Pk pil. dr Edmund Klich
Ppitk dypl. pil. Stanistaw Feja

Inspektor MON ds. Bezpieczenstwa Lotow

TRUDNA DECYZJA

yposazenie samolotow odrzutowych

w fotele katapultowe spowodowato
przetom w ratownictwie lotniczym. Ocenia
sig, ze dzigki fotelom katapultowym firmy
Martin Baker prawie 6000 oso6b uratowato
zycie.

W polskim lotnictwie pierwsza kobieta,
ktéra wykonata katapultowanie z samolotu,
byta pchor. Joanna Erbetowska. Byta ona row-
niez pierwszym pilotem katapultujacym sig
z samolotu PZL-130 Orlik. Katapultowanie
nastapilo z powodu niesprawnosci regulato-
ra obrotéw $migta. Te lakoniczne stwierdze-
nia nie oddaja jednak dramatu zdarzenia, ktore
nastapito 11 pazdziernika 2001 roku.

Podchorazy J. Erbetowska znalazta sig
w grupie kobiet, ktére w 2000 roku rozpocze-
ly studia w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Po-
wietrznych na kierunku pilot odrzutowy. Po
pomys$lnym zdaniu egzaminéow I semestru
odbywata, w 2. OSzL w Radomiu, szkolenie
praktyczne na samolocie PZL-130 Orlik. Zo-
stata przydzielona do 2. el, ktéra dowodzit mjr
Jerzy Pitat'. Dzieki swym zdolnosciom i wy-
trwatej pracy, juz 23 maja, po zaledwie kil-
kunastu dniach szkolenia praktycznego, jako
jedna z pierwszych oséb w grupie podchora-
zych, wykonala pierwszy samodzielny lot po
kregu na Orliku.

Samolot Orlik jest jedynym szkolnym sa-
molotem w naszym lotnictwie, ktéry wypo-
sazony zostal w nowoczesny wyrzucany fo-
tel MK.11PL firmy Martin Baker. Minimalne
bezpieczne warunki opuszczenia samolotu
z uzyciem tego fotela wynosza: wysoko$¢ —
0 m, predkos¢ postgpowa — 110 km/h. Fotel
ten firma Martin Baker specjalnie zmoderni-
zowatla 1 dostosowata do naszego samolotu.

Lot, podczas ktorego nastapita awaria,
byt lotem, ktory mial zakonczy¢ szkolenie
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pchor. J. Erbetowskiej w dzien z widzialno-
$cig ziemi (VFR). Lacznie wykonata ona
23 loty po trasie, w tym 8 samodzielnych.
Uzyskala faczny nalot 80 godzin i 56 minut (caty
nalot — na samolocie PZL-130 Orlik). Podczas
szkolenia lotniczego wyré6znila si¢ migdzy in-
nymi w lotach na sredni pilotaz, ktérych wyko-
nywanie opanowala szybko i dobrze.

W dniu zdarzenia, okoto godziny 7.50,
pchor. Erbetowska oraz prowadzacy pary
sprawdzili swe przygotowanie i potwierdzili
gotowos¢ do lotu u pilota operacyjnego lo-
tow. O godzinie 8.09, zgodnie z planowa ta-
bela lotow, wystartowali (pchor. Erbetowska
jako prowadzona), by wykona¢ lot po trasie
na matej wysokosci i wyladowac na lotnisku
w Degblinie.

Lot do Deblina odbyt si¢ na wysokosci 900 m,
bez zaklocen. O godz. 9.12 nastapit start do
lotu powrotnego po trasie: WPT — DRL Dg-
blin, PZK,; — Krasnik Fabryczny, PZK, — Kli-
montéw, KPT — DRL Radom. Zaplanowana
wysoko$¢ lotu wynosita 1200 m. Po zwigk-
szeniu wysoko$ci do nakazanej w rejonie
Putaw, na komendg instruktora pchor. Erbe-
towska ,,wyszta do przodu” i — zgodnie z za-
daniem — wykonywala samodzielny lot pod
kontrola instruktora®. Po wyjsciu nad pierw-
szy PZK — Krasnik Fabryczny wykonata za-
kret na kurs drugiego odcinka. Po okoto trzech
minutach lotu od PZK, poczula nagle szarp-
ni¢cie samolotu. Zauwazyta réwniez, ze ob-
roty $migla zmieniaja si¢ samoczynnie,
w szybkim tempie, od 2000 do 1000 obr./min.

