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PRZERWANY LOT

lotniska w Malborku, 27 wrzesnia 2001

roku o godz. 13.05, wystartowata para
samolotéw MiG-21bis. Zalogi mialy przecwi-
czy¢ walke¢ powietrzng na matej wysoko$ci.
Zaplanowane manewry walki powietrznej, na
wysokosci od 500 do 4000 m, polegaly na wy-
konaniu nastgpujacych elementow: dwoch
wirazy z przechyleniem 60° na wysokosci
1000 m, spirali wykonywanej przy dopalaniu
i zwigkszaniu wysokosci do 4000 m, spirali
wykonywanej z przechyleniem 45° w czasie
znizania, imelmana oraz spirali ze znizaniem
do wysokos$ci 1000 m.

Po dolocie do strefy pilotazu i uzyskaniu
zgody od kontrolera zblizania, prowadzacy
pary podat prowadzonemu komendg ,,Wiqcz
uzbrojenie i na pozycje” i rozpoczal wykony-
wanie nakazanych manewréw. W tym czasie
prowadzony wykonywat ataki, imitujac odpa-
lanie kierowanych pociskéw rakietowych
1 uzycie uzbrojenia artyleryjskiego. Prowadza-
cy, bedac na wysokosci 1250 m, nakazat pro-
wadzonemu zwigkszy¢ predkos$¢ obrotowa
silnika do warto$ci maksymalnej w celu roz-
pedzenia samolotu i wykonania imelmana.

Po zwigkszeniu predkosci obrotowej sil-
nika do warto$ci maksymalnej i osiagnigciu
¥V, = 1000 km/h pilot prowadzacy ustyszat wy-
buch w kadtubie swego samolotu, jednak do-
ktadniej miejsca wybuchu nie mégt okresli¢.
Zjawisko to zostalto zarejestrowane na taSmie
rejestratora parametrow lotu SARPP-12GM
w postaci chwilowego wzrostu przeciazenia n.
do wartosci 2,5, z jednoczesnym rozmazaniem
zapisu pozostalych parametrow lotu.

Moment ten, objawiajacy si¢ refleksem
$wietlnym w gornej prawej czgsci dyszy wy-
lotowej silnika, zauwazyl pilot prowadzony
i zinterpretowat go jako sygnat do wlaczenia
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dopalania. Przestawit dzwignig sterowania sil-
nikiem w potozenie ,,Dopalanie”. Jednak po
chwili zauwazyl, ze dopalanie w samolocie
prowadzacego nie zostato wlaczone. Obawia-
jac sig, ze wyprzedzi samolot prowadzacego
—wylaczyl dopalanie.

Prowadzacy, po ustyszeniu wybuchu w ka-
dlubie samolotu, ptynnie zmniejszyt obroty
silnika oraz polecit prowadzonemu zmniejszy¢
predkosé. Jednoczesnie sam rozpoczat wzno-
szenie z predkoscia okoto 20 m/s. Nie znajac
skutkow wybuchu, zapytal prowadzonego:
,»Czy cos z mojego samolotu odpadto?” Pro-
wadzony odpowiedzial: ,,Nie, ale chyba do-
palanie ci nie wchodzilo”. Prowadzacy wyja-
$nit, ze nie wlaczat dopalania. Polecit prowa-
dzonemu zblizy¢ sig¢ 1 wzrokowo oceni¢ ze-
wngtrzny stan samolotu. Prowadzony zamel-
dowat: ,,Nic nie widac¢”, jednak po okoto 30
sekundach dodat: ,,4le z twojego silnika cza-
sem dymek leci”. Prowadzacy podjat wigc
decyzj¢ o przerwaniu zadania i powrocie na
lotnisko.

Kontroler lotniska w Malborku, styszac roz-
mowg pilotow, nakazal: ,,Nabierzcie do 3000
i wracaj na lotnisko, Zzadnych gwattownych ma-
newrow”, na co prowadzacy pary odpowie-
dziat: ,,Zrozumiatem, odczutem przy duzej pred-
kosci jakies uderzenie w samolocie”. Kontro-
ler polecit pilotowi obserwowaé przyrzady
i kontrolowac pracg silnika. Pilot w odpowie-
dzi zameldowat: ,,Obserwuje, cos si¢ dzieje”.

