Jak przezy¢c w szybowcu?

How to survive gliding¢ by Bert
Willing (bw@tango-whisky.com)

O mnie.

Mam 44 |lata (2008r) i latam
szybowcamiod 28 lat. W tym czasie
wylatatem 2200 h trzema tuzinami
roznych typodw szybowcdw o
rozpietosciskrzydetiod 10 do 29 m,
oraz pokonatem 70 000 km. Licencje
instruktora szybowcowego zdobytem
20 lat temu w Niemczech, od dwdch
lat jestem instruktoremw moim
lokalnym aeroklubie w Szw ajcarii,
regularnie uprawiam akrobacje na
ASK 21 bez ambicji medalowych, lecz
dlatego ze lubie , fikotki”. Wiekszos¢
mojego nalotu(1700h)zdobytem w
Alpach; jestem tez wtascicielem
VentusacM. Ostatnie 101at to sredni
nalot 130 h /rok.

Powody.

W 1996 roku w potudniowej Francii
zgineto 18 pilotéw szybowcowych, zas
trzech z nich na moim lotnisku, gdy
treningowy dw uster uderzytw
jednoster pod nim. Tego dnia
przerw atemlatanie aby przemysleé
moje miejsce w kolejce do Smierci. W
koncu doszedtem do wniosku ze na
wiekszoS¢ czynnikdw powodujgcych
katastrofy mamistotny i decydujgcy
wptyw.

Zdecydow atemsie wroci¢ do
szybow nictwa i kupitem sw 6] pierwszy
szybowiec. (no dobra... udziaty).

Dziesie¢ lati 1300 h pdzniejwidze, ze
liczba wypadkdw jest kazdego roku
rézna, ale Srednia pozostaje state.
Dlaczego tak jeste Co mozemy z tym
zrobic¢2? Mamszanse unikngc
wypadku?e

Dla mnie szybownictwo toznaczy
poszerzanie swoich horyzontow,
zdobywanie i poszerzanie
doswiadczenie, a takze osigganie
maksimum swoich mozliwosci oraz
pokonywanie wtasnych barier i
ograniczen, a gdy chce osiggngc
wiecej musze te granice przesungc
dalej-nastepne zbocze, nastepne
wzgodrze, odrobine nizej, i troche
szybciej na nastepnym punkcie...

Musze pokonac¢ wtasne
ograniczenia jednakze nie wolno mi
przekroczy¢ ograniczen i przepisdw
lotniczych.

Na pewno nie mam zadnego
tatwegorozwigzania jak unikngc¢
losu wszystkich tych zmartych
pilotéw. | mysle, ze nie ma
zadnego tatwegorozwigzania,
jednak wypowiedzenie moich
przemyslen gtosno moze pomaoc.

Za kazdym razem gdy jest
nagromadzenie sie Smiertelnych
wypadkdw - zwykle w szczycie
sezonu - ciSnienie od osdb trzecich
wzrasta. Lokalne albo nawet
krajowe gazetyraportujq,
wskazujg na liczbe wypadkow
(albo upadek szczgtkdw w
dzielnicach mieszkaniowych) . Zas
politycy wydajg opinie i zakazy oraz
wstepne hipotezy , tymczasowe
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ograniczenia i zakazy zaznaczajgc
ze nalezy czeka¢ na wyniki
dochodzenia specjalnych komisji
lotniczych.

Czytajgc raportysledczych z
ostatnich lat, znajdujemy doktadne
wyjasnienia, jak doszto do wypadku
i dlaczego nie mozna byto
przetrwac wypadku.

Czego mozna nauczyc sie czytajgc
raporty sledczych?e Jakie wysnuc
wnioskie

Gdy szybowiec mknie z predkosciqg
110km/h ponizej grzbietu gorskie a
koncowki skrzydet sg zaledwie kilka
metrow o skat, nie frzeba miec
wiele wyobrazni by rozumiec ze
pilot nie miat zbyt wiele szans by
przezycC.

Albo gdy podczas przygodnego
lgdowania , w ostatnim zakrecie ,
na 100m nad ziemiq pilot
doprowadza do przeciggniecia i
korkociggu —to jest bez szans.

Raport powypadkowy powie nam
precyzyjnie jak przebiegato
zdarzenie, ale nic wiecej.
Prawdopodobnie wspomni o
niewielkim doswiadczeniu pilota lub
stabym treningu w czasie przed
zdarzeniem. Nawet najrzetelnigjszy
raport nie powie nam nic wiecej. A
toco chciatbym naprawde
wiedzie¢ to dlaczego doszto do
wypadku ¢

To wcale nie jest takze to gtownie
mtodzi niedoswiadczeni piloci je
majq a przeciwnie to ci najbardzie
doswiadczeni, z nalotem o jakim
mozna tylko marzyC. Dlaczego
Klaus Holighaus nie powrdcit z gor?

