SZKOLENIE | BEZPIECZENSTWO LOTOW

Ptk pil. dr Edmund Kilich
Pptk dypl. pil. Stanistaw Feja

Inspektor MON ds. Bezpieczenstwa Lotéw

TRAGICZNE LADOWANIE

e wtorek 12 czerwca 2001 roku 6. elt

w Powidzu wykonywata loty dzienno-
nocne. Poniewaz pas glowny (DS-1) byt re-
montowany, loty wykonywano z pasa zapa-
sowego (DS-2). Pas ten jest nieco wezszy od
glownego i nie jest wyposazony w tak dobre
pomoce nawigacyjne jak pas gtowny. Pogo-
da po potudniu byta dos¢ zmienna, ksztatto-
wana przez poludniowa czg¢$¢ nizu z centrum
w rejonie Sankt Petersburga, w strefie prze-
mieszczajacego si¢ frontu chtodnego, a na-
stepnie w rozbudowujacym si¢ obszarze pod-
wyzszonego cisnienia. Ze wzgledu na duze
zachmurzenie loty dzienne rozpoczgly sig
w trudnych warunkach atmosferycznych, bez
widocznosci ziemi. Ze wzgledu na intensyw-
ne opady o godzinie 18.15 przerwano loty.
Wznowiono je o godzinie 19.30, po przej-
$ciu linii frontu chtodnego.

Po godzinie 21.00, gdy poprawily si¢ wa-
runki atmosferyczne, rozpoczgto loty nocne
z widocznoscig ziemi. Noc byta bezchmurna
1 nic nie zapowiadato pogorszenia si¢ pogo-
dy. Niepokoi¢ mogta jedynie wysoka wilgot-
nos$¢ powietrza. Pierwsze symptomy pogarsza-
nia si¢ widzialnosci wystapily tuz po godzi-
nie dwudziestej trzeciej, kiedy podporucznik
Oporowski ladowat po wykonaniu rozpozna-
nia transportow kolejowych. Pogarszala si¢
widzialno$¢ skosna, szczegdlnie w przedzia-
le wysokosci 250 - 100 m. Przyczyna tego byto
tworzenie si¢ podinwersyjnych chmur stratus.
W tej fazie lotu, od przelotu nad dalsza radio-
latarnia i wiaczenia reflektorow poktadowych,
wystepowato zamglenie, przez ktdre nie byto
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widac¢ drogi startowej. Dopiero od wysokosci
okoto 100 m widzialno$¢ si¢ poprawita, ale
byta niewiele wigksza niz 1500 m.

Podporucznik Oporowski, wzigwszy pod
uwage¢ minimalne warunki atmosferyczne,
w ktorych moze wykonac lot, podjat decyzje
o niewykonaniu nast¢pnego zadania. O zmie-
niajacej si¢ pogodzie i decyzji niewykonywa-
nia dalszych lotow powiadomit swojego prze-
tozonego oraz poinformowat pilota operacyj-
nego lotoéw i asystenta kontrolera lotniska. In-
formacja ta nie dotarta do dyzurnego mete-
orologa lotow. Nikt z organizatorow lotow
i stuzb lotdow nie poczynit zadnych dziatan
w celu okreslenia rzeczywistych warunkow at-
mosferycznych i ewentualnego przerwania
lotow.

Start do krytycznego lotu nastapit tuz przed
pénoca. Byt to jeden z typowych, na tym eta-
pie szkolenia, lotéw do strefy w zastonigtej
kabinie. Samolot pilotowat pilot szkolony,
z pierwszej kabiny, zastonigtej, lot kontrolo-
wat za$, z drugiej kabiny, pilot petniacy w tym
dniu obowiazki dowddcy eskadry.

Po wykonaniu zadania w strefie szkolony
znizyt si¢ do wysokosci 900 m w kierunku 3. ra-
diowego (zajscie do ladowania wedhug $rod-
kow radionawigacyjnych). W odlegtosci 19 km
wyprowadzit samolot w o$ pasa. Nawiazat facz-
nos$¢ z kontrolerem precyzyjnego podejscia
i poprosit o doktadne prowadzenie do ladowa-
nia. W tym czasie przestata pracowa¢ latarnia
lotniskowa (KNS). W odlegtosci okoto 13 km,
na wysokosci 650 m zatoga wypuscita podwo-
zie, klapy i sloty w potozenie do ladowania.
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Godz. 23.30

INWERSJA 262 m

100 m

Godz. 00.30

INWERSJA 262 m

~_——

Schemat powstawania podinwersyjnych chmur niskich

Od odlegtosci 13 km do 5 km kontroler
precyzyjnego podejscia (krl PAR) prowadzit
samolot po $ciezce znizania w sposob pra-
widlowy i precyzyjny, podajac odlegtosci do
progu DS-2 i poprawki do kursu. Szkolony
pilot potwierdzat komendy kontrolera, po-
dajac aktualna wysokos$¢. Odchylenia samo-
lotu od $ciezki znizania byty niewielkie (do
100 m) i poprawiane przez zaloge natych-
miast po otrzymaniu poprawki. Okoto 3300
m od progu pasa zatoga otrzymata od kon-
trolera lotniska (krl TWR) zezwolenie na la-
dowanie. W odlegtosci 1000 m od poczat-
ku DS, ze wzgledu na potrzebg wprowadze-
nia zbyt duzej poprawki do kursu, kontro-
ler precyzyjnego podejscia nakazat zalodze
przej$¢ na drugie zajscie, zwigkszy¢ wyso-
kos$¢ do 600 m i wykonaé manewr w lewo
po kregu.

