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Abstrakt. Celem artykutu jest oméwienie problematyki bezpieczenstwa lotéw z uwzglednieniem analizy
wypadkéw ciezkich. Na podstawie obowiagzujacych przepiséw zaprezentowano role, aktualne zadania
oraz kompetencje Stuzby Bezpieczenstwa Lotow (SBL) w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Problem badawczy
okreslono nastepujaco: jak wypadki ciezkie wptywaja na bezpieczenstwo lotnictwa? Poruszono kwestie
wypadkéw lotniczych noszacych oficjalnie miano wypadkéw ciezkich - zaprezentowano model przeli-
czeniowy wskaznika wypadkéw ciezkich, dokonano analizy czynnikéw wptywajacych na powstawanie
ww. zdarzen.

Metody: Zastosowano analogie, analize systemowa, metode obserwacji, analityczna i poréwnawcza.
Wyniki: Na podstawie realnych przyktadéw szacowano przyczyny zdarzen-katastrof. Wyszczegdlniono
rodzaje sytuacji szczegdlnych w locie, stanowigcych nieodzowny faktor wysokiego ryzyka w powietrzu.
Omowiona problematyka zostata skorelowana z narzedziami stosowanymi na etapie badania wypadku
lotniczego. Wyniki dokonanej analizy, potaczonej z synteza wyselekcjonowanych faktéw oraz danych
pochodzacych z raportéw Stuzb Bezpieczenstwa Lotow dowodza, ze podstawowym faktorem zachowa-
nia nalezytego poziomu bezpieczenstwa w powietrzu jest utrzymanie zaréwno odpowiednich terminéw
obstug, starannosci przegladéw przedlotowych, jak réwniez konieczno$¢ wzmozonej ostroznosci w ocenie
warunkow psychofizycznych pilotéw podczas doboru personelu do zadania lotniczego. W lotnictwie
wojskowym czynnik presji, nacisk na ukonczenie zadania lotniczego/¢wiczenia/misji bojowej, zdaje sie
by¢ istotnym czynnikiem wptywajagcym na wypadkowosc.

Whioski: Szacowanie ryzyka na kazdym etapie przygotowania zadania lotniczego w kwestii czynnika
ludzkiego i sprzetu, to kluczowa kwestia utrzymania odpowiedniego poziomu bezpieczernstwa lotu. Analiza
mozliwosci i zagrozen powinna by¢ poprzedzona odpowiednig oceng ekspercka. W powietrzu, dgzeniem
powinno by¢ niezmiennie zachowanie bezpieczenstwa w powietrzu, nie zas samo powodzenie misji
lotniczej. Kardynalnym btedem popetnianym w procesie planowania zadan bojowych bywa nastawienie



78 W Fehler, V Betkowska

na cel w kategorii ukonczenia ¢wiczenia. ,Zadaniowe” podejsécie w powietrzu, w odniesieniu do czynnika
ludzkiego, moze spowodowac wprost odwrotny, tragiczny w skutkach finat.
Stowa kluczowe: BL, Sity Powietrzne, stuzba bezpieczenstwa lotow, wypadek ciezki, nawigacja lotnicza

Abstract. The paper discusses the issues of flight’s security planning in accordance to factors linked with
the matters of air safety. Current role and tasks of the Air Control Service (short form in polish - SBL) in
the Polish Armed Forces aviation was presented in accordance to established air-rules in use. The mathe-
matical model of serious accidents’ assessment and the analysis of crash causes process was described
in consideration to officially named in aviation nomenclature ‘serious accidents’.

Methods: The theoretical methods were used in the work: analogy, system analysis, analytical and
comparative method. Moreover, the emipric observation method was used.

Results: Based on real examples, the causes of catastrophic events were estimated. The types of special
situations in flight, constituting an indispensable factor of high risk in the air, have been specified. The
discussed issues have been correlated with the tools used at the stage of investigating an air accident.
The results of the analysis performed, combined with the synthesis of selected facts and data from the
reports of the Flight Safety Services, prove that the basic factor of maintaining an appropriate level of
safety in the air is maintaining both appropriate service dates and pre-flight inspections, as well as the
need for increased caution in assessing psycho-physical pilot’s conditions during selecting personnel for
an aviation task. In military aviation, the pressure factor, the emphasis on completing an aviation task /
exercise / combat mission, seems to be an important factor influencing the accident rate.

Conclusions: Risk estimation at every stage of the preparation of an aviation task in terms of the human
factor and equipment is the key to maintaining an adequate level of flight safety. Possibilities and
threats analysis should be preceded by an appropriate expert assessment. In the air, the aim should
be to definitely preserve and maintain the safe, not to be successful in the air mission itself. A cardinal
mistake made in the process of planning combat missions is sometimes goal-oriented in the category of
completing an exercise. A ,task-oriented” style in the air, in relation to the human factor, may result in
a simply opposite, tragic ending.

