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SZKOLENIE I BEZPIECZEŃSTWO LOTÓW

15 grudnia 2004 roku wydarzy³a siê kata-
strofa �mig³owca W-3 Sokó³ z Samodzielnej
Grupy Powietrzno-Szturmowej pe³ni¹cej mi-
sjê stabilizacyjn¹ w Republice Iraku. W Ira-
ku samoloty wykonuj¹ zadania przede
wszystkim w lotach kosz¹cych, ze wzglêdu
na zagro¿enie zestrzeleniem. Piloci samolo-
tów ostrzeliwanych z broni automatycznej
obni¿aj¹ wysoko�æ lotu do granicznie ma³ej,
nawet 10 m nad przeszkodami, i jednocze-
�nie zmieniaj¹ kurs oraz prêdko�æ lotu. Ta-
kie manewry, choæ ju¿ wcze�niej przemy�la-
ne i zaplanowane, nie zawsze pomog³y za³o-
gom unikn¹æ kul. Sta³o siê tak równie¿ 6 li-
stopada 2004 roku, kiedy to w wyniku ostrza-
³u �mig³owca W-3 uszkodzone zosta³y ³opa-
ty jego wirnika no�nego i �mig³a ogonowego
i piloci musieli l¹dowaæ w najbli¿szej bazie.
Wykonywanie lotów na bardzo ma³ych wy-
soko�ciach stwarza równie¿ inne zagro¿enie
� pojawia siê prawdopodobieñstwo zderze-
nia �mig³owców z ptakami licznie ¿yj¹cymi
na zadrzewionych i podmok³ych terenach.
W listopadzie dosz³o do dwóch takich zda-
rzeñ � kilka ptaków wpad³o do tunelów wlo-
towych silników. Piloci zostali zmuszeni do
l¹dowania w przygodnym terenie i w nieprzy-
jaznych okoliczno�ciach.

Takie i inne czynniki sk³adaj¹ siê na specy-
fikê wykonywania lotów w Iraku. Z powodu
zagro¿eñ za³ogi �mig³owców s¹ stale nara¿o-
ne na stres. Tote¿ do dzia³añ w Iraku wybiera
siê pilotów dobrze wyszkolonych, którzy
wcze�niej doskonal¹ technikê wykonywania
lotów kosz¹cych, dziêki czemu s¹ w stanie
sprostaæ wymaganiom tych specyficznych
i skomplikowanych zadañ.

Chocia¿ Dowództwo Wojsk L¹dowych,
z których wywodz¹ siê si³y lotnicze przezna-
czone do misji, podejmuje dzia³ania profi-
laktyczne, to zadania wykonywane przez pi-
lotów w Iraku bywaj¹ dla nich niezwykle
trudne. Zbyt trudna okaza³a siê tak¿e skom-
plikowana sytuacja w powietrzu dla dowód-
cy za³ogi �mig³owca W-3. W katastrofie zgi-
nê³y trzy osoby: drugi pilot, technik pok³a-
dowy pe³ni¹cy funkcjê strzelca pok³adowe-
go oraz pasa¿er � lekarz. Liczne obra¿enia
odnie�li: dowódca za³ogi, technik pok³ado-
wy i lekarz psycholog. Urazu nogi dozna³a
tak¿e pielêgniarka, która wyskoczy³a ze �mi-
g³owca Mi-8, by udzieliæ pomocy rannym
w katastrofie �mig³owca W-3.

Do zbadania katastrofy minister obrony
narodowej powo³a³ Komisjê Badania Wypad-
ków Lotniczych Lotnictwa Pañstwowego.
Komisja liczy³a 14 osób, przewodniczy³ jej
szef Inspektoratu MON ds. Bezpieczeñstwa
Lotów p³k dypl. pil. Ryszard Micha³owski.
Przewodnicz¹cy komisji wraz z trzema
przedstawicielami podkomisji: lotniczej,
technicznej i medycznej uda³ siê niezw³ocz-
nie do Iraku.

