SZKOLENIE | BEZPIECZENSTWO LOTOW

Ptk dypl. pil. Ryszard Michatowski
Inspektor BL MON

Oblodzenie wcigz grozne

grudnia 2003 roku o godz. 18.30 ulegt

awarii $miglowiec Mi-8 z 36. splt. Do wy-
padku doszto w koncowej fazie lotu $migtow-
ca z Wroctawia do Warszawy. Na poktadzie
$miglowca znajdowat si¢ premier Leszek Mil-
ler, dziesig¢ towarzyszacych mu osob oraz
czteroosobowa zatoga w skladzie: dowodca
zatogi mjr pil. mgr inz. Marek Mitosz, drugi
pilot por. pil. inz. Jacek Kuta, technik pokta-
dowy st. chor. szt. Wiestaw Tunski oraz ste-
wardesa Agnieszka Ambroz.

Nie byt to pierwszy lot zalogi w tym skta-
dzie. Zespot byt zgrany, wczesniej wykonat
pomyslnie, tzn. bez przestanek i wypadkow,
wiele lotniczych zadan. Dowoddca zatogi
mjr Milosz jest do§wiadczonym pilotem woj-
skowym klasy mistrzowskiej, uprawnionym do
wykonywania lotow we wszystkich warunkach
atmosferycznych w dzien i w nocy. Za sterami
smigltowcow spedzit ponad 3000 godzin, w tym
smigtowcow Mi-8 — 2890 godzin. Drugi pilot
por. Kuta jest pilotem wojskowym trzeciej kla-
sy, o mniejszym doswiadczeniu lotniczym —
w powietrzu spgdzit przeszto 500 godzin,
w tym 480 godzin na $migtowcach Mi-8. Tech-
nik poktadowy st. chor. szt. Tunski jest doswiad-
czonym mechanikiem klasy mistrzowskiej,
a w powietrzu spgdzit prawie 2400 godzin.

Do zbadania wypadku Szef Sztabu Gene-
ralnego WP powotal 32-osobowa Komisjg
Badania Wypadkow Lotniczych MON. Czton-
kami tej komisji byli takze na mocy porozu-
mienia mi¢dzy ministrem obrony narodowej
i ministrem infrastruktury czterej przedsta-
wiciele Panstwowej Komisji Badania Wypad-
kéw Lotniczych.

Kiedy podczas badan okazalo sig, ze wa-
runki pogodowe w dniu wypadku byly wyjat-
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kowo skomplikowane i nietypowe, Szef Szta-
bu Generalnego powotal dodatkowo trzyoso-
bowy zespot ekspertow z Zaktadu Meteoro-
logii Wojskowej Akademii Technicznej. Ten
zespol miat za zadanie na podstawie rézno-
rodnych danych, migdzy innymi takich, jak
satelitarne obrazy zachmurzenia, przedstawic¢
oddzielna, niezalezna ekspertyzg stanu fak-
tycznego pogody w dniu 4 grudnia.

Aby zrozumie¢, jak doszto do awarii, krot-
ko scharakteryzuje stan pogody w dniu krytycz-
nego lotu oraz odniosg si¢ do komunikatu opra-
cowanego przez Centrum Meteorologii WLOP.

Ocena stanu pogody z dnia 4 grudnia 2003
roku zostata potwierdzona zaréwno przez
cztonkéw KBWL MON, jak i ekspertow z Za-
ktadu Meteorologii bez jakichkolwiek roz-
bieznosci.