Keywords: BL, Air Force, air security service, serious accident, air navigation

Wprowadzenie

Bezpieczenstwo w lotnictwie jest niezaprzeczalnie sprawa zasadniczg. Kazda
z przeprowadzanych operacji lotniczych realizowana jest wedlug $cisle okreslo-
nych przepiséw i procedur. Ogromny postep cywilizacyjny jest wynikiem bardzo
szybkiego rozwoju techniki, niestety doprowadza to do wzrostu probleméw zwia-
zanych z zagrozeniem. Wypadki i zdarzenia lotnicze stanowia negatywne zjawisko,
towarzyszace czlowiekowi od poczatku podjecia prob zawladniecia przestrzenia
powietrzng. W ich wyniku niejednokrotnie doszcz¢tnemu zniszczeniu ulegat caly
statek powietrzny, wypadki doprowadzaty do kalectwa i $mierci wykwalifikowa-
nych lotnikéw. Sprawg oczywista jest, iz skutki katastrof szacuje si¢ réwniez miarg
ekonomiczng - generowanie wysokich kosztéw to réwniez jeden z negatywnych
czynnikéw, wplywajacy na mozliwosci wykorzystania lotnictwa.

Bezpieczenstwo lotu definiowane jest jako ,warunki zapewniajace wykonanie
lotu przez statek powietrzny bez zagrozenia bezpieczenstwa zalogi, pasazerow
i samego statku oraz ludnosci i naziemnych urzadzen” (Leksykon wiedzy wojs-
kowej 1979 wyd. I). Wedtug Podrecznika zarzgdzania bezpieczeristwem ICAO
Doc 9858 (wyd. 4) bezpieczenstwo okreéla sie jako ,,stan, w ktérym ryzyka
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zwigzane z réznymi rodzajami dziatalnosci lotniczej, zwigzanymi lub stano-
wiagcymi bezposrednie wsparcie operacji statku powietrznego, sa obnizone do
akceptowalnego poziomu i kontrolowane”.

W odniesieniu do realizacji zadan w sferze lotniczej, przez bezpieczenstwo lotow
(BL) rozumie sie ogo! wlasciwosci zapobiegajacych zaistnieniu sytuacji awaryjnych
(niebezpiecznych) oraz tworzenie perspektyw maksymalnego zredukowania skutkéw
powstania takich sytuacji. Proces osiagnig¢cia ww. stanu wymaga wykorzystania
odpowiednich procedur i systeméw zabezpieczajacych zdrowie i zycie oséb znaj-
dujacych si¢ na poktadzie statku powietrznego, chronigcych bezpieczenstwo ruchu
lotniczego, eliminujacych niekorzystne oddzialywanie niebezpiecznych czynnikéw
srodowiska, a takze zwigkszajacych niezawodnos¢ statkéw powietrznych (Podrecznik
zarzadzania bezpieczenstwem Doc 9858 2018).

Stuzba Bezpieczenstwa Lotow w SZ RP
Geneza, istota oraz zakres dzialan SBL

Nie od dzi$ wiadomo, ze spelnienie warunku bezpiecznego wykonywania lotow
jest podstawowym fundamentem rozwoju lotnictwa wojskowego. Z uwagi na wiel-
kos¢ strat finansowych ponoszonych w wyniku wypadkéow lotniczych, niezmiennie
istnieje konieczno$¢ stopniowego ich zmniejszania. Stuzba bezpieczenstwa lotow
zostala ustanowiona do czynnego gromadzenia i przetwarzania informacji o zdarze-
niach lotniczych (jak réwniez czynnikach awaryjnosci) i podejmowania dziatalnosci
profilaktycznej w celu zapobiegania incydentom i wypadkom lotniczym.

Minister Obrony Narodowej, ktéry dysponuje utworzonym do tego celu
wysoce wyspecjalizowanym organem BL jest odpowiedzialny za badanie wypad-
kow lotniczych w lotnictwie panstwowym. Z uwagi na fakt, ze bezpieczenstwo
lotow jest bardzo istotna cze$cig szkolenia lotniczego i wykonywania lotow,
odpowiedzialno$¢ za ich bezpieczng realizacje spoczywa na dowddcach kaz-
dego szczebla dowodzenia lotnictwem panstwowym. W przypadku lotnictwa
Sit Zbrojnych RP, centralnym organem posiadajacym uprawnienia do wydawa-
nia specjalistycznych instrukcji, zarzadzen dotyczacych szkolenia lotniczego
oraz organizacji systemu BL jest Inspektor Sit Powietrznych. Natomiast rolg
Inspektoréow poszczegélnych Rodzajow Sit Zbrojnych jest publikacja wytycz-
nych i zarzadzen na temat bezpieczenstwa lotow w odniesieniu do jednostek
wchodzacych w sklad tych wojsk.