Samolot przeleciat nad lotniskiem pomig-
dzy DS-2 a DS-1 na wysoko$ci okoto 30 m.
Kontroler startow i ladowan, bedacy na po-
mocniczym stanowisku kierowania (PSK)
w poblizu progu DS-2, styszat przelatujacy sa-
molot, ale go nie widziat. Samolotu nie wi-
dziat tez nikt z obstugi PSK. Kontroler lotni-
ska zauwazyt samolot (Swiatta pozycyjne,
a nastepnie takze sylwetke) dopiero w momen-
cie przelotu na trawersie wiezy.
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Jak ocenila komisja badajaca wypadek,
po otrzymaniu komendy nakazujacej wy-
konanie powtérnego zajscia, sterowanie
samolotem przejal pilot w drugiej kabinie.
W tej sytuacji jedyng stuszng decyzja byl
przelot na lotnisko zapasowe, ktore bylo
przygotowane do przyjecia samolotu,
a ilo$¢ paliwa zapewniala przelot na to lot-
nisko. Niestety, ani zaloga, ani sluzby lo-
téw nie podjely takiej decyzji.

Po schowaniu podwozia i klap pilot wyko-
nal energiczny zakret o kat 215° na kurs 72°
do wysokosci okoto 330 m, a nastgpnie wy-
konywat lot po prostej, przez 9 s, zblizajac
si¢ do osi pasa na odlegtos¢ okoto 1 km. Wy-
konanie zakretu o tak duzy kat i dalszy lot
z kursem zbieznym do osi pasa moze $wiad-
czy¢ o tym, ze zaloga obserwowata §wiatla
reflektorow lotniskowych i chciala wykonad
manewr do ladowania przy ich wzrokowej wi-
dzialnosci. Pilot, prawdopodobnie dopiero
gdy stracil z pola widzenia $wiatta reflekto-
réw, wykonat zakret w prawo na kurs 132°,
a nastgpnie — po wypuszczeniu podwozia —
w lewo, aby wejs¢ w o§ ladowania. Zakret wy-
konano z mata predkoscia, w krotkim czasie
(54 s), ze zmiennym przechyleniem, ktore
w koncowej fazie wynosito 54°, 1 z chwilowa
utrata wysokosci do okoto 100 m.
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O godzinie 00.30.40, po komendzie kon-
trolera precyzyjnego podejscia, zatoga wypro-
wadzita samolot na kurs ladowania w odle-
glosci okoto 8500 m oraz 400 m z prawe;j stro-
ny osi pasa. Kontroler precyzyjnego podej-
$cia nakazat zatodze wykonywac lot poziomy
do DRL i doktadnie prowadzit samolot po
Sciezce ladowania. W odlegtosci okoto 7 km
zatoga wypuscita klapy w polozenie ,,do la-
dowania”. W odlegtosci 4800 m do progu DS
samolot zaczal odchyla¢ si¢ w lewo od osi
drogi startowej. W zwiazku z tym kontroler
precyzyjnego podejscia trzykrotnie podat ko-
mendy nakazujace zatodze dochylenie si¢
W prawa strong oraz zwrocenie uwagi na wy-
sokos¢ lotu. Nastgpnie nakazat wyprowadzi¢
samolot w lewo na kurs ladowania i kolejno
podawat odlegtosci do poczatku pasa oraz in-
formowat zalogg o potozeniu statku w stosun-
ku do osi drogi startowej.

W odlegtosci okoto 1500 m samolot prze-
stat by¢ widoczny na ekranie stacji radioloka-
cyjnej. Wedtug oswiadczenia kontrolera
precyzyjnego podejscia, w odlegtosci oko-

to 1,5 - 2 km od progu pasa znacznik samolo-
tu na ekranie stacji radiolokacyjnej wszedt
w rejon silnych zaktdcen spowodowanych od-
biciami od obiektow terenowych. Uniemozli-
wito to dalsza obserwacj¢ samolotu. Pomimo
to kontroler precyzyjnego podejscia, kierujac
si¢ czasem i wlasnym doswiadczeniem, w dal-
szym ciagu przekazywat komendy dotyczace
kursu i odlegtosci nie $wiadom faktu, ze sa-
molot juz zderzy! si¢ z ziemia. Gdy nie otrzy-
mat odpowiedzi na pytanie, czy pilot widzi
pas, nakazat zwigkszy¢ obroty i nabra¢ wyso-
kos¢ dwiescie metrow.