Warunki atmosferyczne w czasie lotu $mi-
glowca Mi-8 byty wyjatkowo ztozone i niety-
powe ze wzgledu na wystapienie trzech izo-
term 0°C na wysokosciach: 200 m, 700 m
12750 m (rys. 1). Na ogot wystepuje jedna
izoterma 0°C na okreslonej wysokos$ci, zmien-
nej w zaleznos$ci od pory roku. Powyzej tej
wysokos$ci temperatura powietrza jest ujem-
na, a ponizej dodatnia i na kazde 100 m zwigk-
szenia wysokosci obniza si¢ o 0,65°C. Pod-
czas analizowanego lotu od wysokosci 700 m
do wysokosci 1500 m wystgpowata rowniez
bardzo silna inwersja, czyli zjawisko odwro-
cenia temperatury. Podczas znizania $migtow-
ca w warstwie inwersji temperatura powietrza
zmniejszata si¢ zatem, zamiast rosnac, a spa-
dek temperatury byt skokowy i nienaturalny,
szczegoblnie w gornej warstwie chmur. Od wy-
sokosci 750 m do 670 m temperatura obnizy-
ta si¢ 0 6°C, zamiast wzrosnac¢ o okoto 0,6°C.
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Komunikat meteorologiczny opracowany
przez Centrum Meteorologiczne WLOP na
czas przelotu $migtowca byl nieprecyzyjny
i nie zawieral informacji o mozliwosci wysta-
pienia stabego oblodzenia ani informacji o wy-
stapieniu izotermy 0°C na wysokosci 700 m.
Meteorolodzy z WLOP nie przewidzieli nie-
typowego gwaltownego spadku temperatury
w warstwie chmur od wysokosci 750 m do 670
m, wyeksponowali natomiast wystgpowanie
takich niebezpiecznych zjawisk pogody, jak
niskie podstawy chmur, staba widzialno$¢
z powodu silnego zamglenia, opady mzawki
na przewazajacym obszarze kraju.

Tak opracowany komunikat meteorologicz-
ny zafatszowat obraz pogody, ktora faktycz-
nie byla inna. Zatoga, bazujac na tym komu-
nikacie, nie korzystata z innych informacji, np.
dostarczanych przez cywilne stacje meteoro-
logiczne. Zgodnie z procedurami zalogi
wojskowych statkow powietrznych wykonu-
jace loty z VIP-mi na poktadzie maja obowia-

zek, niezaleznie od lotniska startu, wykorzy-
stywania wytacznie komunikatow opracowa-
nych przez dyzurnych synoptykow z Centrum
Meteorologicznego WLOP.

Zaloga wystartowata z lotniska we Wrocta-
wiu o godz. 17.03. Przed startem nie wiaczy-
fa instalacji przeciwoblodzeniowej ogrzewa-
nia wlotow silnikéw na zakres pracy ,,RECZ-
NY”, tylko pozostawita przetaczniki w poto-
zeniu pracy automatycznej. Pozostawienie
przetacznikéw w takim potozeniu oznacza, ze
instalacja przeciwoblodzeniowa wilacza si¢
automatycznie w momencie, kiedy nastapi ob-
lodzenie sygnalizatora R/O-3, umieszczone-
go we wlocie do wentylatora (podgrzewany
jest tylko prawy silnik).

Pomimo mato precyzyjnego komunikatu
meteorologicznego zatoga byla zobligowana
do wlaczenia podgrzewow silnikow podczas
startu i ladowania na zakres ,,RECZNY”
(wowczas podgrzewane bytyby wloty dwoch
silnikow), poniewaz temperatura na lotnisku
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startu wynosita +4°C, prognozowana za$ na
lotnisku Warszawa Okecie +1°C. W instruk-
cji techniki pilotowania $miglowca Mi-§ ist-
nieje zapis, w ktorym stwierdza sig, ze prze-
faczniki podgrzewow wlotow silnikow nale-
zy wlaczy¢ na zakres ,,RECZNY”, gdy tem-
peratura powietrza wynosi +5°C i mniej, przy
czym nie wyjasnia si¢ sensu fizycznego takie-
go postgpowania. Fakt braku tego wyjasnie-
nia zawazyl na dzialaniu zatogi: podczas star-
tu $wiadomie podjgta ona nieracjonalng de-
cyzjg o niewlaczeniu instalacji na zakres pra-
cy ,,RECZNY”. Poniewaz wloty silnikow
ogrzewane sa powietrzem ze sprezarki kosz-
tem utraty kilku procent mocy silnikow, do-
wodca zalogi ocenit, iz podczas startu wigk-
sze niebezpieczenstwo bgdzie stwarzata utra-
ta mocy silnikow niz niewlaczenie podgrze-
wow w sytuacji, gdy nie bylo zagrozenia ob-
lodzeniem, a temperatura powietrza wynosita
+3,6°C.