Poczatek wojskowej stuzby bezpieczenstwa lotéw w naszym kraju mial miej-
sce w 1958 roku. Na wzor panstw zachodnich w Instytucie Medycyny Lotniczej
powstal Zaklad Studiow Bezpieczenstwa Lotéw (ZSBL). Sktadat sie z pracowni
inZynieryjnej, medycznej i pilotazowej. W 1959 roku ZSBL wiaczono w struktury
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Dowddztwa Wojsk Lotniczych i OPL OK oraz zmieniono jego nazwe na Oddziat
Higieny i Bezpieczenstwa Lotéw (Oddzial H i BL). Rok 1972 przynidst ze soba
utworzenie komorek Bezpieczenstwa Lotow (BL) na szczeblu MON, w dowodz-
twach RSZ, Zwiazkéw Taktycznych (ZT), w oddziatach lotniczych i na nizszych
szczeblach dowodzenia lotnictwem (www.inspektoratmonbl.wp.mil.pl [dostep:
02 lipca 2021]).

Gléwnym celem dzialania stuzby bezpieczenstwa lotéw jest zapobieganie
zdarzeniom lotniczym. Cel ten realizowany jest poprzez opracowywanie przed-
siewzie¢ profilaktycznych oraz dazenie do zwiekszenia efektywnosci lotnictwa.
Skuteczne zapobieganie wypadkom lotniczym wymaga znajomosci potencjal-
nych zagrozen, ktore wynikaja z mozliwosci sprzetu lotniczego, wyszkolenia
i predyspozycji operatora eksploatujacego ten sprzet, zadan i warunkdéw ich
realizacji oraz zarzadzania lotnictwem. Nieodzowna jest w tym przypadku
ciagla sSwiadomo$¢ istnienia zagrozen oraz ich konsekwencji, a takze wlasciwie
zorganizowany i precyzyjnie funkcjonujacy system, ktory informuje o zagroze-
niach bezpieczenstwa lotow. Posiadane informacje dotyczace zagrozen stanowia
bowiem istote prowadzenia systematycznej i efektywnej profilaktyki.

Cel dzialania stuzby bezpieczenstwa lotéw wymusza pewne wymagania odno-
$nie realizowanych zadan, ksztaltuje zarazem zakres jej dziatalnosci. SBL zajmuje
sie miedzy innymi nieustannym doskonaleniem struktury organizacyjnej i funk-
cjonalnej stuzby bezpieczenstwa lotéw, zapewniajacej skuteczne jej dzialanie oraz
utrzymywanie wysokiego stopnia §wiadomosci wystepowania zagrozen bezpie-
czenstwa lotéw wérod wszystkich majacych wplyw na funkcjonowanie lotnictwa,
a wiec tym samym na poziom bezpieczenstwa lotéw. Ponadto BL odpowiada za
regularne zbieranie informacji o zagrozeniach bezpieczenstwa lotéw, ich analize,
przechowywanie i racjonalne wykorzystanie w dzialalnosci profilaktycznej czy
prognozowaniu. Do kolejnego celu zaliczy¢ nalezy skrupulatne badanie i rzetelne
ocenianie przyczyn, przebiegu i skutkéw wydarzen lotniczych oraz rozsadne i efek-
tywne prowadzenie dzialalnosci profilaktycznej. Podstawowy zakres dziatania stuzby
BL ilustruje ponizszy schemat.
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Wylkrywanie zagrozen BL, Kierowanie, nadzorowanis
ocena ry=yka Iub vdziat w badaniach
i opracowywanie dziatan zdarzen lotniczych zgodnie
profilakiveznych = kompetencjami
Utrzymanie wysckizsgo
poziom Swizdomoscl Podstawowe zadania . . ..
wystepowania zagrozefi €—| shzbybezpieczefistoa 3| o ;g.mzjmmfﬁjmiczyp ch
EL wsrdd calego lotow [BL/
personslu jednostek
Lt e Prowadzenie 1 nadzorowania
dziatan profilakiyezne
Swstematyezne zbieranie w zakresie BL
1 analizowame mformac)
o zdarzeniach lotnic=ych
i zagrozeniach, ich Proponowanie dowodcom dziatati
archiwizowanie, eliminujacych lub zmnisjszajacyeh rvevioe
opracowywanie i racjonalne podczas realizacji zadan s=kolenia lotniczego
wykor=ystywanizs

) Rys. 1. Podstawowe zadania stuzby bezpieczenstwa lotow
Zrédlo: Karpowicz, J., 2010. Bezpieczenstwo lotéw i ochrona lotnictwa. Deblin: Wyzsza Szkota
Oficerska Sil Powietrznych

Stuzba BL w bazach lotniczych SZ RP

Dowddcy jednostek powotujg komisje i zespoly BL w podporzadkowanych im
jednostkach oraz nadzorujg ich dzialalnos¢. Komisje i zespoly bezpieczenstwa lotow
sg organami doradczymi i opiniodawczymi dowddcow w zakresie prowadzenia
efektywnych dziatan profilaktycznych przeciwko zagrozeniom mogacym zaistnie¢
w trakcie wykonywania operacji lotniczych.