Ze wzglêdu na ograniczone mo¿liwo�ci
przeprowadzenia badañ laboratoryjnych na
terenie Iraku, prace nad ustaleniem przyczy-
ny katastrofy prowadzono w dwóch 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 pocz¹tku badañ komisja:
! zapozna³a siê z zadaniem, jakie wykony-

wa³a za³oga �mig³owca W-3; zadanie pole-
ga³o na przetransportowaniu osób i sprzêtu

P³k dypl. pil. Ryszard Micha³owski
Inspektorat Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczeñstwa Lotów

Profilowy lot bojowy
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medycznego z obozu w Karbali do obozu
Ad-Diwaniyah (za³odze towarzyszy³ �mi-
g³owiec Mi-8),

! dokona³a oglêdzin miejsca katastrofy (w re-
jonie Al-Muhawish) i wraku �mig³owca
(w bazie Al-Hillah),

! przeprowadzi³a rozmowy ze �wiadkami ka-
tastrofy � za³og¹ Mi-8 oraz dwoma Irakij-
czykami,

! wymontowa³a pok³adowy rejestrator para-
metrów lotu BUR i 19 grudnia 2004 roku
przes³a³a go do Polski.
Na postawie zebranych informacji komisja

przyjê³a osiem hipotez wskazuj¹cych na przy-
czynê katastrofy. Wiêkszo�æ z nich dotyczy³a
niesprawno�ci �mig³owca, silników i jego naj-
wa¿niejszych agregatów, ale nie wykluczono
tak¿e ostrzelania �mig³owca, wpadniêcia pta-
ków do tuneli wlotowych silników oraz b³êdu
pilota¿owego.

Rozwa¿enie hipotez zwi¹zanych ze spraw-
no�ci¹ �mig³owca wymaga³o przeprowadze-
nia wielu specjalistycznych badañ, które wy-
konano w Polsce. Badaniom poddano silniki
PZL-10W i przek³adniê g³ówn¹ WR-3 wraz
z agregatami steruj¹cymi automatyk¹ silni-
ków. Pierwsze próby przeprowadzono w WSK
PZL Rzeszów S.A., gdzie wyprodukowane
by³y badane silniki i przek³adnia g³ówna. Po
wykonaniu przegl¹dów, pomiarów elementów
i sprawdzeniu luzów postanowiono urucho-
miæ lewy silnik i wykonaæ czê�ciow¹ próbê
na stanowisku w hamowni. Parametry silnika
podczas pracy na sprawdzanych zakresach
by³y zgodne z parametrami okre�lonymi
w normach technicznych. Na podstawie wy-
konanych sprawdzeñ obu silników i przek³adni
g³ównej stwierdzono, ¿e wykryte uszkodze-
nia maj¹ charakter wtórny i powsta³y w wyni-
ku zderzenia �mig³owca z ziemi¹, a wy³¹cze-
nie siê silników nie wynika³o z niesprawno�ci
zespo³u napêdowego.

Badaniom zosta³y tak¿e poddane agregaty
sterowania automatyk¹ obu silników. Bada-
nia przeprowadzono w WSK PZL �Hydral�
we Wroc³awiu. Sprawdzono pompy paliwa
ALRP-5, ograniczniki obrotów ALRT-2B, za-
wory ALUP-1 i bloki elektronicznych ogra-

niczników ALAE-2PC. Badania tych agrega-
tów wykonano zgodnie z dokumentacj¹ okre-
�laj¹c¹ warunki prób zdawczo-odbiorczych,
a wyniki badañ porównano z wynikami takich
samych prób wykonanych po wyprodukowa-
niu tych agregatów. Na podstawie pomiarów
stwierdzono, ¿e parametry osi¹gniête podczas
prób badanych wyrobów s¹ zgodne z okre-
�lonymi w warunkach technicznych i niemal
nie odbiegaj¹ od parametrów zmierzonych
w czasie produkcji.

Jednocze�nie ustalono, ¿e wy³¹czenie obu
silników nast¹pi³o w wyniku zadzia³ania
w blokach elektronicznych ograniczników
ALAE-2PC obwodów awaryjnego wy³¹czania
silników, poniewa¿ w obu blokach przeka�ni-
ki (z pamiêci¹) w³¹czenia tego obwodu pozo-
stawa³y w po³o¿eniu �W£¥CZONY�. Do za-
dzia³ania tych przeka�ników mo¿e doj�æ je-
dynie w wypadku wzrostu powy¿ej 120%
prêdko�ci obrotowej wolnej turbiny silnika,
co mo¿e nast¹piæ wskutek:
# przerwania wiêzi kinematycznej miêdzy

wa³em napêdowym silnika a wa³em wirni-
ka no�nego (na przyk³ad z powodu pêkniê-
cia wa³u silnika lub uszkodzenia sprzêg³a
jednokierunkowego),