! Mjr J. Pitat w dniu 11 listopada, miedzy innymi za
skuteczne dziatanie w czasie awarii samolotu, zostal
awansowany do stopnia podputkownika.

2 Kontrola polega na obserwacji lotu z drugiego sa-
molotu i udzielaniu niezbgdnej pomocy w sytuacjach awa-

ryjnych.
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O tym fakcie, o godz. 9.28, poinformowata
instruktora, sktadajac meldunek: ,,Mam awa-
rie, obroty smigla siadajq”.

Instruktor polecit jej zmniejszy¢ predkosc
obrotow turbiny sprezarki do warto$ci niezbed-
nej do utrzymania predkosci 250 km/h. Obro-
ty $migla osiagnely wartos¢ 1800 obr./min. Na
podstawie odczytu z pokltadowego rejestrato-
ra lotow parametry lotu w tym momencie byty
nastgpujace: Hpar — 1304 m, V,, — 291 km/h,
obroty $migta (n;) w przedziale 1883 -
- 1698 obr./min, obroty silnika ng = 85,8%.
W rzeczywistosci, w ciagu okoto 1 minuty wa-
haty si¢ w granicach od 1890 do 1961 obr./min.
Wedlug relacji studentki, wraz ze zmniejsza-
niem si¢ predkosci powstawat coraz wigkszy
moment pochylajacy mask¢ samolotu poni-
zej linii horyzontu i przechylajacy samolot
w lewo.

Kontroler startow i ladowan, po ustysze-
niu informacji o sytuacji awaryjnej, polecit
zwigkszy¢ wysoko$¢ lotu do 1500 m, prze-
rwa¢ wykonywanie zadania i lecie¢ po naj-
krotszej trasie w kierunku lotniska w Rado-
miu. Nakazal réwniez niewykonywanie gwat-
townych ruchow dzwignia sterowania moca
1 systematyczne sprawdzanie wskazan przy-
rzadow kontroli pracy silnika.

Pilot operacyjny lotow mjr J. Pitat’, gdy
ustyszat przez radio o szczegolnej sytuacji,
przekazat informacj¢ o koniecznos$ci przygo-
towania si¢ pilota do katapultowania, a na-
stgpnie udal si¢ na pomocnicze stanowisko
kierowania, by udzieli¢ pomocy pilotowi.

Sytuacja byta coraz grozniejsza — obroty
$migla wciaz si¢ zmniejszaly i po uptywie
2 min od pierwszego meldunku wynosity
1400 obr./min, a po uptywie kolejnych 14 s —
1300 obr./min.

Po uplywie 16 s predkosé ta zmniejszyta
si¢ do 1200 obr./min, pdzniej do 1100 i 950
obr./min. Po chwilowym utrzymaniu si¢ tej
warto$ci, w ciggu kolejnych 40 s obroty wol-

no zmniejszyty si¢ do 900 obr./min. Nie umoz-
liwialy one utrzymania lotu poziomego.
Usitowanie utrzymania wysokosci 1200 m
spowodowalo powolna utratg predkosci do
okoto 220 km/h. Dalsze zmniejszanie si¢ ob-
rotow $migla i utrzymywanie statej predko-
$ci lotu wptynglo na zmniejszenie wysokosci
lotu do 1100 m. W tym czasie samolot znaj-
dowat si¢ nad miejscowoscia Annopol, w od-
legtosci 70 km od lotniska w Radomiu.

O godz. 9.33,28 mjr Pitat przejat kierowa-
nie akcja udzielania pomocy. Podat komendg
nakazujaca przygotowanie si¢ do katapulto-
wania, skierowanie samolotu nad niezabudo-
wany teren i katapultowanie.

Co wtedy przezywata mtoda dziewczyna?
Tylko ona mogtaby o tym opowiedzie¢.
Z pewnoscia rozterke: obaweg o wlasne bez-
pieczenstwo z jednoczesng che¢cia uratowa-
nia samolotu. Zadawata sobie pytania: Czy
popeinitam jaki$ btad? Czy moje dzialania
byly prawidtowe? Czy wszystko dobrze si¢
skonczy? — przeciez nikt dotad nie katapulto-
wal si¢ z samolotu tego typu...

W tym czasie samolot znajdowat si¢ na
wysokosci okoto 700 m i leciat z predkoscia
220 km/h.

