SZKOLENIE | BEZPIECZENSTWO LOTOW

Ptk dypl. pil. Ryszard Michatowski

Inspektorat Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczenstwa Lotow

Profilowy lot bojowy

15 grudnia 2004 roku wydarzyta sig kata-
strofa §miglowca W-3 Sokot z Samodzielnej
Grupy Powietrzno-Szturmowej petniacej mi-
sj¢ stabilizacyjna w Republice Iraku. W Ira-
ku samoloty wykonuja zadania przede
wszystkim w lotach koszacych, ze wzgledu
na zagrozenie zestrzeleniem. Piloci samolo-
tow ostrzeliwanych z broni automatycznej
obnizaja wysokosc¢ lotu do granicznie matej,
nawet 10 m nad przeszkodami, i jednocze-
$nie zmieniaja kurs oraz prgdkos¢ lotu. Ta-
kie manewry, cho¢ juz wczeséniej przemysla-
ne i zaplanowane, nie zawsze pomogty zato-
gom unikna¢ kul. Stato si¢ tak rowniez 6 li-
stopada 2004 roku, kiedy to w wyniku ostrza-
tu $miglowca W-3 uszkodzone zostaty topa-
ty jego wirnika no$nego i $migta ogonowego
i piloci musieli ladowaé w najblizszej bazie.
Wykonywanie lotow na bardzo matych wy-
sokosciach stwarza rOwniez inne zagrozenie
— pojawia si¢ prawdopodobienstwo zderze-
nia $miglowcow z ptakami licznie zyjacymi
na zadrzewionych i podmoktych terenach.
W listopadzie doszto do dwoch takich zda-
rzen — kilka ptakow wpadto do tunelow wlo-
towych silnikow. Piloci zostali zmuszeni do
ladowania w przygodnym terenie i w nieprzy-
jaznych okoliczno$ciach.

Takie i inne czynniki sktadaja si¢ na specy-
fik¢ wykonywania lotéw w Iraku. Z powodu
zagrozen zalogi $miglowcow sa stale narazo-
ne na stres. Totez do dziatan w Iraku wybiera
si¢ pilotow dobrze wyszkolonych, ktorzy
wczesniej doskonala technikg wykonywania
lotow koszacych, dzigki czemu sa w stanie
sprosta¢ wymaganiom tych specyficznych
i skomplikowanych zadan.

Przeglad Sit Powietrznych

Chociaz Dowodztwo Wojsk Ladowych,
z ktorych wywodza sig sity lotnicze przezna-
czone do misji, podejmuje dzialania profi-
laktyczne, to zadania wykonywane przez pi-
lotow w Iraku bywaja dla nich niezwykle
trudne. Zbyt trudna okazata si¢ takze skom-
plikowana sytuacja w powietrzu dla dowod-
cy zatogi $§migltowca W-3. W katastrofie zgi-
nely trzy osoby: drugi pilot, technik pokta-
dowy pehniacy funkcje strzelca poktadowe-
go oraz pasazer — lekarz. Liczne obrazenia
odniesli: dowodca zalogi, technik poktado-
wy 1 lekarz psycholog. Urazu nogi doznata
takze pielggniarka, ktéra wyskoczyta ze $mi-
gltowca Mi-8, by udzieli¢ pomocy rannym
w katastrofie §migtowca W-3.

Do zbadania katastrofy minister obrony
narodowej powotal Komisj¢ Badania Wypad-
kéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego.
Komisja liczyta 14 oséb, przewodniczyt jej
szef Inspektoratu MON ds. Bezpieczenstwa
Lotéw ptk dypl. pil. Ryszard Michatowski.
Przewodniczacy komisji wraz z trzema
przedstawicielami podkomisji: lotniczej,
technicznej i medycznej udat si¢ niezwtocz-
nie do Iraku.

Ze wzgledu na ograniczone mozliwos$ci
przeprowadzenia badan laboratoryjnych na
terenie Iraku, prace nad ustaleniem przyczy-
ny katastrofy prowadzono w dwoéch etapach:
na miejscu katastrofy — od 17 do 22 grudnia
2004 roku, i w Polsce — od 23 grudnia 2004
roku do 14 lutego 2005 roku.