# rozkrêcenia siê wirnika no�nego powy¿ej
dopuszczalnej prêdko�ci obrotowej 120%
(na przyk³ad z powodu uszkodzenia ³opat
wirnika no�nego lub aerodynamicznego od-
ci¹¿enia wirnika no�nego).
Poniewa¿ próby wykonane w Rzeszowie

nie wykaza³y przerwania wiêzi kinematycz-
nej pomiêdzy wa³ami silników a wirnikiem
no�nym, a podczas badania na miejscu kata-
strofy stwierdzono, ¿e ³opaty wirnika no�ne-
go uleg³y uszkodzeniu w wyniku zetkniêcia
siê z drzewami i ziemi¹, uznano, ¿e przyczyn¹
jednoczesnego zadzia³ania obwodów awaryj-
nego wy³¹czenia silników by³o rozkrêcenie siê
wirnika no�nego na skutek jego aerodynamicz-
nego odci¹¿enia.

Analiza przebiegu parametrów lotu zareje-
strowanych na rejestratorze pok³adowym
BUR-1-2 potwierdzi³a trafno�æ wniosków
sformu³owanych na podstawie przeprowadzo-
nych sprawdzeñ.
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Po zapoznaniu siê z istot¹ wykonywanego
zadania, o�wiadczeniami za³ogi towarzysz¹-
cego �mig³owca Mi-8 i relacjami �wiadków
katastrofy oraz uwzglêdniaj¹c analizê parame-
trów lotu zarejestrowanych przez pok³adowy
rejestrator BUR-1-2, komisja odtworzy³a prze-
bieg lotu.

15 grudnia 2004 roku o godz. 11.35 czasu
lokalnego czteroosobowa za³oga �mig³owca
W-3 Sokó³ z dwoma pasa¿erami na pok³adzie
wystartowa³a z l¹dowiska w Karbali. Za �mi-
g³owcem W-3 wystartowa³ �mig³owiec Mi-8,
na którego pok³adzie znajdowa³a siê cztero-
osobowa za³oga oraz sze�ciu pasa¿erów. Lot
�mig³owców odbywa³ siê zgodnie z nakaza-
nymi warunkami, na wysoko�ci od 10 do 50 m
nad przeszkodami, z ci¹g³¹ zmian¹ kursu
o 30°. �mig³owiec Mi-8 lecia³ za �mig³owcem
W-3 w odleg³o�ci oko³o 300 m. W czwartej
minucie lotu dowódca za³ogi W-3 zwiêkszy³
wysoko�æ lotu do 60 m, by omin¹æ s³upy linii
wysokiego napiêcia, po czym rozpocz¹³ zni-

¿anie z prêdko�ci¹ pionowego opadania oko-
³o 6 m/s i prêdko�ci¹ postêpuj¹c¹ oko³o
200 km/h. Nastêpnie dowódca za³ogi prze-
szed³ ze zni¿ania do energicznego wykony-
wania górki, w bardzo krótkim czasie wychy-
laj¹c dr¹¿ek sterowy ca³kowicie do siebie i jed-
nocze�nie zwiêkszaj¹c skok wirnika no�nego
(WN) do warto�ci maksymalnej, co spowo-
dowa³o zmianê k¹ta pochylenia z �5° do +37°
w czasie 1,5 s.

Pomimo takiego po³o¿enia dr¹¿ka �mi-
g³owiec nadal siê zni¿a³, a gdy znalaz³ siê
na wysoko�ci 18 m gwa³townie przeszed³
na wznoszenie. Aby powstrzymaæ dalsze
wznoszenie �mig³owca, dowódca za³ogi
wychyli³ dr¹¿ek sterowy prawie ca³kowicie
od siebie i zmniejszy³ skok ogólny WN do
warto�ci 10°. Manewr, któremu towarzyszy-
³o gwa³towne operowanie sterami i d�wigni¹
sterowania skokiem WN, spowodowa³, ¿e
zapotrzebowanie na moc potrzebn¹ do na-
pêdu WN by³o mniejsze. Wirnik no�ny do-

Rozmowa ze �wiadkami katastrofy
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Miejsce katastrofy � widok z kierunku nalotu