W tym czasie para samolotow znajdowata
si¢ w odleglosci okoto 40 km od lotniska
w Malborku, na wysokosci (H,) 1900 m. Wy-
konywata lot poziomy z predkoscia V), okoto
650 km/h.

O godz. 13.20 pilot prowadzacy zameldo-
wal: ,, ... zapalila, znaczy przerywanie ...”.
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Ve = 1000 ns = 66%
131738 s
Obraty petne ns = 100%
Zapis parametrow lotu odczy- 131739 Zmniejsz predkose, 1317°54°
tany z rejestratora poktado- Paine zmniejsz predkosd | | Zmnigjszylem

wego

Dalsza czgs$¢ korespondencji nie zostata za-
rejestrowana przez radiostacje naziemne, na-
tomiast styszeli jg piloci wykonujacy loty
w poblizu. Byt to ostatnia komenda prowadza-
cego podczas tego lotu. Kontroler lotniska, nie
rozumiejac przekazanej informacji, poprosit
pilota o powtérzenie, a prowadzony pary od-
powiedziat: ,,Z przerwami mruga mu lampka
— pozostatos¢ 4507, a po chwili dodat: ,,Dymi
sie caly, cata dysza sie dymi ...”. Prowadzony
znajdowal si¢ wowczas z prawej strony samo-
lotu prowadzacego, w odleglosci okoto 50 m
z przenizeniem okoto 5 m i katem wizowania
ok. 30°. Po chwili dodatkowo zameldowat:
I caly ogon ci sie dymi ...”.

W tej trudnej sytuacji pilot prowadzacy
podjat decyzje o natychmiastowym opuszcze-
niu samolotu. Katapultowanie nastapito w lo-
cie poziomym na wysokosci (H,) 1830 m,
z predkoscia (V,) 650 km/h, w warunkach,
w ktorych fotel katapultowy KM-1M zapew-
nia pilotowi catkowite bezpieczenstwo. Pro-
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ces katapultowania zostat uruchomiony przez
pilota poprzez wyciagnigcie zdwojonego
uchwytu katapultowania. Od tego momentu
wszystkie uktady fotela pracowaty automa-
tycznie, bez ingerencji pilota.

W poczatkowej fazie ruchu fotela, kiedy
nogi pilota uktadaty si¢ w przeznaczonych dla
nich miejscach w chwytnikach nég, dolna
boczna kieszen na prawej nogawce kombine-
zonu, ktorej krawedzie nie sa zszyte z nogaw-
ka, dostata si¢ pomigdzy krawedz obejmy
chwytnika a poduszk¢ umieszczona na lince
chwytnika. Mapa i bateria ,,ZEW?”, znajdujace
sig¢ w kieszeni, zablokowaty mechanizm wcia-
gania linek, a tym samym uniemozliwily cat-
kowite zamknigcie chwytnikow nog (zgodnie
z instrukcja ,,Fotel katapultowy KM-1M" —
sygn. Lot. 2200/82 — bateria powinna znajdo-
wac si¢ w kieszeni na prawym udzie pilota).
Po wystrzeleniu fotela z kabiny nogi pilota nie
zostaty w petni zabezpieczone przed dziata-
niem strug powietrza. Doprowadzito to do
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Fotel katapultowy (widoczne niedociggniete linki chwytnikoéw nég)

uderzania zewngtrznych stron podudzi o ele-
menty fotela i w nastepstwie do urazow obu
nég.

Po wystrzeleniu fotela z kabiny bateria pod
naporem strug powietrza wysunela si¢ z kie-

szeni kombinezonu i uderzyla w twarzowa
czgs$¢ maski tlenowej i przeciwstonecznego fil-
tru hetmu pilota. Maska tlenowa zostata zerwa-
na, a gwaltowne szarpnigcie helmem spowo-
dowalo rowniez odpigcie jego paska mocuja-

Lej powstaty w miejscu zderzenia samolotu z ziemig
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Odnaleziona kaseta rejestratora parametrow lotu SARPP-12GM

Kotnierze gumowych zbiornikéw paliwa (z prawej — kotnierz przytacza, z ktérego prawdopodobnie
nastapit wyciek)
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cego. Pilot wskutek uderzenia stracit przytom-
nos¢, co uniemozliwito mu przygotowanie si¢
do bezpiecznego ladowania ze spadochronem.
W chwili przyziemienia jego nogi ,,ztozyly si¢”
w kolanach; catym cigzarem ciata docisnat ram-
ke zasobnika awaryjnego NAZ do podudzi i w
efekcie tego doznat urazow nog.