Na poczatku badan komisja:

e zapoznala si¢ z zadaniem, jakie wykony-
wala zatoga $migtowca WW-3; zadanie pole-
galo na przetransportowaniu 0so6b i sprzetu
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medycznego z obozu w Karbali do obozu

Ad-Diwaniyah (zatodze towarzyszyt $mi-

glowiec Mi-§8),
¢ dokonata oglgdzin miejsca katastrofy (w re-

jonie Al-Muhawish) i wraku $miglowca

(w bazie Al-Hillah),

e przeprowadzita rozmowy ze $wiadkami ka-
tastrofy — zaloga Mi-8 oraz dwoma Irakij-
czykami,

e wymontowata poktadowy rejestrator para-
metrow lotu BUR i 19 grudnia 2004 roku
przestata go do Polski.

Na postawie zebranych informacji komisja
przyjeta osiem hipotez wskazujacych na przy-
czyng katastrofy. Wigkszo$¢ z nich dotyczyta
niesprawnosci $migtowca, silnikow i jego naj-
wazniejszych agregatow, ale nie wykluczono
takze ostrzelania $miglowca, wpadnigcia pta-
kow do tuneli wlotowych silnikow oraz bigdu
pilotazowego.

Rozwazenie hipotez zwiazanych ze spraw-
noscia $miglowca wymagato przeprowadze-
nia wielu specjalistycznych badan, ktore wy-
konano w Polsce. Badaniom poddano silniki
PZL-10W i przektadnig gtdéwna WR-3 wraz
z agregatami sterujacymi automatyka silni-
kow. Pierwsze proby przeprowadzono w WSK
PZL Rzeszoéw S.A., gdzie wyprodukowane
byty badane silniki i przektadnia glowna. Po
wykonaniu przegladéw, pomiaréw elementow
i sprawdzeniu luzéw postanowiono urucho-
mi¢ lewy silnik i wykona¢ czg$ciowa probe
na stanowisku w hamowni. Parametry silnika
podczas pracy na sprawdzanych zakresach
byly zgodne z parametrami okre§lonymi
w normach technicznych. Na podstawie wy-
konanych sprawdzen obu silnikoéw i przektadni
glownej stwierdzono, ze wykryte uszkodze-
nia maja charakter wtorny i powstaty w wyni-
ku zderzenia $miglowca z ziemia, a wylacze-
nie si¢ silnikow nie wynikato z niesprawnosci
zespohu napgdowego.

Badaniom zostaly takze poddane agregaty
sterowania automatyka obu silnikow. Bada-
nia przeprowadzono w WSK PZL , Hydral”
we Wroctawiu. Sprawdzono pompy paliwa
ALRP-5, ograniczniki obrotow ALRT-2B, za-
wory ALUP-1 i bloki elektronicznych ogra-
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nicznikow ALAE-2PC. Badania tych agrega-
tow wykonano zgodnie z dokumentacja okre-
$lajaca warunki prob zdawczo-odbiorczych,
a wyniki badan poréwnano z wynikami takich
samych prob wykonanych po wyprodukowa-
niu tych agregatéw. Na podstawie pomiarow
stwierdzono, ze parametry osiagnigte podczas
prob badanych wyrobow sa zgodne z okre-
$lonymi w warunkach technicznych i niemal
nie odbiegaja od parametrow zmierzonych
w czasie produkcji.

Jednoczes$nie ustalono, ze wytaczenie obu
silnikow nastapito w wyniku zadziatania
w blokach elektronicznych ogranicznikow
ALAE-2PC obwodow awaryjnego wylaczania
silnikoéw, poniewaz w obu blokach przekazni-
ki (z pamigcia) wlaczenia tego obwodu pozo-
stawaty w potozeniu ,, WLACZONY™. Do za-
dziatania tych przekaznikow moze dojs¢ je-
dynie w wypadku wzrostu powyzej 120%
predkosci obrotowej wolnej turbiny silnika,
co moze nastapi¢ wskutek:
= przerwania wigzi kinematycznej migdzy

watem napedowym silnika a watem wirni-

ka no$nego (na przyktad z powodu pgknig-
cia watu silnika lub uszkodzenia sprzggta
jednokierunkowego),

= rozkrgcenia si¢ wirnika no$nego powyzej

dopuszczalnej predkosci obrotowej 120%

(na przyktad z powodu uszkodzenia topat

wirnika no$nego lub aecrodynamicznego od-

cigzenia wirnika no$nego).