Etatowe komorki BL sg odpowiedzialne za przedstawianie propozycji dowddcy
bazy w zakresie poprawy bezpieczenstwa lotéw oraz prowadzg dziatalno$¢ propagu-
jaca bezpieczenstwo lotéw. Bardzo istotnym elementem ich dziatalnosci jest ponadto
gromadzenie danych i prowadzenie ewidencji zaistniatych wypadkéw lotniczych
w bazie, prowadzenie statystyki incydentéw lotniczych oraz opracowywanie okre-
sowych analiz stanu bezpieczenstwa lotéw. Sa odpowiedzialne za organizowanie
badan incydentdw lotniczych, organizowanie i przygotowywanie posiedzen zespotu
bezpieczenstwa lotéw, materialéw dotyczacych bezpieczenstwa lotéw na odprawy,
narady i konferencje.

Bardzo waznym elementem ich dziatalnosci (zwlaszcza w bazach eksploatu-
jacych samolot wielozadaniowy F-16) jest koordynowanie realizacji przedsigwzig¢
programu FOD - Foreign Objects Debris/Damage (Fod Prevention Guideline,
National Aerospace FOD Prevention). Komoérki BL nadzorujg utrzymanie i oznako-
wanie cze$ci roboczej lotniska oraz przestrzegania zasad poruszania si¢ po lotnisku,
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wspOlpracuja z grupa obstugi w zakresie nadzoru nad nalezytym przygotowaniem
statkéw powietrznych do lotéw, nadzoruja takze prawidtowe wykorzystanie doku-
mentéw Obiektywnej Kontroli Lotéw — OKL na rzecz bezpieczenstwa lotéw przez
osoby funkcyjne. S3 odpowiedzialne za nadzorowanie realizacji zalecen powy-
padkowych i pokontrolnych, a ich obsada etatowa ma obowigzek uczestniczenia
w szkoleniach z zakresu BL oraz zobowigzana jest do egzekwowania nakazéw doty-
czacych bezpieczenstwa lotéw zawartych w rozkazach i wytycznych przetozonych.

W przypadku stwierdzonych uchybien komdrka BL zobowiazana jest w trybie
natychmiastowym meldowa¢ dowddcy bazy o wykrytych naruszeniach lub niedo-
ciggnieciach, a takze o czynnikach, sktadowych i elementach mogacych wplyna¢
negatywnie na bezpieczenstwo lotow. Szef sekcji BL wnioskuje do dowddcy bazy
o wstrzymanie lotow poszczegolnych pilotéw lub przerwanie lotéw w przypadku
stwierdzenia naruszen zasad organizacji i wykonywania lotéw. Ponadto przedstawia
dowddcy bazy propozycje przedsiewziec¢ profilaktycznych w zakresie kierowania
catoksztaltem spraw zwigzanych z bezpieczenstwem lotéw i jest odpowiedzialny
za prowadzenie dokumentacji Zespotu Bezpieczenstwa Lotéw Bazy oraz sprawoz-
dawczosci.

Analiza wypadkéw ciezkich
WWC - Wskaznik wypadkow ciezkich

Whasciwo$¢ systemu lotniczego charakteryzujaca realizacje zadan bez wypadkow
lotniczych lub charakteryzujaca jego zdolno$¢ do przeciwstawiania si¢ wypadkom
lotniczym nosi powszechnie miano bezpieczeristwa lotow.

W zaleznosci od rozpatrywanego sensu definicji, mozemy opisa¢ zagadnienie
na dwa sposoby. W aspekcie opisowym wskaznik wypadkéw ciezkich - WWC
oznacza stopien przystosowania systemu lotniczego do zapewnienia zdrowia i Zycia
wszystkich uczestnikow lotu, zachowania statku powietrznego, obiektow wspotist-
niejacych i srodowiska podczas wykonywania zadania lotniczego.

Jednakze rozpatrujac pojecie w kategorii normatywnej, jest to zbiér wartosci
istotnych wskaznikow i charakterystyk probabilistycznych, zmiennych lub zdarzen
losowych warto$ciujacych bezpieczenstwo lotow.

