie sie samolotu SP-APL do ruchu po kregu nadlotniskowym na
wysokosci ponizej poziomu kregu nadlotniskowego,

e prawdopodobnie niewtgczona lampa antykolizyjna na samolocie SP-KGK,

e kierunek padania promieni stonecznych w porze zdarzenia, mogacy stanowi¢
dla zatogi samolotu SP-APL utrudnienie w obserwaciji lotniska i ruchu innych

samolotow na kregu nadlotniskowym.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja po zakonhczeniu badania zdarzenia nie sformutowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa lotniczego.

5. ZALACZNIKI

Album ilustraciji.

6. KOMENTARZ

W 2017 r., a wiec w 13 lat po wprowadzeniu przepisow PL-6, opracowane zostato

I wydane zastepujgce je Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa
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w sprawie kierujgcego lotami z dn. 4 pazdziernika 2017 r. (Dz.U. z 2017 r.,

p0z.1960), okreslajgce szczegbdtowo:

e okolicznosci i sposob wyznaczania kierujgcego lotami,

e wymagania, ktére musi spetnia¢ kierujgcy lotami oraz jego uprawnienia
i obowigzki,

e zakres dokumentacji i srodki techniczne niezbedne do zapewnienia kierowania
lotami.

Tres$¢ powyzszego Rozporzgdzenia zlikwidowata watpliwosci interpretacyjne i braki

informacyjne, istniejgce w przepisach PL-6, o ktérych wspomniano w p. 2.2 a)

niniejszego Raportu.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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