A Klaus Glockle Czemu Wolfgang
Lengauer rozbit sie o grzbiet gorskie
Dlaczego zgingt Frederico Blattere
Dlaczego doswiadczony pilot
wpada w korkocigg podczas
przygodnego lgdowania? Jak
moge unikngc ich losu?

Jesdli przydarza sie to tak wielu
doswiadczonym pilotom , aja
ciggle zdobywam naloft i
doswiadczenie to czy mam szanse
nie zging¢ z powodu

dos$wiadczenia wtasnie?
—

Wy padki.

W lotnictwie jest przerost
zabezpieczen po to by pojedynczy
btgd lub defekt nie prowadzit do
katastrofy. | jesli linka lotki bedzie
przerwana to przeglgd przedlotowy
toujawnii szybowiec bedzie
,uziemiony". Lecz jesli opuscimy ten
przeglad popetnimy powazny
btqd, ktéry otworzy droge do
wypadku.

Unikanie wypadkdw to znaczy
przerwanie tancucha zdarzen
prowadzgcych don.

Oczywiscie powinnismy unikac
bteddw, ale osobiscie nie zna,
pilota ktéryich nie robi. No
witasnie... co to za btedy? ,,Btedy”
tonie jest wtasciwe stowo. Toraczej
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element tahcucha zdarzen i
czynnikdw , ktére mozemy
pogrupowac nastepujgco

1.Btedy mechaniczne (techniczne)
Tu mozemy znalez¢ wady struktury
skrzydta , ptatowca, zatkanie
dajnikéw cisnienia, itp.

2.Bltedy pilotazu

Nieczysto wykonane manewry , Zle
zaplanowana sciezka podejscia,
przeciggniecie na podejsciu do
lgdowania , itp.

3.Przecigzenie stresem

Mozemy by¢ nadmiernie obcigzeni
przez sytuacje jak przerwanie liny
przy starcie na wyciggarce, chec
pozostania za wszelkg cene w
powietrzu nad terenem nie
nadajgcym sie do lgdowania ,albo
nawet poprzez utrate orientacjii
Swiadomosci z powodu braku
tflenu, odwodnienie , zmeczenie lub
palgco potrzebe oddania moczu.
Pilot moze byc¢ tez przyttoczony
koniecznoscig rozpoznania
zblizajgce sie na wprost szybowca
(ze wzglednq predkoscig 300km/h)
w stabo kontrastujgcym ot oczeniu
lub pod stonce.

4 Btedna ocena sytuacii

To troche bardzigj
skomplikowane... By wtasciwie
ocenic sytuacje potrzeba
uwzglednic¢ nasze ogdlne
doswiadczenie , nalot aktualny
trening, dzienng dyspozycje , stan
psychiczny —-wszystko razem.

tancuch zdarzen zbudowany jest z
ogniw wiecej niz z jednej tych grup.

Poczgtkowo latamy sobie szczesliwi,
podziwiajgc widoki, nie martwigc

sie o teren do lgdowania, wszystko
jest ok. jesteSmy dos¢ wysoko,
pozniej lekki stres- nastepny komin
nie chce zabrac ,zas teren pod
nami niezbyt ciekawy ,nattok
zadanh coraz wiekszy i w kohcu nie
rozpoznajemy nawet btedoéw
pilotazu na podejsciu- az do
zderzenia z ziemiq.

Okoto 20 lat temu o mato nie
miatem wypadku... Po tym
zdarzeniu zaczgtem intensywnie
mysle¢ o moim zachowaniu w
kokpicie. A byto tak...

Po wyczepieniu z wyciggarki,
podczas dnia bez termiki
wykonywatem zakret o 60 st
szybowcem o 26 m rozpietosci
skrzydet. Okoto 250 m nad ziemiqg
nos zaczgt tagodnie opadacd, a
szybowiec przestat reagowac na
stery. Standardowa procedura
wyprowadzenia z korkociggu nie
dawatarezultatu (ster kierunku byt
wessany w strone obrotu zas ja
naciskatem pedat do$¢ mocno
jednak nie do poczucia petnego
oporu mechanicznego. Po krotkiej
ocenie sytuacj (wtgczajgc
przelotng mysl o spadochronie i
uchwycie
spadochronu),odepchngtem
drgzek, , zdecydowanie wcisngtem
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sterkierunku , przestawitem klapy
na minus, i po ustaniu ‘rotaciji
rozpoczgtem wyprowadzane az
poczutem nacisk siedzenia na
tytku. Do tej chwili wykonatem juz
pottorej zwitkizas mojg predkose
Vne byta znacznie przekroczona ,
tajjak i przecigzenie byto poza
zakresem dopuszczalnym.

