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Katastrofa ktdorej mozna byto zapobiec. SV163, 19 sierpnia 1980

Historia lotu Saudi SV163 to smutny przyklad groznej sytuaciji,
ktora pomimo, iz nie beznadziejna — na skutek braku jasnych
procedur i trudnych do wyjasnienia biednych decyzji przeksztatca
sie ogromna tragedie.

Samolot Lockheed L-1011 Tristar 200 o numerach rejestracyjnych HZ-AHK nalezacy do Saudi Arabian Airlines nr
lotu SV163 wystartowat 19 sierpnia 1980 o 21:08 czasu lokalnego z lotniska King Khalid International Airport w
Rijadzie, w rejsie do Jeddah réwniez w Arabii Saudyjskiej. Byt to nowy samolot wyprodukowany 1979 ktéry do
czasu katastrofy wykonat nieco ponad 1700 lotéw. Na jego poktadzie znajdowato sie 287 pasazerdéw i 14 oséb
zatogi. Razem 301 oséb.

Siedem minut po starcie na — na wysoko$ci 15 000 stép uruchomit sie sygnalizator alarmu dymu w przedziale
bagazowym C-3 (Alarm A). Mniej niz minute pdzniej drugi alarm sygnalizujgcy dym w tym samym przedziale
(Alarm B). Kolejne 5 minut i 20 sekund zajeto zatodze potwierdzenia, ze rzeczywiscie ma miejsce pozar — inzynier
poktadowy ktory poszedt zbadac¢ sytuacje potwierdzit dym i ogierh w kabinie pasazerskiej. Czternascie minut po
starcie kapitan podjat decyzje o powrocie na lotnisko w Rijadzie — zazadano takze postawienia w stan gotowosci
stuzb ratowniczych na lotnisku. Po wykonaniu zwrotu w kierunku Rijadu inzynier pokltadowy wrdcit do kabiny
pasazerskiej aby ocenié skale rozprzestrzeniania sie pozaru i zameldowat obecno$¢ juz wytacznie dymu w tylnej
czesci samolotu. Po kolejnych trzech minutach uruchomit sie kolejny alarm w kabinie pilotéw informujacy o
obecnosci dymu. Minute p6zZniej Kapitan stwierdzit ze dZzwignia sterowania silnikiem nr 2 zacieta sie i podjat
decyzje o jego wytaczeniu. W tym momencie stewardessy zameldowaty o narastajgcej panice — zwtaszcza w tylne;
czesci samolotu i obecnos$ci ognia w kabinie pasazerskiej. Kolejne dwie minuty pdzniej zatoga kabinowa
poinstruowata pasazerow zeby zajeli miejsca i przygotowali sie do Igdowania (do ktérego pozostato juz ok. 8-9
minut). Minute p6zZniej ponownie jedna ze stewardess meldowata obecno$¢ dymu w kabinie. Po kolejnych szesciu
minutach wigczyt sie w kabinie kolejny sygnalizator dymu. Okoto 21 minut i 20 sekund po starcie samolot
wyladowat na pasie lotniska w Rijadzie.

Od tego momentu zaczety dzia¢ sie rzeczy naprawde zte...

Kapitan nie zatrzymat awaryjnie samolotu na pasie po to aby przeprowadzi¢ ewakuacje, zamiast tego kontynuowat
kotowanie az do zjazdu i zatrzymat go dopiero na drodze kotowania w okolicy punktu oczekiwania — kosztowato to
kolejne 2 minuty i 40 sekund. Natychmiast po zatrzymaniu zatoga przekazata do wiezy: ,Wytgczamy silniki i
ewakuujemy sie teraz.”— Niestety Zadna z tych informaciji nie byta prawdziwa. Dlaczego ? Tego nie udato sie
ustali¢. Swiadek zdarzenia znajdujacy sie w samochodzie stojacym za ptonacym samolotem widziat przez okna
samolotu ptomienie wewnatrz tylnej czesci maszyny.

Samolot Lockheed L-1011 Tristar 200 wytaczyt silniki dopiero 6 minut po wyladowaniu (zdjecie)
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Péttorej minuty p6zniej wieza poinformowata SV163 ze ogon samoloty jest w ptomieniach — zatoga odpowiedziata:
~Potwierdzamy, prébujemy sie teraz ewakuowac”— byta to ostatnia transmisja z SV163 i nadal nic sie nie dziato.