Zaloga $migtowca trwata w przekonaniu, ze
nie wystgpuje oblodzenie, poniewaz nie zauwa-
zala zewngtrznych objawow tego zjawiska —
nie byt oblodzony mechaniczny sygnalizator
oblodzenia, nie byto szronu na wycieraczkach.
W miarg zwigkszania wysokosci lotu zaloga
jeszcze bardziej utwierdzala si¢ w przekona-
niu o braku oblodzenia, poniewaz temperatura
powietrza zwigkszyta si¢ nawet do +9°C i na
wysokosci lotu 2150 m wynosita +7°C.

Zatoga nie dostrzegla zagrozenia rowniez
podczas znizania, gdyz do wysokosci 950 m
temperatura miata wartosci dodatnie i zmniej-
szala si¢ do wartosci +5°C. Dziatania zatogi
w tej fazie lotu zawazyty na jego dalszym kry-
tycznym przebiegu. Wiasnie wtedy nalezato
ostatecznie wlaczy¢ przetaczniki podgrzewow
wlotow silnikéw na zakres pracy ,,RECZNY™.
Zaloga tego nie zrobita, poniewaz cata uwagg
skupila na manewrze ladowania i pilotowaniu
$miglowca w chmurach w trudnych nocnych
warunkach, zblizonych do warunkéw ladowa-
nia okreslanych jako minimalne (niskie pod-
stawy chmur: 120 m, staba widzialno$¢: 2 -
- 3 km). Zaloga nie zauwazyla zaskakujace-
g0, nietypowego spadku temperatury w war-
stwie chmur na wysokosci 750 - 670 m (tem-
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peraturg powietrza ocenia si¢ za pomoca ter-
mometru umieszczonego na zewnatrz kabiny;
w nocy, aby odczytaé¢ wskazania, trzeba ter-
mometr podswietli¢ r¢czna latarka).

W efekcie ponadtrzyminutowego lotu
w chmurach o duzej wodnos$ci i ujemnej
temperaturze, osiagajacej wartos¢ okoto —3°C,
doszto do oblodzenia topatek wlotowych apa-
ratow kierujacych sprgzarek silnikow, a na-
stgpnie do niestatecznej pracy spregzarek, czyli
tzw. pompazu. W konsekwencji tych zdarzen,
na wysokosci okoto 600 m wylaczyt si¢ pra-
wy silnik, a po okoto 30 sekundach lewy.

Mimo tak niezwykle skomplikowanej sytu-
acji w powietrzu i deficytu czasu mjr Mitosz
zachowat spokdj: kontynuowat lot, natychmiast
przechodzac do szybowania na zakresie auto-
rotacji wirnika no$nego. Po 20 sekundach od
wylaczenia si¢ drugiego silnika $migtowiec
wylonit si¢ zchmur i zatoga miata zaledwie 30
sekund na ocenienie sytuacji oraz ominigcie
skupiska domow mieszkalnych. Mjr Mitosz bez
wahania przechylit $migltowiec w lewa strong
—ominatl w ten sposob domy — i skierowat $mi-
glowiec w strong ciemnej ptaszczyzny. Kiedy
zostat wlaczony reflektor poktadowy, okazato
sig, ze ta ciemna plaszczyzna to las. Pilot, nie
tracac zimnej krwi, ztozyt pospiesznie meldu-
nek radiowy o dramatycznej sytuacji i dalej pi-
lotowat sSmigtowiec. Usitowat ladowaé na lesie,
szybujac z mozliwie mata predkoscia postgpo-
wa 1 pionowego znizania. Na dalszy przebieg
lotu, kiedy fopaty wirnika nosnego (WN) ude-
rzyly w wierzchotki drzew na wysokosci 14 -
- 16 m, nie miat juz wptywu.