| gdy o tym mysle towiem ze
popetnitem wszystkie mozliwe
btedy w" tancuch zdarzen:

e byt tookres moich
egzaminow dyplomowych,
mizernego treningu,ibraku
Swiadomosci ze uposledza to
znacznie mojg efektywnosc.

e nie sqdzitem ze
przeciggniecie podczas
zakretu dos¢ wysoko moze
zmienic postuszny szybowiec
w bestie, i ze szybowiec klasy
otwartej, z wydtuzonym
czasem zakretu potrzebuje
wiecej czasu na wyjscie z
korkociggu.

e nie uwzglednitemtezze
wysokos$¢ uzyskiwana za
windqg nie zostawia prawie
marginesu na wyjscie z
korkociggu.

e aw koncu popetnitem
bardzo powszechny (i
niebezpieczny) btgd pilotazu
przeciggajgc szybowiec w
zakrecie

Jedyne co spowodowato
przerwanie mojego ,tancucha
zdarzen” tomaoj zwyczaj cwiczenia
wychodzenia z korkociggu na
kazdym szybowcu na ktorym
latatem (oczywiscie na duzej

wysokosci) i oczywiscie tut szczescia
( a nie miatem planu B). Tego dnia
postanowitem ze moje przetrwanie
nie moze zalezeC od szczescia.

Dlatego by przerwac ,,tancuch
zdarzen” powinnismy myslec jak
unikngc¢ lub naprawic¢ czynniki
kazdej z grup zagrozenia.

Usterkitechniczne i btedy pilotazu
podlegajg obiektywnej ocenie i
wszyscy mozemy stwierdzic ze
odkqgd szybownictwo zaistniato
kilkadziesigt lat temu, to czynniki te
sg doSC dobrze rozpoznane i
uregulowane przez oficjalne
przepisy, listy kontrolne , loty

Przecigzenie stresem i btedna
ocena sytuacji przez
poszczegolnych pilotdw to miekkie
komponenty przyczyn wypadkow,
nie ma tu twardych przepisdow czy
zasad, i kazdy pilot musi znac
,umieC wyznaczy<¢ i oceni¢ swoje
mozliwosci-nikt nie zdejmie z niego
odpowiedzialnosci za tol

Mam silne przekonanie ze
podtozem wszystkich wypadkéw w
szybownictwie sg miekkie czynniki
Aancuch zdarzen ktéry dodaje
ogniwo lub dwaz ,,twardych
czynnikdw” (np. przeciggniecie w
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zakrecie na podejsciu) prowadzi
nieuchronnie do katastrofy!

| na te miekkie czynniki choc¢ sg
trudne do uchwycenia i kodyfikacji
mozna by wptywac systemowo w
sposdb ,zorganizowany, niestety nie
ma takiej] tradycji i zwyczaju w
szybownictwie. ,,Duze” lotnictwo
wyprzedza nas o lata swietlne w
tymwzgledzie.

No jasne- duze lotnictwo boryka sie
Z problemami na innym , wyzszym
poziomie obcigzenia i
odpowiedzialnosci... Czyzby?

A propos odpowiedzialnosci -no
prawda nie mam w moim Ventusie
300 pasazerow wybierajgcych
pomiedzy kurczakiem a
spaghetti..(jednoczesnie
poktadajgcych zaufanie w pilotach

Jednak jesli chodzi o obcigzenie
zadaniami tu bym dyskutowat...

Podczas osmiogodzinnego przelotu
w Alpach musze podejmowac
strategiczneitaktyczne decyzje w
kazdej minucie. Musze pilotowac
bardzo precyzyjnie i doktadnie(z
uwagg na bliskos¢ zbocza), musze
radzi¢ sobie z sinym
nastonecznieniem, oswietleniem
;wtasciwym i wystarczajgcym
dozowaniem tlenu. A w szybowcu
nie ma autopilota czy drugiego
pilota na ktérego mogtbym sie
zdac.

Mam przekonanie ze latanie
wyczynowym szybowcem naktada
na pilota olbrzymiq ilos¢ pracy i
zadan, a miekkie ich aspekty sg
marginalizowane i pomijane. | juz
najwyzszy czas by to zmienic!

Przecigzenie stresem.

