Raport MAK

#Lotnictwo wojskowe 12 stycznia 2011

Opublikowany dzisiaj raport Miedzypanstwowego Komitetu Lotniczego (MAK)
stwierdzit - jako gtowne przyczyny katastrofy smolenskiej - wadliwe
przygotowania lotu, btedy zatogi i podatnos¢ kapitana na naciski
zwierzchnikéw.

Raport MAK wskazuje na
kilka przyczyn
podstawowych oraz
dodatkowe okolicznosci,
ktére - wedtug Rosjan -
doprowadzity do katastrofy
rzgdowego Tu-154M z
Prezydentem RP na
poktadzie.

Zadna z nich nie jest
zwigzana ze stanem
technicznym samolotu.
Zdaniem MAK byt on
sprawny w chwili wylotu z
Warszawy, a ilos¢
zatankowanego paliwa
pozwalata na bezpieczne wykonanie przelotu zaréwno do Smolenska, jak i na
wyznaczone lotniska zapasowe. Samolot byt wyposazony w sprawnie dziatajgce
systemy ostrzegajgce przed zblizaniem sie do ziemi (TAWS) oraz kierowania lotem
(FMS). Zgodnie z raportem, silniki oraz systemy poktadowe funkcjonowaty
bezawaryjnie do chwili kolizji. Nie stwierdzono réwniez skutkéw dziatania tadunkéw
wybuchowych ani oznak pozaru. Ogieh pojawit sie dopiero po uderzeniu w ziemie.

Wedtug raportu, wadliwe byto przygotowanie lotu. Rosjanie stwierdzili zty dobér zatogi.
Kapitan statku powietrznego miat przerwe w wykonywaniu podejs¢ do lgdowania na
TU-154M w trudnych warunkach meteorologicznych, ktéra trwata ponad 5 miesiecy.
Przygotowanie kapitana do wykonania podejs¢ do lgdowania w trybie nawigacyjnym i
wedtug niedoktadnych wskazah uktadéw, miato by¢ niewystarczajgce.

Rosjanie zwrdcili uwage na wzglednie mate doswiadczenie zatogi, skompletowanej w
ostatecznym sktadzie dopiero 2 kwietnia. Dowédca Tu-154M wylatat na swoim
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stanowisku 530 h (ustalenia strony polskiej wskazujg na nieco ponad 492 h, przy
tacznym nalocie ponad 3,5 tys. h), Il pilot 198 h (193,5 h /1909 h), nawigator 59 h
(przy nalocie ogélnym 1060 h), technik poktadowy 59 h (330 h, identyczny z nalotem
0ogélnym). Najstarszy z nich miat 37 lat. Zaden z cztonkdéw zatogi nie przeszedt
szkolenia na petnym symulatorze Tu-154M, zas szkolenie, przy przejsciu Il pilota i
nawigatora, z lotéw na Jakach-40 do Tupolewéw odbywato sie na starszym typie tego
samolotu. Jedynie dowddca wtadat jezykiem rosyjskim na poziomie, gwarantujagcym
poprawnos¢ komunikowania sie z kontrolerami.

Rosjanie wskazali na uchybienia w trakcie szkolenia, w tym brak wtasciwego nadzoru
instruktoréw, a takze mozliwos¢ przenoszenia nawykdéw z obstugi Jakéw-40 na Tu-
154M. Podkreslili réwniez, ze dowddca zatogi miat niewielkie doswiadczenie w
praktycznym lgdowaniu wedtug przyrzgdoéw, zawsze realizowanym zresztg w
stosunkowo prostych warunkach pogodowych.

Zatoga nie posiadata w chwili startu informacji na temat faktycznej oraz
prognozowanej pogody na lotnisku docelowym. MAK podajac przyczyny katastrofy,
zwrdcit uwage na znaczgce uchybienia, zwigzane z przygotowaniem zatogi, kontroli
gotowosci do lotu oraz wyboru zapasowych lotnisk. Dodatkowo polska zatoga
zrezygnowata wczesniej z ustug rosyjskiego nawigatora-lidera.

