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Spo6znione wyprowadzenie z nurkowania

Wrzesien jest okresem intensywnego
szkolenia lotniczego podchorazych WSOSP.

4 wrzesnia 2001 r. 3. eskadra lotnicza z
1. OSL w Dgblinie wykonywata (od godzi-
ny 14.30 do 20.30) loty dzienno-nocne z wi-
dzialnos$cia ziemi (VFR).

Wstepne przygotowanie do tych lotow
odbylo si¢ dnia poprzedniego, w poznych
godzinach nocnych, po zakonczeniu lotow
dzienno-nocnych.

We wszystkich elementach wstgpnego
kierowanego przygotowania uczestniczyl
por. pil. inz. Grzegorz Klimkiewicz, przy-
gotowujac do lotow grupg szkoleniowa pod-
chorazych. Réwniez osobiscie przygotowy-
wat si¢ do wykonywania zadan planowanych
w dniu 4 wrzes$nia:
= jednego lotu koszacego z treningu ciagte-

go do strefy;
= trzech lotéw na prowadzenie szyku, ze

szkolonymi podchorazymi;
= jednego lotu szkoleniowego w nocy.

Komisja badajaca wypadek uznata, ze
por. G. Klimkiewicz, przygotowujac si¢ do
planowanego lotu koszacego, uproscit przy-
gotowanie niektorych elementéw lotu.

Por. Klimkiewicz wystartowat do kry-
tycznego lotu o godz. 14.30, rozpoczynajac
dzienna czg$¢ lotow 3. eskadry. Pogoda nad
lotniskiem i w rejonach lotow byla dobra;
nie utrudniata wykonywania wszystkich pla-
nowanych lotow. Niebo zasnute byto chmu-
rami Ac — pigtra $redniego, o podstawach
2000 m, w ilosci do 4/8. Wyzej zachmurze-
nie wzrastato do 6/8 (chmury pigtra wyso-
kiego Ci oraz Cs o podstawach powyzej
7000 m). Staby wiatr, wiejacy z kierunku

Przeglad WLiOP

potudniowego, o niewielkiej sile do 3 m/s
nie stwarzal zadnych trudno$ci. Warunki do
lotéw na matej wysokosci bylty komforto-
we, widzialno$¢ — ponad 10 km.

Po starcie z kursem 118° (rys. 1), por.
Klimkiewicz schowal podwozie i klapy, i —
po uzyskaniu zgody od kontrolera lotniska
— na wysoko$ci 200 m wykonat zakret w
lewo, z kursem 0°, do strefy pilotazu nr 1,
ograniczonej miejscowosciami Kleczew —
Okrzeja.

Na podstawie zapisu parametréw lotu, na
ta§mie rejestratora S2-3ai, korespondencji
radiowej i zeznan §wiadkow, znajdujacych
si¢ w réznych miejscach strefy pilotazu, Ko-
misja Badania Wypadkow Lotniczych
(KBWL) MON ustalita sposob wykonania
zadania przez por. G. Klimkiewicza.

W piatej minucie lotu pilot zajal miejsce
w strefie 1 zgodnie z planem lotu oraz za
zgoda kontrolera zblizania, przystapit do
wykonywania prostych elementow pilotazu,
na wysokosci lotu koszacego 500 - 50 m.
Przed przystapieniem do wykonania wira-
zy, ktore byly pierwszymi elementami pla-
nowanego zadania, wylaczyt sygnalizacje
dzwigkowa radiowysokos$ciomierza, a na-
stegpnie — na wysoko$ci 100 m — wykonat
po dwa wiraze plytkie i glebokie w lewa
oraz prawa strong (rys. 2).

Po wykonaniu wirazy, pilot obnizyt wy-
soko$¢ lotu ponizej 50 m, ktéra to wyso-
ko$¢ byta w tym locie minimalng wysoko-
$cig bezpieczna i wykonat lot koszacy po
prostej. Aby zachowa¢ nakazane miejsce w
strefie, element ten wykonat w trzech eta-
pach. Pierwszy odcinek lotu po prostej wy-
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Rys. 1 Schemat dolotu do strefy pilotazu nr 1
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Rys. 2. Wykonanie figur pilotazu wg ¢wiczenia 181 (PSzL-74)
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Rys. 3. Wykonany manewr do nurkowania
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Rys. 5. Zderzenie z drzewem

konat z kursem 270° w czasie 20 s, drugi z
kursem 45° w czasie 46 s i trzeci z kursem
250° w czasie 40 s.