Poniewaz proby wykonane w Rzeszowie
nie wykazaly przerwania wigzi kinematycz-
nej pomigdzy watami silnikow a wirnikiem
no$nym, a podczas badania na miejscu kata-
strofy stwierdzono, ze topaty wirnika no$ne-
go ulegly uszkodzeniu w wyniku zetknigcia
si¢ z drzewami i ziemig, uznano, ze przyczyna
jednoczesnego zadziatania obwodow awaryj-
nego wylaczenia silnikow bylo rozkrecenie si¢
wirnika nosnego na skutek jego aecrodynamicz-
nego odciazenia.

Analiza przebiegu parametrow lotu zareje-
strowanych na rejestratorze poktadowym
BUR-1-2 potwierdzita trafnos¢ wnioskow
sformutowanych na podstawie przeprowadzo-
nych sprawdzen.
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Po zapoznaniu sig z istota wykonywanego
zadania, oswiadczeniami zalogi towarzysza-
cego Smiglowca Mi-8 i relacjami swiadkow
katastrofy oraz uwzglgdniajac analizg parame-
trow lotu zarejestrowanych przez poktadowy
rejestrator BUR- -2, komisja odtworzyta prze-
bieg lotu.

15 grudnia 2004 roku o godz. 11.35 czasu
lokalnego czteroosobowa zatoga Smiglowca
W-3 Sokot z dwoma pasazerami na poktadzie
wystartowata z ladowiska w Karbali. Za $mi-
glowcem W-3 wystartowat $§migtowiec Mi-8,
na ktorego pokladzie znajdowata sig cztero-
osobowa zatoga oraz szesciu pasazerow. Lot
$Smiglowcow odbywat si¢ zgodnie z nakaza-
nymi warunkami, na wysokosci od 10 do 50 m
nad przeszkodami, z ciaglta zmiang kursu
0 30°. Smiglowiec Mi-8 leciat za §migtowcem
W-3 w odlegtosci okoto 300 m. W czwartej
minucie lotu dowddca zatogi W-3 zwigkszyt
wysokos$¢ lotu do 60 m, by omina¢ stupy linii
wysokiego napigcia, po czym rozpoczat zni-

zanie z pregdkoscia pionowego opadania oko-
to 6 m/s i predkoscia postgpujaca okoto
200 km/h. Nastgpnie dowddca zalogi prze-
szedt ze znizania do energicznego wykony-
wania gorki, w bardzo krotkim czasie wychy-
lajac drazek sterowy catkowicie do siebie i jed-
noczesnie zwigkszajac skok wirnika no§nego
(WN) do wartosci maksymalnej, co spowo-
dowato zmiang kata pochylenia z—5° do +37°
w czasie 1,5 s.

Pomimo takiego potozenia drazka $mi-
gltowiec nadal si¢ znizat, a gdy znalazt si¢
na wysokosci 18 m gwaltownie przeszedt
na wznoszenie. Aby powstrzymac dalsze
wznoszenie $miglowca, dowodca zalogi
wychylit drazek sterowy prawie catkowicie
od siebie i zmniejszyt skok ogdlny WN do
warto$ci 10°. Manewr, ktéremu towarzyszy-
to gwaltowne operowanie sterami i dzwignia
sterowania skokiem WN, spowodowatl, ze
zapotrzebowanie na moc potrzebna do na-
pedu WN byto mniejsze. Wirnik nos$ny do-