Komisja nie mogta wykluczy¢, ze zaloga,
znajdujac si¢ w odlegloéci okoto 1800 m od
poczatku DS-2, zauwazyla §wiatlo lamp na
schronohangarach strefy umocnione;j. Strefa
ta na pewnym odcinku utozona jest rownole-
gle do osi DS-2, w odlegtosci okoto 450 m.
Byly to jedyne biate $wiatta, jakie zaloga
mogla zauwazy¢ z takiej odleglosci.

Swiatta lamp rozmieszczonych na strefie
roz§rodkowania samolotow, ktore zatoga za-
uwazyla po prawej stronie, pilot prawdopo-
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Geometria zderzenia samolotu z ziemig,

Przeglad WLIOP

45



9

Droga startowa Obszar lesny Pola i tgki Jezioro

1002 MINH3Izazvd

Zobrazowanie warunkow atmosferycznych w chwili katastrofy
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Widok miejsca katastrofy

Miejsce pierwszego zetknigcia z ziemig
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Szczatki samolotu Su-22UM3K

Szczatki samolotu
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dobnie przyjal za $wiatla reflektoréw lotnisko-
wych i wykonat dowrot w prawo, majac za-
miar ladowac. Skoncentrowanie uwagi przez
zaloge na obserwacji $wiatet przyjetych za re-
flektory lotniskowe i niezwrdcenie uwagi na
wskazania wysokosciomierza byty przyczyna
nagtej utraty wysokosci, a w konsekwencji —
zderzenia z wierzchotkami drzew oraz ziemia.

Zderzenie nastapito o godzinie 0.33 w od-
legloséci 1340 m od poczatku DS-2, z odchy-
leniem w prawo od osi pasa 0 72 m i kursem
296°. Zatoga nie podjgta proby awaryjnego
opuszczenia samolotu za pomoca foteli kata-
pultowych. Samolot po zderzeniu z ziemia
przemieszczat si¢ po niej spodem kadtuba,
Scinajac skrzydtami pnie drzew. Zatrzymat si¢
w odleglosci 163 m od pierwszego zetknigcia
si¢ z ziemia.

Warunki atmosferyczne w miejscu kata-
strofy w chwili jej zaistnienia byly nastgpu-
jace: zachmurzenie 8/8 przez podinwersyj-
ne chmury niskie stratus, podstawa chmur
60 - 80 m, gérna granica chmur (nierowna)
250 - 300 m, widzialno$¢ sko$na ponizej
1 km, widzialno$¢ pozioma ok. 1,5 km.

Na obszarach lesnych oraz lokalnie w za-
glebieniach terenowych i na polanach ostonig-
tych drzewami utrzymywala si¢ niska mgta ra-
diacyjna w ptatach do wysokosci ok. 1,5 m,
ograniczajaca widzialno$¢ ponizej 1000 m.
Stwierdzono, ze w odleglosci ok. 2 km na
wschod od BRL wystegpowaty chmury stratus
(St), ktorych dolna podstawa osiagngta poziom
ziemi i tworzyta zwarta strefe zachmurzenia od

powierzchni ziemi do wysokosci ok. 260 m,
w ktorej widzialnos¢ wynosita ponizej 100 m.

W katastrofie poniesli $mier¢ pptk dypl. pil.
Maciej Gorkiewicz i por. pil. inz. Arkadiusz
Made;j.

Przyczyna wypadku byto nagte, nie progno-
zowane przez stuzbg¢ meteorologiczna, zata-
manie pogody na lotnisku Powidz. Powstate
warunki atmosferyczne uniemozliwiaty zato-
dze ladowanie na lotnisku wlasnym. W tej
skomplikowanej sytuacji meteorologicznej
zatoga nie podj¢ta decyzji o przelocie na lot-
nisko zapasowe, takiej decyzji nie podjety
réwniez stuzby lotéw. Druga proba ladowa-
nia na wlasnym lotnisku zakonczyta si¢ zde-
rzeniem samolotu z ziemia.

Na stowa uznania zastuguje postawa mto-
dego pilota ppor. Oporowskiego, ktory po
wyladowaniu ocenit, Zze warunki atmosferycz-
ne sa dla niego za trudne i podjat jednoznacz-
na decyzj¢ o niewykonaniu nastgpnego lotu.
O swojej decyzji, a takze o wystgpowaniu nie-
bezpiecznych zjawisk pogody, poinformowat
dowddce eskadry, pilota operacyjnego oraz
stanowisko kierowania. Zadna z powiadomio-
nych osob funkcyjnych nie podjeta decyzji
0 przerwaniu lotow.

Dnia 29 czerwca 2001 r., po zakonczeniu
pracy przez Komisj¢ Badania Wypadkow
Lotniczych MON, omoéwiono z kierowniczym
personelem lotnictwa SZ RP, w obecnosci
dowodecy WLOP gen. broni Andrzeja Dulg-
by, okolicznosci zaistnienia wypadku i jego
przyczyny.

The authors, the chairman and the member of Air Accidents Investigation Commit-
tee, present the course and causes of Su-22UM3K crash in Powidz at night on 12/13
June 2001. Two pilots were killed in the crash.
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