Nastgpnie, lecac z kursem 250°, wybrat
obiekt markowanego ataku — maty domek
rybacki w otoczeniu stawow rybnych — i
przystapit do realizacji kolejnego plano-
wanego zadania: nurkowania po prostej
z wysokos$ci 500 m, pod katem 5° - 10°.
Gdy minat ,,rybaczowke”, na wysokosci
mniejszej niz 30 m, rozpoczal manewr
w celu wykonania ataku i zbyt wcze$nie
wykonat zakret w lewa strong z przechy-
leniem 45° (rys. 3). W 6 s zakretu, pod-
czas wznoszenia, ztozyl swoj ostatni mel-
dunek radiowy: ,....655, w jedynce pilota-
Zu, nurkowania”. Po osiagni¢ciu wysoko-
$ci 310 m dalsza czg$¢ zakre¢tu wykonat
w locie poziomym z zanizona predkoscia
postepowa 310 km/h.

W 45 s manewru i na 21 s przed zderze-
niem pilot zwigkszyt przechylenie oraz roz-
poczat wprowadzanie w nurkowanie (rys. 4),
ktore poczatkowo przebiegalo z niewielka
utrata wysokosci, ale ze zwigkszajacym si¢
katem nurkowania. W 9 s przed zderzeniem
doprowadzit samolot do nurkowania pod
katem 19° z jednoczesnym przechyleniem
23° na lewe skrzydto.

Pilot prawdopodobnie zauwazyt duzy kat
nurkowania i przeniost punkt celowania do
przodu, na dom znajdujacy si¢ w osi nurko-
wania, przy ktéorym stato mato widoczne
drzewo.

40

Jednak predko$¢ wyprowadzania z nur-
kowania byta zbyt wolna i na 3 s przed zde-
rzeniem samolot znalazl si¢ na wysokosci
zaledwie 40 m. Dopiero wtedy pilot zauwa-
zyl narastajace zagrozenie i zdecydowanie
rozpoczat wyprowadzanie samolotu z nur-
kowania, zmniejszajac kat pochylenia z
—12° do —2° przy wzroscie przeciazenia do
warto$ci 4,5. Na 1 s przed zderzeniem
z drzewem, pilot gwaltownie $ciagnat dra-
zek do siebie, zmieniajac kat pochylenia sa-
molotu z —2° na +19°, bez oczekiwanego
zwigkszenia wysokosci lotu.

KBWL ocenita, ze w tym momencie zo-
staty przekroczone krytyczne katy natarcia
1 nastapito przeciagnigcie samolotu, ktéremu
towarzyszyly znamienne dla tego zjawiska
drgania. Pilot na 0,5 s przed zderzeniem
wychylit drazek w potozenie prawie neutral-
ne, na co samolot zareagowal niewielkim
zmniejszeniem kata pochylenia i przeciaze-
nia. Nie uchronito to jednak samolotu przed
zderzeniem (koncowka prawego skrzydta)
z konarami drzewa na wysokosci 11,5 m.
W jego wyniku 70 cm prawego skrzydta zo-
stato urwane oraz uszkodzona jego dolna po-
wierzchnia i 3/5 czg$ci lotki. Spowodowato
to zmniejszenie sity nosnej na prawym skrzy-
dle 1 samoczynny obrdét samolotu w prawa
strong (rys. 5). Samolot, nie zmieniajac kur-
su, kontynuowat lot, wykonujac szybka becz-
ke o duzym promieniu, z predkoscia katowa
~200°/s. Po wykonaniu pottorej beczki, w po-
lozeniu odwroconym, koncowka usterzenia
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Rys. 6. Schemat manewréw — prawidlowego i krytycznego




pionowego ponownie zderzyt si¢ z wierzchot-
kami drzew. W efekcie zwigkszyt si¢ kat nur-
kowania i samolot zderzyl si¢ z ziemia o
godz. 14.44 pod katem 10° z przechyleniem
20° na lewe skrzydlo.