Zdarza sie zawsze gdy nasza
wydajnosc nie pasuje do
natozonego zadania. Moze tak byc¢
gdy zadanie jest zbyt frudnew
stosunku do naszych umiejetnosci,
lub gdy nasza wydolnos¢ spada z
réznych przyczyn , w kazdym
przypadku ,,miekki” czynnik zalezy
od sytuacji i osobowosci pilota.

Co mozemy zrobié¢? Sq frzy
wyjscia:

e mMozemy sie upewnic czy
nasza wydolnos¢ jest na
odpowiednim poziomie

e mozemy zastosowac
wczesnie przemyslane
rozwigzania i procedury

e mozemy unikac sytuaciji
ktére mogqg pchng¢ nas
poza nasze mozliwosci.

A najlepiej gdyby byto to
potgczenie tych frzech rozwigzan.

Wydolnos¢

Tamoze by¢ utrzymana za
pomocqg technicznych urzgdzen :
np. ludzkie oko stabo jest
przystosowane do rozpoznania
szybowca na kursie kolizyjnym na
wprost. Prawie nie porusza sie w
naszym polu widzenia ,a przeciez
genetycznie jesteSmy mysliwymi i
nasz proces obserwacji
przystosowany jest do wykrywania
ruch. Rozpoznawanie pozornie
nieruchomych obiektéw przed
naszym nosem to nie nasza
domena.
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Jednak mozemy pomaoc naszym
oczom uzywajgc FLARMu ,
dodajgc malowaniu szybowca
kontrastowe naklejki i odblaski lub

Swiatta, dostarczajgc odpowiedniq

ilos¢ tlenu naszemu mobzgowi. Jako
pilot akrobacyjny wiem ze pierwsze
co uposledza brak tlenu to proces
wyobrazania przestrzennego.

Innym narzedziem kt ére ogromnie
zmniejsza nasze obcigzenie
zadaniami jest GPS i dane map z
GPS. Bez tego lot w nowy rejon
gorski wymagatby ogromnej pracy
z mapg , wyliczania dolotow i
ustalania zasiegu do miegjsc
awaryjnego lgdowania a takze
miejsc i wysokosci do przeskoku na
nastepne zbocze. Gdy cos pdjdzie
Zle i brak noszenia toilos¢
obcigzenia pracqg zdecydowanie
wzrastaitrzeba samodzielnie
znalez¢ noszenie Na nieznanym
zboczu i wtedy naprawde jest duzo
wysitku.

Odkqgd jednym spojrzeniem na moj
GPS znam kurs i odlegtos$¢ do
najblizszego pola moje tetno
zdecydowanie spadtow takich
sytuacjach. Naturalnie, ze mapai
tabele dolotowe sqg w bocznej
kieszeni, lecz wiekszoS¢ czasu moge
poswieci¢ na wyszukiwanie noszen,
zamiast wiciubiac nos w mape na
dtugie chwile i moge nawet
obserwowac inne szybowce.

Przydatnym narzedziem moze byc¢
szybowcowy ,,sygnalizator
przeciggniecia” (tow zasadzie
wskaznik kgt éw natarcia, przyktadi
zasada dziatania http://www.dg-

flugzeugbau.de/index.php2id=seite

nfaden-e *przypis OLT).

Korkocigg w ostatnim zakrecie przy
podejsciu do ,,pola” towynik
wZatkania” kanatéw percepdji
iloscig informaciji, a co za tymidzie
niewychwycenia typowych
sygnatow poprzedzajgcych
przeciggniecie.

Musimy tez oczywiscie brac pod
uwage biologiczne aspekty naszej
wydajnosci. Podczas dtugiego lotu
musimy jesc¢, pic i... sikac, takjak to
robilismy na ziemi. Jesli siedzimy
godzinami na stoncu lub w niskie;
temperaturze, musimy sie chronic
przed ich dziataniem. Latajgc
wysoko w gérach trzeba pamietac
O Wptywie na nasz organizm
mniejszej zawartoscitlenu.

Wszystkie te czynniki ostabiajg nas
stopniowo, musimy odpowiednio
wczesnie dziatac, zeby je
zneutralizowac. Jesli zaczynam byc¢
gtodny, mdj poziom cukru we krwi
jest juz zbyt niski, jesli chce mi sie
pic, tojuz jestem w jakims stopniu
odwodniony. Jedli czuje, ze
powietrze jest rozrzedzone, kaniula
powinna by¢ juz w moim nosie od
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jakiegos czasu. Coz, jesli chodzi o
ciSnienie w pecherzu, towszyscy
wiedzq, ze jest tym wyzsze im nizej
jesteSmy przy zboczu...