Gtownym powodem katastrofy, byto nie podjecie przez zatoge decyzji o rezygnacji z
lagdowania w Smolensku i skierowania sie na lotnisko zapasowe. Raport wskazuje, ze
piloci byli kilkukrotnie informowani o matej widocznosci poziomej, rzedu 400, a potem
200 m, zdecydowanie ponizej dopuszczalnych - dla dowddcy i samolotu - 800 m (w
przypadku lotniska i lgdowania Tu-154 minimalna widoczno$¢ wynosita 1000 m).
Zignorowali rowniez sugestie kontroleréw.

PdZniej nastapit caty szereg btedéw, wedtug Rosjan bedacych w pewnym sensie
konsekwencjg btedu podstawowego.

Podczas nawigzania tgcznosci z grupg kierowania lotami na lotnisku Smolehsk
Siewiernyj, z naruszeniem regut zawartych w zbiorze Informacji Aeronawigacyjnych
Federacji Rosyjskiej, zatoga nie zgtosita trybu podejscia do lgdowania kontrolerowi
lotéw. PdzZniej zatoga wykonywata podejscie do Ilgdowania, kierujgc sie swoimi danymi,
bez wykorzystania naziemnych urzadzen radiotechnicznych. Piloci poprosili o0 zgode na
prébne podejscie w warunkach ponizej miniméw lgdowania. Kontroler udzielit zgody,
rownoczesnie okreslajac minimalny putap, na ktéra moze zejs¢ polski samolot, na
100m.

Dowddca rozpoczat zbyt pdZzno zmniejszanie wysokosci w czasie podchodzenia do
lagdowania. 6,3 km od pasa lotniska, nad pierwszym markerem, samolot znajdowat sie



na wysokosci 420 m, o 120 za duzej od optymalnej, zapewniajgce znizanie z
predkoscig 5-6 m/s.

W zwigzku z tym zatoga realizowata manewr na autopilocie, zmniejszajgc wysokosc¢ z
predkosciag 7-8 m/s, i utrzymujac te wartos¢ az do wysokosci 30 m. Nie stwierdzono
przy tym préb wyréwnania na wysokosci 100 m, co proponowata wieza i co wczesniej
potwierdzita zatoga.

Zwrdécono przy tym uwage, ze nawet w warunkach dobrej widocznosci, na wysokosci
40-50 m predkos¢ pionowa musi zostac zredukowana do 4-5 m/s, dla bezpiecznego
przeprowadzenia manewru przyziemienia. Uznano, ze przekroczenie w ztych
warunkach atmosferycznych bariery wysokosci 100 m, z predkosciag pionowg 7,5-8,5
m/s, byto absolutnie niedopuszczalne. W takich okolicznosciach, i przy predkosci
poziomej ok. 280 km/h (15 km/h za duzej od optymalnej), manewr wyréwnania
pochtania ok. 30 m wysokosci. Tymczasem znizania nie zaprzestano nawet po
komendach systemu TAWS i po przekroczeniu wysokosci 60 m.

Rosyjscy specjalisci uznali wiec, ze bezposrednig przyczyng katastrofy byto zbyt pézne
podjecie decyzji przez pilota o odejsciu na drugi krag. Zaznaczyli, ze powodem mogto
by¢ skupienie uwagi dowddcy na wypatrywaniu ziemi, z pominieciem wskaznikéw,
gtéwnie predkosci pionowe;j.

Wystgpit przy tym brak odpowiedniej wspétpracy w ramach zatogi. Inny lotnik powinien
bowiem nadzorowac wskazania urzgdzen kokpitu. Dowddca nie okreslit np. zadan
poszczegdblnych cztonkdow zatogi, Il pilot zachowywat sie pasywnie, a nawigator nie
poinformowat o wysokosci nad pierwszym markerem, zas pdzniej nie ostrzegat przed
osigganiem kolejnych krytycznych wysokosci. Ten stan uznano za jeden z czynnikéw
posrednich tragedii.

Zwigzane z tym jest réwniez oparcie okreslania wysokosci na podstawie wskazah
radiowysokosciomierza oraz btedne ustawienie cisnienia w wysokosciomierzu
klasycznym, co doprowadzito do btednych odczytéw.