Analiza zapisu parametrow lotu, na tasmie
rejestratora S2-3ai, wykazata, ze po pierw-
szym zderzeniu samolotu z drzewem pilot
prawidlowo zareagowat sterami wysokosci,
probujac w potozeniu normalnym $ciagnaé
drazek do siebie i wypchna¢ go od siebie w
potozeniu plecowym. Takie dziatanie pilota
$wiadczylo o tym, ze do konca mial on $wia-
domos¢ tragicznej sytuacji i za wszelka ceng
starat si¢ zwigkszy¢ wysoko$¢ lotu. Jednak
oderwanie sig¢ duzej czgsci prawej lotki i
koncowki prawego skrzydta uniemozliwito
mu opanowanie samoobrotu samolotu i
przekreslito szansg¢ na uratowanie zycia.

Na zaistnienie katastrofy istotny wplyw
miaty nastgpujace czynniki:

1. Nieprawidlowo wykonany manewr
nurkowania pod katem 10°, w trakcie kto-
rego pilot popelnil nastgpujace bledy (rys.
6):
= lot po prostej z kursem 250°, po przelo-

cie nad wybranym celem, trwat krotko,

gdyz za wczes$nie wprowadzil samolot w

lewy zakret, co wymagato wykonania

,»Clasnego” manewru;
= lot po prostej wykonat na wysokosci po-

nizej 30 m;
= manewr zbudowal na wysokosci 310 m

zamiast 500 m;
= wprowadzit samolot do nurkowania z za-

kretu przy przechyleniu 60°, zamiast z

prostej, oraz z predko$cia mniejsza od na-

kazanej o 90 km/h;
= nie utrzymywat statego kata nurkowania;
= za po6zno rozpoczal wyprowadzanie z nur-
kowania (minimum o 2 s), oraz nie
uwzglednil przepadania samolotu z powo-
du pozostatosci paliwa (~900 kg);

= dopuscit do przeciagnigcia samolotu na
okoto 0,5 s przed zderzeniem z drzewem.

2. Nieprawidlowe rozlozenie uwagi
podczas nurkowania, polegajace — praw-
dopodobnie — na chwilowym odwrdceniu
wzroku w kierunku krazacych ptakoéw wod-
nych, w obawie przed zderzeniem z nimi.

Wykonanie poprawnego nurkowania z
lotu koszacego byto trudne, poniewaz ist-
niato wiele okolicznosci, ktére wywoluja
dyskomfort psychiczny.

Ztozonos¢ pilotowania polegata na poszu-
kiwaniu obiektu ataku na ekstremalnie ma-
tej wysokosci oraz utrzymaniu warunkow
lotu (predkosci, wysokosci, kursu, czasu
lotu). Warunki lotu pilot kontrolowal na
podstawie przyrzadow, natomiast aby wy-
kry¢ obiekt zmuszony byt kontrolowac prze-
strzen na zewnatrz samolotu.

Oba zadania sa jednakowo wazne. Powin-
ny by¢ wykonywane rownolegle, co wyma-
gato od pilota umiejgtnego roztozenia uwa-
gi. Duze napigcie psychiczne zostalo wywo-
tane przez nieoczekiwane skomplikowanie
warunkow lotu — pojawienie si¢ w powie-
trzu stada ptakéw wodnych, ktére zalegaty
na stawach rybnych. Por. G. Klimkiewicz
rozpoczat, dodatkowo, obserwowaé ptaki,
aby nie dopusci¢ do ich zderzenia z samo-
lotem.

W rezultacie rozproszenia uwagi pilot
popehit wiele zasadniczych bledow, ktore
nie poprawione na czas stworzyly sytuacje
przerastajaca jego mozliwosci i staly sig
przyczyna wyprowadzenia samolotu z nur-
kowania na zbyt matej wysokosci.

W czasie badania okoliczno$ci zaistnie-
nia wypadku komisja uwzglednita rowniez
mozliwo$¢ wystapienia ztudzen wzroko-
wych, ktére mogly mie¢ wptyw na bledna
oceng odleglosci 1 wysokosci.

The authors talk over the air accident that took place on 4th September 2001 when Lt. Pil.
Eng. Grzegorz Klimkiewicz of Deblin Air Training Centre No 1 was killed while piloting a TS-

11 Iskra aircraft.
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