Wszystkie czynniki wyptyngna to,
czy podczas krytycznej sytuacijiw
locie, osiggne swoje limity, czy nie.
Musze mieC pewnosc, ze
stworzytem sobie optymalne
warunkido dziatania. Drobiazg
moze sprawic, ze sytuacja, ktéra
normalnie zakonczytaby sie
gtebokim westchnieniem, konczy
sie na poktadzie Smigtowca LPR.

Waznym narzedziem pomocnym w
ucieczce z trudnejsytuacii jest
przygotowanie psychiczne — na
przyktad chocby rozwazenie
mozliwosci zerwania liny podczas
przygotowania do startu, a najlepigj
przypomnienie sobie petnej
procedury postepowania.
Przypomnienie sobie postepowania
w sytuacjach niebezpiecznych na
holu spowoduije, ze bede
doktadnie wiedziat, co robi¢, gdy
holowka zacznie nagle nurkowac,
a ja tylko wykonam wycwiczone
ruchy.

Dobrym pomystem jest przyjecie
klasyfikacja sytuacji na przelocie
wg. Valentina Maeder-a. Status
zielony jest wtedy, gdy
najwazniejsze jest mieC dobrg
predkos¢ przelotowq. Gdy sytuacja
robi sie ,,pomaranczowa” myslimy o
tym, zeby utrzymac sie w powietrzu.
Gdy mamy alarm ,,czerwony”
jedynym naszym celem jest
bezpiecznie wylgdowac. Wazne
jest odpowiednio i z konsekwencjqg
zadeklarowac aktualny status.
Watpliwosci odchodzg na plan
dalszy, a zadania sg jasno
zdefiniowane — odpowiednio:
odchytka od kursu,
wykorzystywanie najstabszych
noszen, zrzucenie wody itp.

Blokada w sytuaciji stresowej.

Czasem nagty spadek wydajnosci
zdarza sie doktadnie wtedy, kiedy
musimy dac z siebie 100%. Tak jest
gdy wystepuje blokada w sytuacii
stresowej — stajemy sie jak krolik
zahipnotyzowany przez weza.
Istnieje spora liczba
udokumentowanychi
przeanalizowanych przypadkdw
tego typu (szczegdlnie w wojsku) i
ot o jakie wnioski z nich ptyna:

Gdy nagle rozpoznajemy sytuacje
jako zagrazajgcg zyciu, nasz
organizm aplikuje nam potezng
dawke adrenaliny. Jej dawka
bywa tak wysoka, ze nasze
podstawowe funkcje motoryczne
dziatajg co prawda na
maksymalnych ,,obrotach” (aby
uciec przed ztymIwem, ktdry na
nas poluje) ale nasza precyzja i
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percepcja sq znaczqco
Zmniejszone — ogranicza nam sie
pole widzenia, styszymy wybidrczo -
tracimy najlepszg cze$¢ naszego
potgczenia z otoczeniem. W tym
momencie niemozliwa jest
poprawna ocena sytuacijii
prawidtowe dziatanie. Gdy co$
takiego nastgpi, wszystko jest poza
kontrolg, jesli jesteSmy w tym czasie
w kabinie szybowca, efekt jest
tragiczny. Szybowiec spada do
ziemi w zwitkach korkociggu, a my
sparalizowani strachem,
rozpaczliwie szarpigc stery usitujemy
poderwac nos do gory i zderzamy
sie zziemiq...

Czy tomusi tfak wyglgdac?

Najlepiej i najprosciej jest unikac
takich sytuaciji — kilka stow o fym
ponizej.

Jedynqg alternatywq jest unikanie
»SZOku adrenalinowego”.

Niekt érych sytuacji nie mozna lub
nie da sie przecwiczyc¢, wtedy
najwazniejszy jest frening mentalny.
Zapoznanie sie z wtasciwym
schematem dziatania. Gdy
podczas lotu zauwazymy, ze
sytuacja zmierza ku tragedii, nawet
w sytuaciji stresowej mozemy
odfworzyC schemat wczesniej
zZapisany w naszej pamieci.
Mozemy to zrobic tylko jesli
wczesniej go znamy...