Samolot podchodzit do Ilagdowania z zastosowaniem automatycznego pilota oraz
automatycznego sterowania ciggiem, co jest procedurg stosowang podczas podejscia z
zastosowaniem systemu ILS. Zastosowanie automatyki jest jednak - wedtug MAK -
niedopuszczalne podczas podejscia nieprecyzyjnego.

Rosjanie jako jedng z gtdwnych przyczyn decyzji zatogi o kontynuowaniu manewru,
wskazujg presje psychiczng, jaka miata wywierac na pilotdw obecnos¢ na poktadzie
delegacji pod przewodnictwem prezydenta Lecha Kaczynhskiego. Podczas konferencji
prasowej Tatiana Anodina potwierdzita obecnos¢ w kokpicie dwéch osob z poza zatogi.
Byli to gen. Andrzej Btasik, Dowddca Sit Powietrznych RP oraz Szef Protokotu



dyplomatycznego, Mariusz Kazana. Wskazano na wywieranie wptywu na zatoge przez
samego Prezydenta RP. W dotgczonej analizie psychologicznej wskazano, ze dowédca
byt osobg o wysokim stopniu konformizmu.

Zgodnie z oSwiadczeniem MAK w wyniku sekcji w organizmie gen. Btasika stwierdzono
0,6 promila alkoholu, nalezy jednak podkresli¢, ze generat przebywat na pokfadzie
samolotu w charakterze pasazera, wiec nie miat bezposredniego wptywu na przebieg
lotu.

Wydarzeniem bez precedensu byto zaprezentowanie symulacji komputerowe;j
tragicznego lotu zawierajgcej nagranie dzwiekowe z czarnych skrzynek, odtwarzajgce
wydarzenia do momentu samego uderzenia w ziemie.

Do raportu zostat dotgczony 150-stronicowy dokument, zawierajacy polskie uwagi,
krytyczne wobec raportu MAK. Specjalisci zwracajg w nim uwage na pominiecie przez
Komitet oceny dziatah kontroleréw lotu - w tym wptywu przekazywania
nieprawdziwych informacji dla pilotéw o znajdowaniu sie na kursie i sciezce do
lagdowania - i ztego stanu przygotowania lotniska, jego infrastruktury technicznej oraz
niewystarczajgcego potencjatu stuzb ratunkowych.

Strona polska zwrdcita rowniez uwage na szereg innych czynnikéw, ktére miaty wptyw
na katastrofe, a ktére mogty wynika¢ z zaniedbah strony rosyjskiej. Za nieuzasadnione
uznano stwierdzenia o bezposrednim nacisku na zatoge Prezydenta RP,
zakwestionowano réwniez ocene stanu psychologiczno-emocjonalnego dowddcy statku
powietrznego, wreszcie podwazono wiarygodnos¢ danych o alkoholu w organizmie
gen. Btasika.

Polski dokument kohczy wniosek o ponowne sformutowanie przyczyn i okolicznosci
wypadku samolotu Tu-154M

Raport MAK wskazuje na kilka przyczyn podstawowych oraz dodatkowe okolicznosci,
ktére - wedtug Rosjan - doprowadzity do katastrofy rzgdowego Tu-154M z Prezydentem
RP na poktadzie.

Zadna z nich nie jest zwigzana ze stanem technicznym samolotu. Zdaniem MAK byt on
sprawny w chwili wylotu z Warszawy, a ilos¢ zatankowanego paliwa pozwalata na
bezpieczne wykonanie przelotu zaréwno do Smolenska, jak i na wyznaczone lotniska
zapasowe. Samolot byt wyposazony w sprawnie dziatajgce systemy ostrzegajgce przed
zblizaniem sie do ziemi (TAWS) oraz kierowania lotem (FMS). Zgodnie z raportem,
silniki oraz systemy poktadowe funkcjonowaty bezawaryjnie do chwili kolizji. Nie
stwierdzono réwniez skutkéw dziatania tadunkéw wybuchowych ani oznak pozaru.
Ogieh pojawit sie dopiero po uderzeniu w ziemie.