Miejsce katastrofy � widok z kierunku przeciwnego do kierunku nalotu



43Przegl¹d Si³ Powietrznych

datkowo by³ rozkrêcany na skutek nap³ywa-
nia strug powietrza na jego doln¹ p³aszczy-
znê. Nadmiar mocy silników w stosunku do
mocy potrzebnej do napêdu WN by³ przy-
czyn¹ wzrostu prêdko�ci obrotowej turbin
napêdowych powy¿ej dopuszczalnej
(120%). W efekcie zadzia³a³y uk³ady zabez-
pieczaj¹ce turbin napêdowych, które wy³¹-
czy³y oba silniki w celu niedopuszczenia do
dalszego rozkrêcania siê turbin i ich znisz-
czenia. Jednak �mig³owiec wzniós³ siê na
wysoko�æ 60 m, a nastêpnie zacz¹³ opadaæ.
Prêdko�æ postêpowa �mig³owca zmniejszy³a
siê z 200 km/h do oko³o 70 km/h i z tak¹
prêdko�ci¹ maszyna uderzy³a w palmy. Po
wy³¹czeniu siê silników dowódca za³ogi
dopu�ci³ do spadku obrotów wirnika no�ne-
go do 71% wskutek utrzymywania warto�ci
skoku WN na poziomie 10° przez 3 sekun-
dy. Tu¿ przed palmami zwiêkszy³ warto�æ
skoku do warto�ci maksymalnej. W wyniku
uderzenia �mig³owca w palmy dwie ³opaty

WN z³ama³y siê przy okuciach mocuj¹cych
oraz urwa³a siê koñcowa czê�æ belki ogo-
nowej wraz ze �migie³kiem. Kad³ub maszy-
ny spad³ na ziemiê w odleg³o�ci oko³o 40 m
od drzew, w które uderzy³ �mig³owiec. Do
katastrofy dosz³o po up³ywie zaledwie 4 min
14 s od startu.

Pomimo sprawnej akcji ratowniczej za³ogi
i pasa¿erów �mig³owca Mi-8, dwóm cz³onkom
za³ogi i pasa¿erowi �mig³owca W-3 Sokó³ nie
zdo³ano uratowaæ ¿ycia.

Na podstawie zebranych i przeanalizowa-
nych materia³ów komisja ustali³a, ¿e przy-
czyn¹ katastrofy by³ b³¹d w technice pilo-
towania pope³niony przez dowódcê za³ogi
podczas wyprowadzania �mig³owca z nur-
kowania z jednoczesnym gwa³townym
wprowadzeniem go w górkê. Nieracjonalne
dzia³anie dowódcy za³ogi spowodowa³o na-
tychmiastowe odci¹¿enie oraz rozkrêcenie
wirnika no�nego i turbin napêdowych po-
wy¿ej warto�ci dopuszczalnych, co dopro-

Wrak �mig³owca � widok od strony wirnika no�nego
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wadzi³o do zadzia³ania ograniczników ob-
rotów turbin i jednoczesnego wy³¹czenia siê
obu silników.

Ma³a wysoko�æ lotu, zadrzewiony teren
oraz zbyt pó�ne wprowadzenie do lotu auto-
rotacyjnego by³y czynnikami, które uniemo¿-
liwi³y bezpieczne wykonanie l¹dowania.

Komisja nawet w najmniejszym stopniu nie
wi¹¿e tej katastrofy ze z³ym przygotowaniem
za³ogi do lotu. Uwzglêdniaj¹c szczególne
warunki, w jakich polscy piloci wykonuj¹ za-
dania w Iraku, komisja uzna³a, ¿e uzasadnio-
ne jest wykonywanie lotów profilowych na
granicznie ma³ej wysoko�ci 10 - 50 m z du¿y-
mi prêdko�ciami i ci¹g³ymi zmianami kursu.

Jednak uwa¿a, ¿e zadania nale¿y stawiaæ po-
szczególnym za³ogom indywidualnie,
z uwzglêdnieniem stopnia trudno�ci zadania
oraz poziomu wyszkolenia i stanu emocjonal-
nego cz³onków za³ogi.

W opisanym przypadku obci¹¿enie psy-
chiczne za³ogi zosta³o spotêgowane przez na-
rastaj¹cy stres wywo³any nieoczekiwanym
skumulowaniem b³êdów pilota¿owych pope³-
nionych przez dowódcê za³ogi.

Ma³a wysoko�æ lotu, deficyt czasu (tragicz-
ne zdarzenie trwa³o zaledwie 9 sekund) i brak
dogodnych warunków terenowych do wyko-
nania l¹dowania nie da³y za³odze szansy na
unikniêcie katastrofy.

The author � the head of the board investigating the crash of the helicopter W-3
Sokó³ 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.

�mig³owiec W-3 Sokó³ na lotnisku Krzesiny (16 listopada 2004 roku). Fot. M. Idzior