Sg jednak sytuacje krytyczne, ktdre
mozemy przec¢wiczyC dogtebnie w
sposdb bezpieczny jesli chcemy.
Korkociqggi sg tu najlepszym
przyktadem. Pilot, ktory na szkoleniu
podstawowym zobaczyt tylko pot
lub jednqg zwitke korkociggu, bedzie

ciezko zdezorientowany, gdy 10 lat
pozniej niebo nagle zmieni kolor na
zielony i zacznie wirowac.
PrzeCwiczenie korkociggow raz lub
dwa razy w sezonie na bezpiecznej
wysokosci z instruktorem nie jest
niczym wielkim. Nie uchroni nas to
zapewne przed wpadnieciem w
niezamierzony korkociqg, ale
poniewaz nasz organizm bedzie juz
znat touczucie, nie odbierze tego
jako zagrozenie zycia, nie
wpompuje w nasze zyty bomby
adrenalinowej ktéra ,wytqgczy”
niekt ore lepsze komorki naszego
mozgu i doprowadzi do tragedi.
Wystarczy sekunda lub dwie by
wtasciwie zareagowac i zycie toczy
sie dalej...

Moje ,,mato brakowato” opisane
wczesniej to dobry przyktad.
Treningi korkociggowe na réznych
typach szybowcow przez lata
ocality mi zycie, bo zwierzeca czes¢
mojego mdzgu nie odbierata
dziwnego zachowania szybowca
jako sytuacja zagrazajgca zyciu i to
dato miszanse by pomyslec.

Zerwanie liny podczas holu na
krytycznej wysokosci tokolejny
przyktad — wykonujgc wiekszos¢
moich startéw za wyciggarkg, wizja
zerwania liny na matej wysokosci
holu za samolotem byta
koszmarem. Obecnie w klubie, jako
instruktorlatam wytgcznie za
samolotem i trening tejsytuacii
niebezpiecznej wykonuje regularnie
(przygotowujqgc sie uprzednio do
tego psychicznie) i wiem, ze jest to
Swietna okazja do zastosowania
wytrenowanych wczesniegj
schematow dziatania.
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Kazdy pilot ma swoje osobiste
ograniczenia i musimy zrozumiec,
ze zwykle ich granica jest blizej, niz
nam sie wydaje.

Jak unikac¢ sytuaciji, w ktérych stres
moze nas sparalizowac? Pierwszy i
najwazniejszy krok, towtasciwa
ocena sytuacji i kierunku w jakim
moze sie rozwingc. Jestem
przekonany, ze wiekszos¢ ciezkich
wypadkdw od tegosie zaczeta.

Btedna ocena sytuacii.

Na wtasciwg ocene sytuaciji
wptywa bezposrednio znajomosc
naszych wtasnych ograniczen iich
akceptacja. Prawdopodobnie
okaze sie, ze nasz obraz, jako asa
Top Gun nieco zblednie.

Wazne, zeby miec swiadomosc o
ptynnej granicy tych ograniczen.
Moze ona przesuwac sie z dnia na
dzien, a nawet podczas
pojedynczego lotu.Zagiel tuz po
starcie bedzie czyms$ innym, niz
walka o kazdy metr 10 godzin
pozniej, zeby bezpiecznie wrdcic
na lotnisko.

Na poczgtku sezonu warto
pamietac, ze wtasnie zbudzilismy
sie zzimowego snu i gdy krgzymy w
poblizu zbocza lub na matej
WYysokosci, nasz poziom treningu jest
zupetnieinny, niz jesieniq z ,,tapg
nabitg” 150 godzinami mijajgcego
sezonu.

Nie ma prawa ani normy, ktéra
nam tutajpomoze — musimy to sami
ocenic¢ i tosurowo. Jesli sie
przecenisz, oktamiesz siebie, to
jestes... jedng nogg w grobie.
Podczas krgzenia ponizej szczyt dw,
zadaje sobie pytanie po kazdym
kolejnym zakrecie, czy przetrwanie
kolejnego zwrotu torealny
scenariusz — i catkiem czesto
odpowiedz brzmi ,,nie”.

Niestety catkiem prawdopodobne
jest, ze mimo znajomosci swoich
ograniczen, ocena sytuacji bedzie
nieprawidtowa. Kiedys podczas
zawodow leciatem wschodnig
strong doliny Durance od St Crepin
w kierunku punktu zwrotnego
Briancon i z powrotem. Z pétnocno-
zachodnim wiatrem, kt 6ry wiat
tego dnia wydawatosie to
dziecinng zabawq, mozna byto
lecieC nisko i szybko. Niestety
okazato sie, ze wiatrbyt na tyle
siiny, ze cze$¢ doliny dostata sie
pod wptyw zawietrznejstrony
wysokiego masywu Ecrins i gdy
szczesliwie obleciatem trase, a nad
St Crepin znalaztem sie
niekomfortowo nisko, moja szyja
urosta o kilka cali.
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Do prawidtowejoceny sytuacii
potrzebne jest doswiadczenie, a
doswiadczenie to suma wszystkich
ztych ocen sytuacji. Niestety nie da
sie unikng¢ tego mechanizmu - to
czes¢ gry, gdy czasem siedzisz na
lotnisku i zastanawiasz sie,
przeklinajgc pod nosem, jak
mogtes zrobi¢ to co zrobites.