Wedtug raportu, wadliwe byto przygotowanie lotu. Rosjanie stwierdzili zty dobdr zatogi.
Kapitan statku powietrznego miat przerwe w wykonywaniu podejs¢ do lgdowania na
TU-154M w trudnych warunkach meteorologicznych, ktéra trwata ponad 5 miesiecy.
Przygotowanie kapitana do wykonania podejs¢ do lgdowania w trybie nawigacyjnym i
wedtug niedoktadnych wskazan uktadéw, miato by¢ niewystarczajgce.

Rosjanie zwrécili uwage na wzglednie mate doswiadczenie zatogi, skompletowanej w
ostatecznym sktadzie dopiero 2 kwietnia. Dowddca Tu-154M wylatat na swoim
stanowisku 530 h (ustalenia strony polskiej wskazujg na nieco ponad 492 h, przy
tacznym nalocie ponad 3,5 tys. h), Il pilot 198 h (193,5 h /1909 h), nawigator 59 h
(przy nalocie ogdélnym 1060 h), technik poktadowy 59 h (330 h, identyczny z nalotem
0gélnym). Najstarszy z nich miat 37 lat. Zaden z cztonkdéw zatogi nie przeszedt
szkolenia na petnym symulatorze Tu-154M, zas szkolenie, przy przejsciu Il pilota i
nawigatora, z lotow na Jakach-40 do Tupolewdéw odbywato sie na starszym typie tego
samolotu. Jedynie dowddca wtadat jezykiem rosyjskim na poziomie, gwarantujgcym
poprawnos¢ komunikowania sie z kontrolerami.

Rosjanie wskazali na uchybienia w trakcie szkolenia, w tym brak wtasciwego nadzoru
instruktoréw, a takze mozliwos¢ przenoszenia nawykdéw z obstugi Jakéw-40 na Tu-
154M. Podkreslili réwniez, ze dowddca zatogi miat niewielkie doSwiadczenie w
praktycznym lgdowaniu wedtug przyrzaddw, zawsze realizowanym zresztg w
stosunkowo prostych warunkach pogodowych.

Zatoga nie posiadata w chwili startu informacji na temat faktycznej oraz
prognozowanej pogody na lotnisku docelowym. MAK podajgc przyczyny katastrofy,
zwrdécit uwage na znaczgce uchybienia, zwigzane z przygotowaniem zatogi, kontroli
gotowosci do lotu oraz wyboru zapasowych lotnisk. Dodatkowo polska zatoga
zrezygnowata wczesniej z ustug rosyjskiego nawigatora-lidera.

Gtownym powodem katastrofy, byto nie podjecie przez zatoge decyzji o rezygnacji z
ladowania w Smolensku i skierowania sie na lotnisko zapasowe. Raport wskazuje, ze
piloci byli kilkukrotnie informowani o matej widocznosci poziomej, rzedu 400, a potem
200 m, zdecydowanie ponizej dopuszczalnych - dla dowddcy i samolotu - 800 m (w
przypadku lotniska i lgdowania Tu-154 minimalna widocznos¢ wynosita 1000 m).
Zignorowali rowniez sugestie kontroleréow.

Pdzniej nastgpit caty szereg btedéw, wedtug Rosjan bedacych w pewnym sensie
konsekwencjg btedu podstawowego.

Podczas nawigzania tgcznosci z grupa kierowania lotami na lotnisku Smolensk
Siewiernyj, z naruszeniem regut zawartych w zbiorze Informacji Aeronawigacyjnych
Federacji Rosyjskiej, zatoga nie zgtosita trybu podejscia do lagdowania kontrolerowi



lotéw. PdzZniej zatoga wykonywata podejscie do Ilgdowania, kierujgc sie swoimi danymi,
bez wykorzystania naziemnych urzadzen radiotechnicznych. Piloci poprosili o zgode na
prébne podejscie w warunkach ponizej miniméw lagdowania. Kontroler udzielit zgody,
rownoczesnie okreslajgc minimalny putap, na ktéra moze zejs¢ polski samolot, na
100m.