Wskaznik wypadkow ciezkich (WWC) jest podstawowa miarg wykorzystywana
do analizy bezpieczenstwa lotow. WWC obliczany jest ze wzoru:

We x 10°
WWe=—"——
N
Wec - liczba ciezkich wypadkéw lotniczych
N - nalot w godzinach



Zdrada stanu jako czyn godzgcy w podstawy bezpieczeristwa Rzeczypospolitej Polskiej 83

Dominujacymi przyczynami wypadkéw ciezkich sa przyczyny zaliczane do
tzw. ,,czynnika ludzkiego™

niezdyscyplinowanie, swiadome naruszenie przez zaloge przepisow lotni-
czych lub warunkéw wykonania zadania;

blad w technice pilotowania, podjecie przez cztonka zatogi nieodpowiedniej,
w stosunku do zaistnialej sytuacji, decyzji;

nieprawidlowa, niezgodna z instrukcjami eksploatacja statku powietrznego,
jego urzadzen lub wyposazenia przez zaloge;

zly stan psychofizyczny czlonka zalogi objawiajacy si¢ zakloceniem procesow
psychofizjologicznych, ograniczajacy lub uniemozliwiajacy jego dziatanie;
niewlasciwa obstuga techniczna statku powietrznego polegajaca na nieodpo-
wiedniej organizacji lub nieprawidlowym wykonaniu prac przez personel
stuzby inzynieryjno-lotniczej badz nieprzestrzeganiu przepiséw w zakresie bez-
posredniej obstugi technicznej statku powietrznego;

niewlasciwa organizacja lotow lub szkolenia lotniczego wynikajaca z nieprze-
strzegania ustalonych zasad, niewystarczajacego przeszkolenia cztonkéw zalogi
z powodu naruszenia metodyki procesu szkolenia lotniczego, wykonywania
przez zatogi zadan lotniczych w sposéb i w warunkach nieodpowiadajacych
poziomowi ich wyszkolenia lub wynikajaca z niedoskonalosci przepisow
normujacych ten proces;

niewlasciwe dzialanie stuzb lotéw w zakresie kontroli ruchu lotniczego i kiero-
wania zabezpieczeniem lotéw spowodowane bledna ocena sytuacji i podjeciem
niewlasciwej decyzji lub niedopetnieniem obowigzkéw czy tez przekroczeniem
uprawnien;

niewlasciwe zabezpieczenie lotéw pod wzgledem meteorologicznym i nawi-
gacyjnym;

niewlasciwe zabezpieczenie materialowo-techniczne lotow;

niewlasciwe zabezpieczenie wysokosciowo-ratownicze lub niewlasciwa
obstuga sprzetu ratowniczego przez powolany w tym celu personel.

Analiza charakterystycznych wypadkow ciezkich

Chcac ostatecznie podkresli¢ wage bezpieczenstwa w lotnictwie, nalezy przedsta-
wi¢ namacalng analize katastrof lotniczych - efekty wypadkéw ciezkich w aspekcie
wojskowych samolotow szkolno-treningowych z napedem odrzutowym/mysliwcow.

Katastrofa samolotu TS-11 ,Iskra”

Dnia 26.06.1990 r. (dzien, warunki atmosferyczne dobre) podczas lotow I eskadry
lotniczej 58. Ipsz (lotniczy putk szkolny) w Deblinie, doszto do zderzenia samolotu
TS-11 ,Iskra” z ziemis.

Pilot instruktor wystartowal (godz. 16.26) do ,lotu na przechwycenie celow
powietrznych na matych wysokos$ciach” Cel dla przechwytujacego stanowit samolot
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wykonujacy lot po trasie z instruktorem i szkolonym podchorazym na pokfadzie.
Samolot-cel wyruszyl na trase 45 sekund po samolocie przechwytujacym, ktéry na
wysokos$ci 900 m rozpoczal patrolowanie metoda 6semki. Uczen realizujacy lot po
trasie zameldowat WPT (Wyjsciowy Punkt Trasy) na H=600 m z KB 182° - samo-
lot-cel nie znajdowal si¢ wowczas w strefie obserwacji pilota przechwytujacego.

Zaloga wykonujaca lot po trasie ponownie zglosita meldunek, na co pilot
przechwytujacy zameldowal Nawigatorowi Kontroli Strefy Blizszej (NKSB) lotniska
Deblin, ze nie dokonal przechwycenia celu. Jednocze$nie instruktor wykonujacy lot
po trasie samowolnie zmniejszyt predkos¢, o czym nie zgtosit przez radio.