Komisja powotana do zbadania wypadku,
opierajac si¢ na faktach i posiadanej wiedzy,
mogta z duzym prawdopodobienstwem za-
lozy¢ techniczna przyczyng zaistnienia awa-
rii, jednak nalezato przeprowadzi¢ badania
statku powietrznego. Podstawowym kryte-
rium decydujacym o sposobie badania stat-
ku powietrznego jest jego stan techniczny —
statek zniszczony catkowicie badz nieznisz-
czony, przeprowadzenie prob mozliwe lub
niemozliwe.

W tym przypadku, po obejrzeniu miejsca
zderzenia z ziemia stwierdzono, Ze ustalenie
stanu technicznego samolotu przed awaria
bedzie zadaniem trudnym, wymagajacym
znacznego naktadu sit i $rodkow. Zastanawia-
no si¢ tez, czy mozliwe jest wydobycie
szczatkow samolotu w stanie pozwalajacym
na zbadanie jego elementow i ustalenie ewen-
tualnego miejsca powstania niesprawnosci.
Ze wzgledu na zatozona techniczna przyczy-
ng awarii i zwigzana z tym konieczno$¢ opra-
cowania stosownej profilaktyki, uznano, ze
wydobycie samolotu jest niezbgdne.

Poniewaz stwierdzono, bez watpliwosci,
ze podczas lotu nastapilo wyplynigcie cie-
czy z jednej z instalacji samolotu, postano-
wiono badania skierowa¢ na identyfikacjg
cieczy oraz okreslenie przyczyn powstania
nieszczelnos$ci instalacji. Opierajac si¢ na
zeznaniach pilota i §wiadkow zdarzenia, na-
lezato rozpatrywac¢ kilka mozliwo$ci wycie-
kania cieczy:

— paliwa—mozliwo$¢ bardzo prawdopodobna;

— oleju silnikowego — mozliwo$¢ prawdopo-
dobna;

— cieczy hydraulicznej — mozliwo$¢ mato
prawdopodobna.

Nastapily poszukiwania poktadowego reje-
stratora parametrow lotu, ktorego zapis mogt
by¢ istotny dla ustalenia przyczyn awarii. Mimo
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bardzo trudnych warunkéw terenowych i po-

godowych poszukiwania zakonczyly si¢ powo-

dzeniem. Co wigcej, pomimo znacznego uszko-
dzenia kasety rejestratora i kilkudniowego prze-
bywania tasmy w niekorzystnym $rodowisku

(woda, paliwo), udalo si¢ odczyta¢ zarejestro-

wane parametry lotu. Zapis potwierdzit zda-

rzenia znane z wczesniejszej relacji pilota.

Na podstawie zapisu rejestratora parame-
tréw lotu, korespondencji radiowej oraz
o$wiadczenia pilota prowadzonego i naocz-
nych $wiadkow zdarzenia, komisja ustalita
nastegpujace fakty:
¢ w 12 minucie lotu na maksymalnym zakre-

sie pracy silnika, w samolocie nastapit wy-
buch, zarejestrowany przez rejestrator pa-
rametrow lotu w postaci impulsu przecia-
zenia n. 1 jednoczesnego zaburzenia zapisu
pozostalych parametréw;

e wybuchowi towarzyszyl btysk w przestrze-
ni pomigdzy silnikiem a ptatowcem oraz
wydostawanie si¢ z tego miejsca paliwa, wi-
docznego w postaci biatej smugi;

e w ciagu kolejnych 3 minut lotu wyciekanie
paliwa stopniowo zwigkszato sig;

e po 3 minutach i 10 sekundach od wybu-
chu pilot zaobserwowal, na tablicy przy-
rzadow, miganie lampki ,,Pozostato 450 I
oraz coraz intensywniejsze wyciekanie
paliwa;

e po 53 sekundach od zadziatania sygnaliza-
cji ,,Pozostalo 450 I”, rbwnoczes$nie
z katapultowaniem si¢ pilota wystapit po-
zar w prawej czesci samolotu;

e podczas lotu nie stwierdzono spadkéw ci-
$nienia w instalacji hydraulicznej zasadni-
czej 1 wzmacniaczy.