Gdy przez chwilg wzrastaty obroty, poczat-
kowo do 400, a nastgpnie do 500 obr./min,
zas$witala nadzieja na utrzymanie samolotu
w locie poziomym i ,,dociagnigcie” do lotni-
ska. Ta chwila optymizmu opdznita opuszcze-
nie samolotu. Joanna wykatapultowata si¢ do-
piero po kolejnych, ponaglajacych komen-
dach instruktora i dowodcy eskadry. Jako
pierwsza Polka i pierwsza z Orlika.

Katapultowanie nastapilo o godzinie
9.36,27, po 22 minutach lotu od lotniska
w Degblinie i po 8 min 27 s od pierwszego mel-
dunku o awarii $migta. Pchor. Erbetowska
opuscita samolot na wysokosci 380 m, przy
predkosci lotu 208 km/h, gdy kat pochylenia
samolotu wynosit 39°, a kat przechylenia na

3 W dniu 10 marca 1989 r. w czasie lotu por. Pitata na samolocie TS-11 Iskra, z predkoscia okoto 520 km/h, na
wysokosci 100 m nastapito wylaczenie sig silnika. Pilot natychmiast podjat decyzjg o opuszczeniu samolotu. W celu
zapewnienia bezpiecznych warunkow katapultowania wprowadzit samolot na wznoszenie z katem okoto 15° i na
wysokosci okoto 280 m bezpiecznie opuscit samolot. Katapultowanie nastapito z predkoscia wznoszenia okoto 10 m/s
oraz z predkoscia postgpowa okoto 320 km/h. Spadochron otworzyt si¢ na wysokosci 60 - 70 m.
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muszeg sie katapultowac,

Wysokos$¢ 500, spada, nie dam rady

jednak mam matg predkos¢
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Ogdlny schemat lotu

lewe skrzydto 64°. Smigto obracato si¢ z pred-
kos$cia 550 obr./min. Przechylenie i pochyle-
nie samolotu nastapito samoczynnie, gdy pi-
lot przygotowywat si¢ do katapultowania i nie
trzymat juz sterow.

Komisja ustalita, na podstawie przeprowa-
dzonych obliczen, ze otwarcie spadochronu
nastapito na wysokosci okoto 320 m. Na wy-
sokos¢ otwarcia spadochronu wplynat duzy
kat pochylenia i przechylenia samolotu
w chwili katapultowania. Trudno uwierzy¢
w to, ze w tzw. zerowym fotelu katapulto-
wym otwarcie spadochronu nastgpilo na
wysokosci mniejszej niz wysokos¢ katapul-
towania. A jednak to prawda. Na taki wla-
$nie przebieg procesu katapultowania mia-
lo wplyw zachowanie si¢ samolotu po pusz-
czeniu sterow przez pilota. Obecnos$¢ sil
pochodzacych od zespolu $Smiglo-silnik (sil-
nik caly czas pracowal) sprawila, ze po

Przeglad WLIOP

puszczeniu steréw samolot zaczal si¢ prze-
chyla¢.

Joanna, po wykatapultowaniu sig, ocenita
poprawnos$¢ otwarcia czaszy spadochronu,
okreslita kierunek znoszenia i wykonata ob-
rot w kierunku ,,z wiatrem”. Po stwierdzeniu,
ze ladowanie odbedzie si¢ w lesie, przygoto-
wata si¢ do bezpiecznego przyziemienia. Po
wyladowaniu na drzewie o wysokosci okoto
20 m, rozpigta uprzaz spadochronu i zeszta
z drzewa, z wysoko$ci okoto 8 metrow. Wy-
szta z lasu i zasygnalizowala instruktorowi,
ze wszystko jest w porzadku. Podczas kata-
pultowania i ladowania nie odniosta obrazen.
Samolot zderzyt si¢ z ziemia w miejscu nie-
zabudowanym i ulegt catkowitemu zniszcze-
niu.

Bezposrednia przyczyna awarii byt samo-
czynny spadek predkosci obrotowej $migla
z powodu zniszczenia lozyska igietkowego
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Ahs,= 61,43 m

Parametry podczas katapultowania

kota zgbatego napgdzanego pompy olejowej
regulatora predkosci obrotowej $migta LUN
7816.01-8 w wyniku powierzchniowego zu-
zycia (wytarcia) osi tego kota.
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WNIOSKI