Pilot mysliwca otrzymywat kolejne komendy od NKSB naprowadzajace go
na cel, az w koncu zameldowal widocznos¢ celu. Pilot samolotu bedacego celem,
nie widzac przechwytujacego samolotu zezwolit na atak z prawej, zwiekszajac
tym samym predkos¢ do 480 km/h. Przechwytujacy nie potwierdzil uzyskanego
zezwolenia. Samolot przechwytujacy zblizat si¢ do samolotu celu z predkoscig ok.
300 km/h i bedgc w matej odlegtosci, a takze nie mogac przy tym zaja¢ poprawne;
pozycji wyjsciowej do atakowania, zastosowat energiczny manewr w lewo, nie chcac
jednocze$nie utracic¢ z oczu wykrytego celu. Prawdopodobnie ten manewr spowodo-
wal duze przecigzenia, a proba jednoczesnego sledzenia celu byta przyczyna utraty
kontroli nad dalszg realizacjg lotu. Nie stwierdzono préb wyprowadzania samolotu
z nurkowania oraz katapultowania si¢. Pilot nie ztozyl takze zadnego meldunku
przez radio. W rezultacie doszlo do gwaltownego znizania samolotu i zderzenia
z ziemig. Pilot przechwytujacy zginat na miejscu, a samolot zostal catkowicie znisz-
czony (Informator bezpieczenstwa lotéw za lata 1988-1992, 1994. Deblin: WSOSP).
Analiza przyczyny zdarzenia:

Przyczyna katastrofy byto wykonanie nieskoordynowanego i gwaltownego
manewru w lewo przez pilota przechwytujacego cel (mata wysokos¢, opdznione
wykrycie celu, nieustalone warunki lotu i duza predkos¢ zblizania), co niespodzie-
wanie wytworzylo znaczne przecigzenie, a w nastepstwie spowodowalo przejscie
samolotu na niekontrolowane znizanie i zderzenie z ziemig. Mimo widocznie
narastajacego niebezpieczenstwa, pilot nie podjat Zadnych staran wyprowadzenia
samolotu z lotu nurkowego lub opuszczenia samolotu poprzez katapultowanie sig.

W kwestii kwalifikacji zdarzenia do grupy przyczynowej, nalezy wskazac btad
w technice pilotowania, podjecie niewlasciwej decyzji przez czlonka zalogi oraz
niewlasciwg organizacje lotow (szkolenia lotniczego). Ponadto mamy tu do czynie-
nia réwniez z naruszeniem metodyki procesu szkolenia lotniczego, wykonywanie
operacji lotniczych w sposdb i w warunkach nieodpowiadajacych poziomowi
wyszkolenia zalogi.

Katastrofa samolotu MiG-21bis

Dnia 16 listopada 1990 r. o godz. 18.35 pilot z 9. plm (pulk lotnictwa mysliw-
skiego) w Zegrzu Pomorskim realizowat lot doskonalacy na przechwycenie celu
powietrznego w chmurach w NTWA (Noc, Trudne Warunki Atmosferyczne).



Zdrada stanu jako czyn godzgcy w podstawy bezpieczeristwa Rzeczypospolitej Polskiej 85

Pilot samolotu MiG-21 bis wykonywat lot na przechwycenie celu powietrznego
w nocy w chmurach. Podczas energicznego wykonywania manewru wyprowadza-
nia z ataku niewlasciwie rozlozyt uwage i stracit orientacje¢ przestrzenng. Samolot
przeszed! w stroma spirale i zderzyt sie z ziemig. Nie wykorzystano automatycznego
pilota do wyprowadzenia maszyny ze skomplikowanego polozenia. Ponadto pilot
nie podjal tez proby opuszczenia samolotu za pomocg fotela katapultowego.
Analiza przyczyny zdarzenia:

Przyczyna katastrofy byto nieprawidtowe rozdysponowanie uwagi podczas zbyt
energicznego wykonywania manewru wyprowadzenia samolotu z ataku.

Katastrofa MiG-a 29

W nocy z 5 na 6 lipca 2018 roku w Sakéwku pod Pastekiem w wojewddztwie
warminsko-mazurskim podczas rutynowych nocnych lotéw szkoleniowych doszto
do katastrofy mysliwca MiG-29. Przed katastrofa pilot zgtaszat problemy techniczne.
W trakcie lotu uzyskal polecenie katapulty z dowddztwa. Mimo poprawnie wyko-
nanej procedury katapulty, pilot nie zdolfal oddzieli¢ si¢ od fotela i runat z nim na
pole uprawne w Sakéwku. Jego spadochron nie otworzyt si¢. Cialo pilota znaleziono
okofo 200 metréw od wraku samolotu.