Po wykonaniu badan i analiz odnalezionych
elementdéw samolotu oraz eksperymentoéw na
samolotach shuzacych do poréwnan, stwier-
dzono, ze wybuch mogl by¢ nastgpstwem
przedostawania si¢ paliwa z nieszczelnej in-
stalacji paliwowej ptatowca w okolice gora-
cych czgéci silnika.

Komisja nie byla w stanie jednoznacznie
ustali¢ miejsca nieszczelnosci instalacji pali-
wowej. Po doktadnym przejrzeniu dostgpnych
elementow ptatowca okreslila, ze zrodlem wy-
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cieku paliwa mogto by¢ nieszczelne potacze-

nie zbiornikoéw paliwa nr 5 1 6 z prawej strony

kadtuba.

O nieszczelnosci instalacji paliwowej pta-
towca moga swiadczy¢:

e stan kolnierza zbiornika nr 6 przy kréé¢cu
taczacym ten zbiornik ze zbiornikiem nr 5,
odbiegajacy od stanu technicznego innych
potaczen tego typu;

e wyciek paliwa z takiego samego potacze-
nia zbiornikoéw, stwierdzony na jednym
z samolotow.

Nie wykluczono rowniez nieszczelnosci
instalacji paliwowej silnika. Ze wzglgdu na
duza predkosc zderzenia samolotu z ziemia
oraz grzaskie i podmokte podtoze, nie udato
sig wydoby¢ silnika, lub chociazby jego istot-
nych elementéw, w stanie umozliwiajacym
doktadne zbadanie, a tym samym nie udato
si¢ okresli¢ ewentualnego wplywu niespraw-
nosci silnika na zaistnienie wypadku.

Opisujac to zdarzenie i postgpowanie ko-
misji chcieli$my pokazac, ze okreSlanie przy-
czyn wypadku lotniczego jest procesem cia-
glym. Rozpoczyna si¢ juz po otrzymaniu in-
formacji o zaistnieniu wypadku. Oczywiscie,
ze wzgledu na lakoniczno$¢ tej pierwszej in-
formacji, na pytanie ,,dlaczego ?”” moze by¢

wiele odpowiedzi — hipotez przyczyny, przy
czym lista hipotez wstgpnych jest caty czas
otwarta.

Stawianie hipotez przyczyn i eliminowa-
nie przyczyn nieprawdopodobnych jest do-
bra, ugruntowana metoda, pozwalajaca
wykrywaé rzeczywiste przyczyny wypad-
ku. Dzieje sig tak dlatego, ze aby wykluczy¢
nieprawdopodobne hipotezy trzeba przepro-
wadzi¢ wszechstronne i glgbokie badania, eli-
minujac, niekorzystna dla okreslenia przyczyn,
wycinkowo$¢ badan.

W etapie dowodowym, po zebraniu odpo-
wiednich faktow pozostawia si¢ hipotezy, kto-
re —udowodnione przy pomocy tychze fak-
tOw — staja si¢ rzeczywistymi przyczynami wy-
padku lotniczego. Nie zawsze uda si¢ dotrze¢
do pierwotnych przyczyn zdarzenia, mimo to
zwykle dos¢ precyzyjnie zostaje zdefiniowa-
ny obszar zagrozen, dzigki czemu mozliwe jest
podjgcie wlasciwych dziatan profilaktycz-
nych.

Skuteczna profilaktyka, traktowana nie tyl-
ko jako formalny zapis, wynikajacy z meto-
dyki badania wypadku lotniczego, to $rodek,
ktory pozwala eliminowac powstate zagroze-
nia, a przez to — unika¢ powtarzania si¢ po-
dobnych zdarzen w przysztosci.

The authors talk over a break-down of a MiG-21bis of 41 squadron of tactical air force
in Malbork which took place on 27 September 2001.
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