Zderzenie nastapito, gdy $miglowiec leciat
z niewielka juz predkos$cia postgpowa, obro-
ty wirnika no$nego byty mate, a kat pochyle-
nia $miglowca byt duzy — 11° (do gory). Smi-
glowiec kabing uderzyt w drzewo na wysoko-
$ci 5 miosunat si¢ po nim na ziemi¢. Prawym
kotem ugrzazt w rowie, a nastgpnie przechy-
lit si¢ na prawa strong. Takie przechylenie
umozliwito otwarcie drzwi i ewakuowanie si¢
pasazerow. Przymusowe ladowanie nastapito
w odlegtosci 14,6 km od poczatku drogi star-
towej lotniska Warszawa Okgcie. Konstruk-
cja $miglowca ulegta calkowitemu zniszcze-
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Wierzchotki drzew $ciete przez wirnik nosny $smigtowca

Rozbity kadtub smigtowca Mi-8
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Widok $migtowca od strony $migta ogonowego

Zgniecione wejscie do kabiny, przez ktére ewakuowali sie pasazerowie i zatoga
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Oblodzony wilot silnika

niu. Pomimo tak znacznych uszkodzen kon-

strukcji wszyscy pasazerowie i zaloga urato-

wali sig, doznali jedynie licznych obrazen cia-
la, najcze$ciej uszkodzen kregostupow.

Komisja po przeanalizowaniu zadania, kto-
re zaloga wykonywala w dniach 3 14 grudnia,
po dokonaniu ogledzin §miglowca w miejscu
przymusowego ladowania oraz przeanalizo-
waniu warunkéw atmosferycznych na trasie
lotu i w miejscu awarii, przystapila do badan.
Postawiono 12 hipotez — wzigto pod uwage
akt terrorystyczny, zderzenie z ptakami, ob-
lodzenie wlotow silnikdw, niesprawnosci tech-
niczne $miglowca.

Po nieprzerwanej 19-dniowej pracy i prze-
badaniu silnikdw na hamowni komisja wyklu-
czyla niesprawnos¢ silnikéw lotniczych, odrzu-
cita tez pozostale hipotezy, z wyjatkiem jed-
nej, méwiacej o oblodzeniu wlotow silnikow.

Postawiono dwa podstawowe pytania:

@ jak mogtlo dojs¢ do wylaczenia sig silnikow
w powietrzu z powodu oblodzenia, jesli
instalacja przeciwoblodzeniowa byta
sprawna i wlaczona na zakres pracy ,,AU-
TOMAT”?

@ dlaczego nie zaswiecita si¢ lampka sygna-
lizujaca oblodzenie?

Aby uzyskaé odpowiedzi na te pytania, prze-
prowadzono wiele specjalistycznych badan sil-
nikdéw na hamowni. Dazono do okreslenia, co
dzieje sig¢ z silnikiem w przypadku oblodzenia
aparatow kierowniczych pierwszego stopnia
sprezarki. Badania prowadzone byly w warun-
kach atmosferycznych zblizonych do warun-
kéw, jakie panowaly 4 grudnia 2003 roku.

Roéwnolegle byly prowadzone badania mo-
delu wlotu silnika w tunelu aerodynamicz-
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nym w Wojskowej Akademii Technicznej,

aby okresli¢ rozktad temperatur w badanym

wlocie.