Ponad dwa lata trwalo $ledztwo po katastrofie malborskiego MiG-a 29, w ktorej
zginat pilot z 22. Bazy Lotnictwa Taktycznego. Jest akt oskarzenia w tej sprawie —
ostatecznie zarzuty otrzymaly trzy osoby, byli pracownicy Wojskowych Zakladéw
Lotniczych nr 2 w Bydgoszczy. Jak ustalono, podczas lotu samolotem MIG-29 pilot
katapultowal si¢ w poprawny sposdb. ,W wyniku zamontowania pierscienia $cina-
nego o nieprawidtowych parametrach nie doszlo do oddzielenia sie pilota od fotela
katapultowego, a nastepnie otwarcia si¢ spadochronu. W wyniku upadku na ziemig
pilot ponidst §mier¢ na miejscu” - oswiadczenie rzecznika prasowego Prokuratury
Okregowej w Gdansku (www.malbork.naszemiasto.pl [dostep: 02 lipca 2021]).
Analiza przyczyny zdarzenia:

Przyczyna katastrofy bylo wdrozenie do produkcji czesci zamiennej fotela
katapultowego - pierscienia $cinanego, ktérego parametry znacznie odbiegaly od
oryginalnych. Wadliwe pierscienie zostaly zamontowane w fotelach katapultowych
w samolotach lotnictwa taktycznego eksploatowanych w Sitach Powietrznych RP.

Sytuacje szczegolne w locie

Podczas wykonywania zadan w przestrzeni powietrznej istnieje ryzyko zaist-
nienia sytuacji szczegdlnej, czesto niezaleznej od operatora statku powietrznego.
Wspomniane poprzednio wypadki ciezkie niejednokrotnie wykazuja Scisla zaleznos¢
z sytuacjami awaryjnymi — szczegdlnymi w locie. Zgodnie z definicja (RL-2016, 2016.
Decyzja Nr 179/Szkol/DG RSZ Ministra Obrony Narodowej z dnia 02.08.2016 r.
Warszawa: SPow. 19/2016) ,,za sytuacje szczegdlng uwaza sie sytuacje na ziemi, na
wodzie lub w powietrzu, w ktdrej zagrozone jest bezpieczenstwo oséb na pokladzie,
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tadunku lub statku powietrznego” Rodzaj sytuacji szczegdlnych przedstawiono na
ponizszym schemacie.

_Lu:rtw Lz'.treﬁe B Utrata pma'_zamgq:
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Rys. 2. Sytuacje szczegdlne w locie
Zrédlo: opracowanie wlasne

W sytuacjach szczegdlnych rozréznia sie stany zagrozenia i stany naglace. Za
stan zagrozenia (RL-2016, 2016. Decyzja Nr 179/Szkol/DG RSZ Ministra Obrony
Narodowej z dnia 02.08.2016 r. Warszawa: SPow. 19/2016) uwaza si¢ sytuacje na
ziemi, na wodzie lub w powietrzu, w ktérej powaznie i/lub nieuchronnie zagro-
zone jest bezpieczenstwo osob, tadunku oraz statku powietrznego i wymagana jest
natychmiastowa pomoc. Sygnal foniczny podawany dla tego stanu zagrozenia to
»MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY”. Sygnal MAYDAY jest nadawany na czestotli-
wosciach, na ktérych aktualnie utrzymywana jest tacznosé. W przypadku braku
facznosci nadaje sie go na czestotliwo$ciach 121,500 MHz lub (i) 243,000 MHz.
W trakcie lotu nad obszarem morskim lub w strefie przybrzeznej sygnal MAYDAY
nadaje sie takze na czestotliwosciach ratownictwa morskiego (2182 kHz), o ile statek
powietrzny posiada takie mozliwosci nadawania.

Stan naglacy definiowany (RL-2016, 2016. Decyzja Nr 179/Szkol/DG RSZ
Ministra Obrony Narodowej z dnia 02.08.2016 r. Warszawa: SPow. 19/2016) jest jako
»Sytuacja na ziemi, na wodzie lub w powietrzu, w ktdrej zagrozone jest bezpieczen-
stwo osob, tadunku, statku powietrznego lub innych bedacych w polu widzenia”
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(nie wymagaja one jednak natychmiastowej pomocy). Sygnat foniczny dla stanu
naglacego to ,,PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN”. Dowddca statku powietrznego
znajdujgcego si¢ w stanie zagrozenia postepuje zgodnie z procedurami okreslonymi
w Regulaminie lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP. W sytuacjach szczegélnych stosuje
sie okreslone kody transpondera, tj.:

a) 7700 - w stanach zagrozenia,

b) 7600 - przy utracie tacznosci radiowe;j,

c) 7500 - przy bezprawnej ingerencji na poktadzie statku powietrznego w locie.