Lekcja jest prosta, musze
zaakceptowad, ze moge 7Zle
ocenic¢ sytuacje. Zasadg powinno
byc ,Zawsze posiadac plan B”.

Jesli termika nie pracuje takjak
oczekiwatem, moim planem B jest
posiadanie pola do lgdowania w
zasiegu. Ale musze o nim wiedziec
odpowiednio wczesnie i tylko
przypomniec sobie o nim, gdy
bedzie potrzebne. Jesli sqdze, ze
zbocze bedzie pracowato, a na
potencjalne pole do Igdowania
rzuce tylko okiem, tozbocze
zasmieje Cisie w twarz. Dziatajgc
pod wptywem stresu bede tylko
reagowat zamiast dziatac.
Pamiet aj: musisz mie¢ przynajmniej
jedno rozwigzanie kazdej
potencjalnej sytuacii.

Lecqgc na zaglu tuz nad drzewami,
czy na termice lekko powyzej
szczytu, w kazdym momencie
musze miec¢ droge ucieczki. Moze
tobyc¢ zawietrzna strona goéry lub

zwiekszona predkosc. Jesli nie mysle

O wyijsciu awaryjnym izostane
przyduszony nad wierzchotkami
drzew, nie bedzie ucieczki przed
przeznaczeniem. To jak z przejsciem
nad szczytem gory, musisz mie¢
odpowiedni kgt podejscia i

predkosc¢, zeby w razie czego
odejs¢ w doline.

Zasada jest zawsze taka sama -
rozwazam mozliwy rozwéj sytuaciii
planuje ratunek z kazdego
pogorszenia sie warunkow. Musze
wyprzedzac co najmniej o krok ten
7ty rozw Oj sytuacii, by w nig wejs¢, a
nie pokustykac. Jesli pokustykam, to
moge nie zdgzy< wyjsc z niej bez
szwanku. Jeszcze cos: Zawsze
kontroluj swoj szybowiec, nie
pozwdl by toon kontrolowat
Ciebie.

Przeczucie — czasem po prostu
czujesz, ze sprawy pojdqg zle. Nie
probuj tego pojgc, kazdy element
wyglgda na dobrze przygotowany,
ale czujesz, ze cos jest nie tak. Jako
wykszt atcony fizyk zwyktem
odrzucac ,,przeczucia” i nazywac
je Voodoo - w Swiecie fizyki nie ma
miejsca na ezoteryke. Zycie
nauczyto mnie jednak stuchac
wewnetrznego gtosu i bra¢ go na
powaznie. Zdarzaty sie dni z dobrg
pogodq, szybowcem czekajgcym
do mojej dyspozyciji, ale co§ mowito
mi, ,,nie dzisiaj”, ,,zapomnij”, ,,zréb
cos innego”. | odpuszczatem. Nigdy
sie nie dowiem, czy zrobitem
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dobrze, wiem, ze bedzie jeszcze
wiele dni, w ktorych bede mogt
latac.

Rozpoznawanie btedow.

Gtupiec zawsze popetnia te same
btedy, cztowiekinteligentnyzawsze
wynajduje nowe.

Kazdy pilot popetnia btedy, nie
jesteSmy maszynami. Aby przerwac
tancuch bteddw, musimy by
zorganizowanilub latac tak, zeby
jeden btgd nie prowadzit do
wypadku. Planowanie mozliwych
wariantdw rozwoju sytuacii, bardzo
w fym pomaga.

Jesli jednak chcemy sie rozwijac, to
najprawdopodobniej najwazniejszg
rzeczq jest umiejetnosc
rozpoznawania wtasnych bteddw i
czerpanie z nich nauki.

Oznacza to, ze musimy byc¢
wzgledem siebie uczciwii
przyjmowac krytyke. Jesli podczas
lotu sprawy idg w ztym kierunku,
niski lot zmienia sie w bardzo niski
lot, w zasiegu nie ma sensownego
»pola”, poziom adrenaliny ronie...
Nagle pojawia sie ,,komin
ratunkowy”, status lotu znowu
zmienia sie na ,,zielony”, ulga. W
tym momencie bardzo wazne jest,
zeby nie przejs¢ nad sytuacjg do
porzgdku dziennego i pojs¢ dale;.
Trzeba jg sobie odtworzy¢ w
gtowie, moze po powrocie do
domu, przeanalizowac¢ dziennik
lotu, zobaczy¢ jak doszto do tego,
ze zalat nas zimny pot. Jeszcze
lepiej bedzie o tym pogadac z
kolegami przy zimnym piwie. Ale nie
przechwalajgc sie, jakim to asem