A

Rozmowa ze $wiadkami katastrofy

Przeglad Sit Powietrznych
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Miejsce katastrofy — widok z kierunku przeciwnego do kierunku nalotu
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Wrak $migtowca — widok od strony wirnika nosnego

datkowo byt rozkrgcany na skutek naptywa-
nia strug powietrza na jego dolna ptaszczy-
zng. Nadmiar mocy silnikow w stosunku do
mocy potrzebnej do napgdu WN byt przy-
czyng wzrostu predkosci obrotowej turbin
nap¢edowych powyzej dopuszczalnej
(120%). W efekcie zadziataty uktady zabez-
pieczajace turbin napgdowych, ktore wyta-
czyly oba silniki w celu niedopuszczenia do
dalszego rozkrgcania si¢ turbin i ich znisz-
czenia. Jednak $migtowiec wznidst si¢ na
wysokos$¢ 60 m, a nastgpnie zaczat opadac.
Predkosc¢ postgpowa $migtowca zmniejszyta
si¢ z 200 km/h do okoto 70 km/h i z taka
predkoscia maszyna uderzyta w palmy. Po
wylaczeniu si¢ silnikéw dowoddca zatogi
dopuscit do spadku obrotéw wirnika no$ne-
go do 71% wskutek utrzymywania wartosci
skoku WN na poziomie 10° przez 3 sekun-
dy. Tuz przed palmami zwigkszyt wartosé¢
skoku do wartosci maksymalnej. W wyniku
uderzenia §migtowca w palmy dwie topaty

Przeglad Sit Powietrznych

WN ztamaty si¢ przy okuciach mocujacych
oraz urwata si¢ konicowa cze$¢ belki ogo-
nowej wraz ze $migietkiem. Kadlub maszy-
ny spadl na ziemi¢ w odlegtosci okoto 40 m
od drzew, w ktore uderzyt §miglowiec. Do
katastrofy doszto po uptywie zaledwie 4 min
14 s od startu.

Pomimo sprawnej akcji ratowniczej zatogi
i pasazerow $migtowca Mi-8, dwoém cztonkom
zatogi i pasazerowi §miglowca W-3 Sokof nie
zdotano uratowac zycia.

Na podstawie zebranych i przeanalizowa-
nych materialéw komisja ustalita, ze przy-
czyna katastrofy byl btad w technice pilo-
towania popetniony przez dowddce zatogi
podczas wyprowadzania §miglowca z nur-
kowania z jednoczesnym gwattownym
wprowadzeniem go w gorke. Nieracjonalne
dziatanie dowodcy zatogi spowodowato na-
tychmiastowe odciazenie oraz rozkrgcenie
wirnika no$nego i turbin napedowych po-
wyzej warto$ci dopuszczalnych, co dopro-
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wadzito do zadzialania ogranicznikéw ob-
rotéw turbin i jednoczesnego wyltaczenia si¢
obu silnikow.

Mata wysokos$¢ lotu, zadrzewiony teren
oraz zbyt p6zne wprowadzenie do lotu auto-
rotacyjnego byty czynnikami, ktoére uniemoz-
liwity bezpieczne wykonanie ladowania.

Komisja nawet w najmniejszym stopniu nie
wiaze tej katastrofy ze ztym przygotowaniem
zatogi do lotu. Uwzgledniajac szczegodlne
warunki, w jakich polscy piloci wykonuja za-
dania w Iraku, komisja uznata, ze uzasadnio-
ne jest wykonywanie lotow profilowych na
granicznie malej wysokosci 10 - 50 m z duzy-
mi predkosciami i ciaglymi zmianami kursu.

Jednak uwaza, ze zadania nalezy stawiac¢ po-
szczegdlnym zalogom indywidualnie,
z uwzglednieniem stopnia trudnosci zadania
oraz poziomu wyszkolenia i stanu emocjonal-
nego cztonkoéw zatogi.

W opisanym przypadku obciazenie psy-
chiczne zatogi zostato spotggowane przez na-
rastajacy stres wywotany nieoczekiwanym
skumulowaniem bl¢dow pilotazowych popet-
nionych przez dowddcg zatogi.

Mata wysokos¢ lotu, deficyt czasu (tragicz-
ne zdarzenie trwalo zaledwie 9 sekund) i brak
dogodnych warunkéw terenowych do wyko-
nania ladowania nie daty zalodze szansy na
uniknigcie katastrofy.

The author — the head of the board investigating the crash of the helicopter W-3
Sokéf in Iraq. He explains the causes of this incident, and characterizes specific condi-
tions of air tasks of Polish pilots in Iraq and methods used by crews to avoid fire.

Smigtowiec W-3 Sokét na lotnisku Krzesiny (16 listopada 2004 roku). Fot. M. Idzior
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