Badania zakonczono 19 stycznia 2004 roku.
Wszystkie informacje, jakie do tego dnia
pojawity si¢ w prasie na temat oblodzenia sil-
nikow, nie pochodzity od komisji, a stanowi-
ty jedynie przypuszczenia piszacych.

Przedstawiam zasadnicze wyniki badan, na
podstawie ktorych komisja mogta jednoznacz-
nie okresli¢ przyczyny awarii:
® podczas badan na hamowni silnik wytaczyt

si¢ z powodu oblodzenia topatek wlotowych

aparatow kierujacych sprezarki po uptywie

3 minut 10 sekund (w czasie lotu pierwszy

silnik wytaczyt si¢ po 3 minutach 40 sekun-

dach),

m sygnalizator oblodzenia R/O-3 podczas pro-
by na hamowni zadziatat dopiero po sa-
moczynnym wylaczeniu sig silnika,

® podczas prob w tunelu aerodynamicznym
modelu wlotu silnika stwierdzono, ze mig-
dzy wlotem silnika a fopatkami wlotowy-
mi aparatu kierujacego sprezarki tempe-
ratura spadta w przedziale temperatur od
5°do 6°C,

® nie bylo rozbieznosci w opracowaniach na
temat faktycznego stanu pogody w dniu
4 grudnia 2003 roku, przygotowanych przez
oddzielnie pracujace grupy meteorologow,
korzystajace z réznych zrodet informacji.
Komisja ustalita, Ze przyczyna awarii $mi-

glowca Mi-8 byto samoczynne wylaczenie si¢
w powietrzu silnikdw z powodu niestateczne;j
pracy sprezarek (tzw. pompazu). Niestatecz-
na praca sprezarek byta skutkiem oblodzenia
wlotow silnikow i topatek wlotowych apara-
tow kierujacych sprgzarek. Przyczyna oblo-
dzenia zas$ byto to, ze w czasie lotu przed wej-
sciem w chmury, gdy temperatura otoczenia
wynosita +5°C i mniej, zatoga nie wilaczyta
przetacznikow podgrzewdw silnikow na za-
kres ,,RECZNY™.

Jak unaocznita awaria $migtowca Mi-8, ob-
lodzenie jest ciagle zjawiskiem bardzo groz-
nym dla lotnictwa, nawet jezeli wystgpuje z ma-
1a intensywnoscia, a wiedza pilotow i meteoro-
logéw na ten temat jest niewystarczajaca.
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Do tej pory powszechne bylo przekonanie,
ze zjawisko oblodzenia jest grozne dla $mi-
glowcow wtedy, kiedy wystgpuje z duza in-
tensywnoscia. Awaria dowiodta, ze takie wy-
obrazenie jest mylne i nawet stabe oblodze-
nie, nieuwidocznione na zewngtrznych ele-
mentach platowca, zagraza statecznej pracy
sprezarki i moze doprowadzi¢ do wytaczenia
si¢ silnikow w razie niewlaczenia podgrzewow
wlotow silnikow lub wadliwie dziatajacej in-
stalacji przeciwoblodzeniowe;j.

Wyniki badan jednoznacznie potwierdzity
tezg, ze w najwigkszym stopniu wrazliwe na
oblodzenie sa silniki, w mniejszym stopniu
inne elementy ptatowca. Nalezy odroznia¢ ob-
lodzenie platowca od oblodzenia silnikow.
W razie nieogrzewania wlotu silnika, silnik
staje si¢ swoistym sygnalizatorem oblodzenia.
Juz w temperaturze +6°C w warunkach sprzy-
jajacej wodnosci chmur nastgpuje oblodzenie
lopatek wlotowych aparatu kierujacego sprg-
zarki, co w konsekwencji prowadzi do samo-
czynnego wylaczenia sig silnika.