bytes i dzieki swoim
nadprzyrodzonym zdolnosciom,
dokonates niemozliwego. Lepiej
pokornie przywotajswoje btedyi
otworz sie na konstruktywng krytyke.
Poza faktem, ze nie wyjdziesz na
pyszatka, Twoje doswiadczenie
zostanie inaczej odebrane i byc¢
moze pozwoli komus innemu
unikng¢ tych btedéw. | pamietq;j
gtupcy wciqz popetniajg tesame
btedy.

Wazne w identyfikacji bteddw jest
otwarcie sie na krytyke. Zastandw
sie dobrze zanim bedziesz chciat
zamkngc usta niewybredng
odzywkqg, gdy doswiadczony piloft,
instruktor, a nawet uczen-pilot
zwroci Ci uwage, ze jego zdaniem
zrobites cos zZle. Zatdz, ze toon
moze miec racje.

Wspolne omawianie btedow.

Podobno kazdy smiertelny
wypadek poprzedza dziesie¢
sytuacji ,,mato brakowato”. Ofiary
tych wypadkdw nie powiedzq,
ktory element w tancuchu btedéw
ostatecznieich zabit.Raport z
badania wypadku powie nam, ze
korkocigg trwat do zderzenia z
ziemiq i nie byto szans na przezycie.
Ale dlaczego ten pilot z kilkoma
tysigcami godzin na koncie
przeciggngt swéj szybowiece Co
doprowadzito do btedu w pilotazu,
czemu sie go nie ustrzegt? Tego
nam nie powie gdyz jest juz martwy.
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Ale zgodnie z wczesniej
przytoczonq zasadq, miat on 10
sytuacji w ktorych udato mu sie
przerwac Smiertelny tancuch
bteddw i zapobiec najgorszemu.

Istnieje potrzeba, zeby poznac
proces powstawaniatancucha
bteddw i sposoby jego przerwania.
Trzeba o tym méwic i czerpac z
tych doswiadczen. Oczywiscie nie
powinno by¢ przymusu, piloci
powinni o tym moéwic jesli mogq i
chcq. To nie jest tatwe, czasem
wrecz niemozliwe.

Sytuacje typu ,,mato brakowato” to
olbrzymi zasdb wiedzy i trzebaz
niego czerpac obficie. Piloci musza
mie¢ pewnose, ze jesli opowiedzg
szczerze O swoich problemach w
powietrzu, nie poniosg
dyscyplinarnych konsekwencji.
Internet daje nam duze ku temu
mMozliwoSci.

Konstruktywne podejscie do
btedow jest kluczowym elementem
i powinno na state zagoscic w
kulturze szybowcowej. W naszej
tradyciji jest pietnowanie bteddw, a
osoby je popetniajgce ponoszg
konsekwencje. Btedy pilotazowe
powinny oczywiscie w konsekwenciji

prowadzi¢ do dotozenia takiemu
delikwentowikilku godzin
przymusowego treningu. Pamietac
teznalezy, ze w lotnictwie nie ma
miejsca na brak dyscypliny.

Jest jednak wiele okazji by popetnic
btgd mimo ,,najlepszej wiedzy i
zgodnie z sumieniem”. Jesli
bedziemy gtupioi uparcie
odrzucac dobre praktyki, zadbajmy
chociaz o to, zeby na naszej
gtupocie zyskali koledzy piloci.

To wszystko jednak zadziata tylko
wtedy, gdy lotnicza brac bedzie
promowac otwartg dyskusje o tych
btedach. Moze nasz obraz
luzackich asow przestworzy troche
ucierpi, ale uczciwie moéwiqgc,
zdjecie wraku szybowca teznie
przysporzy nam wielu fanow.

Podziekowania dla Valentina
Maeder-a za przemyslenia i
dyskusje.

Tekst i zdjecia: Bert Willing,
bw@tango-whisky.com z wyjgtkiem
zdjecia ze strony 7 (zrédto:
http://www.dg-flugzeugbau.de/)

Ttumaczenie:

Andrzej sznajderandrzej6@gmail.com

Tomek oltomasz@gmail.com

Uwagi do ttumaczenia mile widziane,
przesytac na jeden z powyzszych
adreséw.

Oryginalny tekst mozna zobaczyc¢ tutaq:
http://www.tango-
w hisky.com/How %20t0%20Survive%20

Gliding.pdf
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