Podczas wystgpienia sytuacji szczegdlnych w locie wojskowych statkoéw powietrz-
nych, nawigator naprowadzania po zauwazeniu na wskazniku sygnatu ,,niebezpie-
czenstwo’ lub uslyszeniu na czgstotliwosciach 121,500 MHz lub (i) 243,000 MHz
sygnatu ,MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY” lub ,,PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN”
niezwlocznie zapisuje czas, pozycje statku powietrznego, indeks pilota. Powyzsze
informacje przekazywane sa do specjalisty kierowania lotnictwem. Prowadzona
jest obserwacja obiektu. Koordynaty i ostateczne decyzje w sprawie podjecia kon-
kretnego dzialania w locie, wydawane sa przez specjaliste kierowania lotnictwem.

Whioski

Zapewnienie pozadanego poziomu bezpieczenstwa lotdw zdecydowanie nie jest
zadaniem fatwym w odniesieniu do specyfiki wykonywania zadan lotniczych Sit
Zbrojnych. Wymaga glebokiej i szczegdtowej analizy oraz systematycznego szkolenia.
Konieczne jest nieustanne doskonalenie posiadanych umiejetnosci identyfikowania
zagrozen oraz adekwatne dzialania zmierzajace do ich eliminacji z dziatalnosci
lotniczej. Wypadki lotnicze pokazujg, Ze w obliczu nowoczesnych technologii to
wlasnie cztowiek jest najstabszym ogniwem, dlatego tez pomyslnos¢ i bezpieczen-
stwo realizacji kazdego zadania, w ogromnej mierze zalezy od posiadanej wiedzy,
wyszkolenia, zaangazowania i mentalnego przygotowania personelu latajacego.
Prawidlowo zrealizowane dzialania profilaktyczne po zdarzeniach w dziatalnosci
lotniczej skutkujg wzrostem §wiadomosci zagrozen u cztonkéw zalog, jak rowniez
personelu naziemnego zabezpieczenia lotoéw. Bezpieczenstwo musi stanowi¢ priorytet
nad wykonaniem zadania za wszelka cen¢ - takie rozumienie sprawy definitywnie
przynosi wymierne korzysci, jakimi sg ludzkie zdrowie i zycie.

Lotnictwo Sit Zbrojnych RP przyjmuje teze, definiujacg zapewnienie akcep-
towalnego poziomu bezpieczenstwa lotow jako wplyw na gotowos¢ operacyjna
szeroko pojetego transportu lotniczego, z umozliwieniem racjonalnego sterowania
procesem eksploatacji statkow powietrznych.

Reasumujac, sposoby i metody stosowane celem ksztaltowania swiadomosci
wystepujacych zagrozen, nie powinny odnosic si¢ jedynie do doraznych przedsiewzie¢
organizowanych po zaistnieniu zdarzenia lotniczego. Niezbedna jest systematyczna
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dziatalno$¢ oraz powtarzalne wplywanie na swiadomos¢ zaldg, jak rowniez perso-
nelu zabezpieczajacego loty, poprzez przypominanie o namacalnych, zaistniatych
wezesniej wydarzeniach. Budowanie swiadomosci o zagrozeniach powinno zawieraé
w sobie wszystkie elementy, ktore warunkujg wysoki poziom bezpieczenstwa lotow.
Personel lotniczy musi dazy¢ do sytuacji unikania popelnianych w przesztosci
bledow, dokladajac wszelkich staran celem osiggniecia ,komfortu psychicznego”
w powietrzu. Nalezy pamigtac, ze nawet mato istotne niedociagniecia w okreslone;
sytuacji szczegdlnej, wystepujace w kolaboracji z innymi niekorzystnymi zjawiskami
(czesto np. pogodowymi), moga przyczynic sie do spowodowania katastrofalnego
w skutkach wypadku lotniczego.

Wykaz Skrotow:

BL Bezpieczenstwo Lotow

FOD Foreign Objects Debris/Damage (kazdy rodzaj zniszczenia lub zagro-
zenia statku powietrznego spowodowany cialem obcym)

ICAO International Civil Aviation Organization, Organizacja Miedzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego

KB kurs bojowy

KBWL LP Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
KL Kierownik Lotow

Ipsz lotniczy putk szkolny

MON Ministerstwo Obrony Narodowej

NKSB Nawigator Kontroli Strefy Blizszej

NTWA  Noc Trudne Warunki Atmosferyczne

OKL Obiektywna Kontrola Lotéw
OPK Obrona Powietrzna Kraju
OPL obrona przeciwlotnicza

plm pulk lotnictwa mysliwskiego
RSZ Rodzaj Sit Zbrojnych

SBL Stuzba Bezpieczenstwa Lotow
SIL Stuzba Inzynieryjno-Lotnicza

WPT Wyjsciowy Punkt Trasy
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