Do tej pory nasza wiedza o zjawisku oblo-
dzenia nie byta gruntowana. Literatura przed-
miotu jest skapa. a w instrukcji techniki pilo-
towania $miglowca Mi-8§ istnieje jedynie krot-
ki zapis o obowiazku wlaczenia instalacji prze-
ciwoblodzeniowej wlotow silnikow na zakres
»RECZNY”, gdy temperatura powietrza wy-
nosi +5°C i mniej, przy czym brakuje wyja-
$nienia motywow takiego postgpowania. Ba-
dania wykazaty rowniez, ze nie kazde wyla-
czenie silnika z powodu oblodzenia musi kon-
czy¢ si¢ uszkodzeniem lopatek sprezarki.
Mozliwe jest ponowne uruchomienie silnika
w powietrzu, jezeli pozwala na to wysokos¢
1 pilot ma pewnos¢, ze silnik wylaczyt si¢ z po-
wodu oblodzenia.

W analizowanym przypadku pilot nie miat
na to szans, poniewaz od chwili wytaczenia
si¢ drugiego silnika do chwili przymusowe-
go ladowania $miglowca uptyngto zaledwie
50 sekund, a cykl uruchamiania silnika trwa
0d 40 do 50 sekund. Nalezy jeszcze uwzgled-

ni¢ czas reakcji zatogi, potrzebny na rozpo-
znanie sytuacji awaryjnej.

Aby oceni¢ prawidlowos¢ postgpowania
zatogi, a szczegoélnie jej dowddcy, nalezy
przeanalizowac dwa etapy lotu: pierwszy —
obejmujacy przygotowanie do lotu i lot od
startu do chwili samoczynnego wyltaczenia si¢
silnikoéw w powietrzu, oraz drugi — lot auto-
rotacyjny i ladowanie w lesie.

Na zaistnienie awarii wptyngly dzialania za-
fogi w pierwszym etapie, mianowicie niewta-
$ciwe przeanalizowanie przez zatogg komuni-
katu meteorologicznego. Zatogi nie moze
usprawiedliwiac to, ze pogoda w tym dniu byta
nietypowa, a komunikat opracowany nieprawi-
dtowo. Nawet opierajac si¢ na tak mato precy-
zyjnym komunikacie zatoga byta zobligowana
do wiaczenia podgrzewdw wlotow silnikow na
zakres pracy ,,RECZNY”, poniewaz tempera-
tura na lotnisku we Wroctawiu wynosita poni-
zej +5°C 1 nizsza niz +5°C temperaturg pro-
gnozowano na lotnisku Warszawa Okgcie.

Dziatania mjr. Milosza w drugim etapie —
w sytuacji szczegdlnej i wyjatkowo skom-
plikowanej, potggowanej deficytem czasu oraz
warunkami atmosferycznymi zblizonymi do
minimalnych warunkéw wykonywania lotu —
byly prawidtowe.

Ta awaria, cho¢ szcze$liwie zakonczona
twardym przymusowym ladowaniem, to jed-
noczesnie osobista tragedia mjr. Mitosza. Ce-
ni¢ jego postawe jako pilota, dowddcy zato-
gi. W czasie badan nie probowat zafalszowy-
wac zdarzen ani zrzuca¢ odpowiedzialno$ci
na innych czlonkow zatogi. Dzigki temu ko-
misja podczas badan mogta skoncentrowac sig¢
na wyjasnianiu wlasciwych zagadnien.

Wyjasnienie przyczyny tej skomplikowanej
awarii nie byloby mozliwe bez wielu specja-
listycznych badan, ktore wykonano w takich
instytucjach, jak: Instytut Techniczny Wojsk
Lotniczych, Wojskowe Zaktady Lotniczenr 1,
Wojskowe Zaktady Lotnicze nr 3, Wojskowa
Akademia Techniczna i Wojskowy Osrodek
Badawczo-Rozwojowy Stuzb MPS.

The author presents the causes of malfunction which occurred to a Mi-8 of the 36th
Special Transport Air Regiment on 4 December 2003.
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