Komisja, po wnikliwym przeanalizowaniu

postgpowania pchor. Joanny Erbetowskiej

stwierdzita, ze po wystaniu meldunku

o spadku obrotéw $migta podchorazy ode-

brata 3 komendy do przygotowania si¢ do

katapultowania i 7 komend do katapulto-

wania. Dwie z nich ustyszala juz wtedy, gdy

sama podj¢la decyzje o katapultowaniu.
Odkladanie decyzji o katapultowaniu

wynikato z:

e pojawienia si¢ nadziei na wzrost obrotow
do obrotéw eksploatacyjnych, po chwi-
lowym zwigkszeniu si¢ obrotow $migta;

e wiedzy o tym, ze nikt dotad nie katapul-
towal si¢ z samolotu PZL-130 Orlik na
fotelu tego typu;

o Swiadomosci posiadania fotela umozliwia-
jacego katapultowanie z wysokoS$ci tzw.
zerowej 1 przy predkosci lotu 110 km/h;

e nieuzasadnionej obawy, ze podjecie nie-
wlasciwej decyzji moze uniemozliwic
lotnicza karierg;

o $wiadomosci, ze wszyscy wnikliwie ana-
lizuja postgpowanie jednej z nielicznych
kobiet w lotnictwie wojskowym.

Dotychczasowe przypadki nieprawidlowe;j
pracy regulatora predko$ci obrotowej $mi-
gla uzasadniaty nadziej¢ na mozliwo$¢ kon-
tynuowania lotu i ladowania na lotnisku.
Informacja: ,,Wysokos¢ 500, spada, nie dam
rady, musze sie katapultowac, jednak mam
matq predkosé” wyraznie §wiadczy o tym,
ze podchorazy przez caly czas kontrolowata
sytuacje i panowata nad samolotem, ze zda-
wala sobie sprawg z coraz wigkszego za-
grozenia i z braku mozliwosci przeciwdzia-
ania temu zagrozeniu. Podj¢la jednak trud-
na decyzje o katapultowaniu.

Dowddca 2. eskadry lotniczej mjr J. Pitat

podczas lotéw petnit obowiazki pilota ope-

racyjnego lotéw w domku pilota. Po otrzy-
maniu meldunku o spadku obrotow $migta

w samolocie, przekazal swe obowiazki i na-

tychmiast udat si¢ samochodem na PSK.

Przejecie dowodzenia przez do§wiadczo-
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Dowodca WLOP gen. broni pil. Andrzej Duleba sktada gratulacje pchor. Joannie Erbetowskie;j.
Fot. R. Najder

nego dowddce eskadry, takze jego spokoj-
ny glos, precyzyjne i jednoznaczne komen-
dy, wptynety uspokajajaco na mtoda dziew-
czyng. Mjr Pitat szybko ocenit sytuacjg, po-
dal komendy do podjgcia przygotowan do
opuszczenia samolotu i w niedlugim cza-
sie od przybycia na PSK podal pierwsza
komende do katapultowania.

Z satysfakcja przedstawiamy ustalenia Ko-
misji Badania Wypadkoéw Lotniczych MON,
poniewaz $wiadcza one o prawidlowym dzia-
aniu stuzb, zalég w powietrzu i oséb funk-
cyjnych. W ich dziatalnosci nie stwierdzono
niedociagniec, ktore bezposrednio wptynely-
by na zaistnienie awarii (cho¢ nie obylo sig
bez drobnych uchybien). Cata dokumentacja,
zapisana na CD, zostala rozestana do jedno-
stek lotniczych z zaleceniem wykorzystania
jej w szkoleniu. Dowdédca WLOP wyréznit
pchor. Erbetowska i mjr. Pitata za podjgcie

prawidlowych decyzji w tej szczeg6lnej sy-

tuacji. Joanna Erbetowska nadal ksztalci si¢

w WSOSP.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ znalezienia sig
w podobnej — trudnej sytuacji w powietrzu,
warto zapamigta¢ kilka praktycznych wska-
zowek:

o katapultujac sig, mozesz uratowac zycie;

¢ nie katapultuj si¢ zbyt p6zno;

e dysponujac nawet tzw. zerowym fotelem
katapultowym mozesz nie zdazy¢ bezpiecz-
nie opusci¢ samolotu, jezeli katapultowa-
nie nastapi podczas znizania;

e decyzj¢ o opuszczenie samolotu nalezy
podja¢ jak najszybciej;

e nie zwlekaj z opuszczeniem samolotu —
mozesz straci¢ szans¢ na wykorzystanie
warunkow bezpiecznego katapultowania;

e na wyjasnianie przyczyn zdarzenia bedzie
duzo czasu na ziemi.

The authors talk over the air accident that took place on 11th October 2001. It was a
training flight done by a woman cadet Joanna Erbetowska who ejected from PZL-130

Orlik when the aircraft engine failed.
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