Silniki samolotu zostaty wytgczone dopiero trzy minuty i pietnascie sekund po zatrzymaniu samolotu czyli niemal 6
minut od lagdowania. Pracujgce silniki uniemozliwity przez ten czas ekipom ratowniczym rozpoczecie akcji. Wtedy
tez na zewnatrz samolotu zaczat sie wydobywaé dym ze spodu i od gory kadtuba, za moment tez na zewnatrz
maszyny pojawity sie ptomienie. Strazacy i ratownicy zdotali otworzy¢ drzwi R2 dopiero 26 minut po zatrzymaniu
samolotu. Reasumujac ratownicy potrzebowali 23 minut na otwarcie drzwi samolotu... Jednak po ich otwarciu nikt
z 301 osbb na poktadzie juz nie zyt.

Otwarcie drzwi samolotu Lockheed L-1011 Tristar 200 zajeto 26 minut (zdjecie)

Ciata pasazeréw byly sttoczone przy wejsciach, natomiast stewardessy siedziaty na swoich fotelach. Czy Kapitan
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zajety wylgczaniem silnikbw nie wydat polecenia ewakuacji czy tez jej zakazat ? Wytgczone tez byty urzadzenia
klimatyzacyjne w kabinie co w rezultacie doprowadzito do uniemozliwienia wentylacji. Jak wyjasniono pdzniej nie
byto wyraznych préb otwarcia drzwi, pomimo iz nie stwierdzono jakichkolwiek technicznych usterek
uniemozliwiajacych ich otwarcie, rowniez kabina byta rozhermetyzowana wiec réznica ci$nien nie mogta by¢ takze
brana pod uwage jako uniemozliwiajaca ich otwarcie. Jednym z mozliwych wyjasnien jest fakt iz sttoczeni
pasazerowie uniemozliwili stewardessom opuszczenie swoich miejsc i otwarcie drzwi, a sami nie potrafili tego
uczyni¢ z powodu paniki.

Niezrozumiale dziatanie pilotow dzi$ pozostaje tajemnica lotu SV163 (zdjecie)

Nie ustalono dlaczego kapitan nie nakazat ewakuacji personelowi poktadowemu i dlaczego w ogéle sie ona nie
zaczeta. Kolejne pytania bez odpowiedzi to dlaczego samolot nie zatrzymat sie od razu po wylgdowaniu, tylko
kotowat. Dlaczego wytaczenie silnikdw zajeto zatodze 3 minuty i 15 sekund. Przede wszystkim jednak
zdumiewajgce jest dlaczego ekipy ratownicze potrzebowaty az 23 minut na otwarcie drzwi samolotu.

Zupetnie nie zrozumiata jest takze postawa inzyniera poktadowego, ktéry niemal caty czas zajety byt wertowaniem
instrukcji obstugi samolotu powtarzajac caty czas do siebie ‘No problem’... W konteks$cie powyzszych faktow, to iz
Pierwszy Oficer miat minimalne do$wiadczenie na tym typie samolotu i nie wspierat Kapitana, ani w kwestiach
pilotazowych ani prowadzeniu komunikacji radiowej nie byto juz najwiekszym problemem jaki dotknat SV163.

W toku prowadzonego $ledztwa nie ustalono ostatecznej przyczyny zaprészenia ognia w przedziale bagazowym
C3. Bez watpienia do szybszego rozprzestrzeniania sie ognia przyczynit si¢ fakt iz przedziat C-3 jako jedyny
przedziat tadunkowy samolotu byt ogrzewany i klimatyzowany (przystosowany m.in. do przewozu zwierzat) co
zapewnito ogniowi biezacy doptyw tlenu.

W toku testow przeprowadzonych pdzniej przez FAA dla tego typu przedziat (typ D) materiat ktérym wytozony
(ocieplony) byt przedziat C-3 — Nomex okazat sie fatwopalny. Ponadto Potrzebna byta duza ilo§¢ dymu aby
uruchomié system alarmowy — wigczyt sie on sie dopiero w momencie przepalenia Nomexu. Dziura wypalona w
podtodze samolotu nad przedziatem C-3 odpowiadata dziurze wypalonej w poszyciu z Nomexu. Nie ustalono
dlaczego zatoga lotu SV163 nie byta w stanie lepiej koordynowaé swoich dziatan. Bez watpienia wing Kapitana
byto, ze nie podjat on dziatan zmierzajacych do przygotowania do ewakuacji uzywajac do tego wszystkich
mozliwych sit i Srodkéw podlegtego mu personelu, oraz nie zatrzymat samolotu tak szybko jak to mozliwe.

Zenujaco nieefektywne byto takze dziatanie zespotu ratowniczego. W wyniku tego wypadku linie Saudi Arabian
Airlines zrewidowaty swoje procedury bezpieczenstwa, oraz ewakuaciji i treningu zatég w tym zakresie. Z kolei
Lockheed usunat na zadanie FAA izolacje z Nomexu i wprowadzit laminat szklany do konstrukcji przedziatow
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pasazerskich.

Maciej Ptaszynski
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