Dowddca rozpoczat zbyt pdZzno zmniejszanie wysokosci w czasie podchodzenia do
lagdowania. 6,3 km od pasa lotniska, nad pierwszym markerem, samolot znajdowat sie
na wysokosci 420 m, o 120 za duzej od optymalnej, zapewniajgce znizanie z
predkoscig 5-6 m/s.

W zwigzku z tym zatoga realizowata manewr na autopilocie, zmniejszajgc wysokos¢ z
predkoscig 7-8 m/s, i utrzymujgc te wartos¢ az do wysokosci 30 m. Nie stwierdzono
przy tym préb wyréwnania na wysokosci 100 m, co proponowata wieza i co wczesnigj
potwierdzita zatoga.

Zwrécono przy tym uwage, ze nawet w warunkach dobrej widocznosci, na wysokosci
40-50 m predkos¢ pionowa musi zostac zredukowana do 4-5 m/s, dla bezpiecznego
przeprowadzenia manewru przyziemienia. Uznano, ze przekroczenie w ztych
warunkach atmosferycznych bariery wysokosci 100 m, z predkosciag pionowa 7,5-8,5
m/s, byto absolutnie niedopuszczalne. W takich okolicznosciach, i przy predkosci
poziomej ok. 280 km/h (15 km/h za duzej od optymalnej), manewr wyréwnania
pochtania ok. 30 m wysokosci. Tymczasem znizania nie zaprzestano nawet po
komendach systemu TAWS i po przekroczeniu wysokosci 60 m.

Rosyjscy specjalisci uznali wiec, ze bezposrednig przyczyna katastrofy byto zbyt pdzne
podjecie decyzji przez pilota o odejsciu na drugi krag. Zaznaczyli, ze powodem mogto
by¢ skupienie uwagi dowddcy na wypatrywaniu ziemi, z pominieciem wskaznikow,
gtéwnie predkosci pionowe;.

Wystgpit przy tym brak odpowiedniej wspétpracy w ramach zatogi. Inny lotnik powinien
bowiem nadzorowa¢ wskazania urzgdzen kokpitu. Dowddca nie okreslit np. zadan
poszczegodlnych cztonkéw zatogi, Il pilot zachowywat sie pasywnie, a nawigator nie
poinformowat o wysokosci nad pierwszym markerem, zas pdzniej nie ostrzegat przed
osigganiem kolejnych krytycznych wysokosci. Ten stan uznano za jeden z czynnikow
posrednich tragedii.

Zwigzane z tym jest réwniez oparcie okreslania wysokosci na podstawie wskazan
radiowysokosciomierza oraz btedne ustawienie cisnienia w wysokosciomierzu
klasycznym, co doprowadzito do btednych odczytéw.

Samolot podchodzit do Ilagdowania z zastosowaniem automatycznego pilota oraz
automatycznego sterowania ciggiem, co jest procedurg stosowang podczas podejscia z



zastosowaniem systemu ILS. Zastosowanie automatyki jest jednak - wedtug MAK -
niedopuszczalne podczas podejscia nieprecyzyjnego.

Rosjanie jako jedng z gtéwnych przyczyn decyzji zatogi o kontynuowaniu manewru,
wskazujg presje psychiczng, jaka miata wywierad na pilotdw obecnos¢ na poktadzie
delegacji pod przewodnictwem prezydenta Lecha Kaczynskiego. Podczas konferenciji
prasowej Tatiana Anodina potwierdzita obecnos¢ w kokpicie dwéch oséb z poza zatogi.
Byli to gen. Andrzej Btasik, Dowédca Sit Powietrznych RP oraz Szef Protokotu
dyplomatycznego, Mariusz Kazana. Wskazano na wywieranie wptywu na zatoge przez
samego Prezydenta RP. W dotgczonej analizie psychologicznej wskazano, ze dowddca
byt osobg o wysokim stopniu konformizmu.

Zgodnie z oSwiadczeniem MAK w wyniku sekcji w organizmie gen. Btasika stwierdzono
0,6 promila alkoholu, nalezy jednak podkresli¢, ze generat przebywat na pokfadzie
samolotu w charakterze pasazera, wiec nie miat bezposredniego wptywu na przebieg
lotu.

Wydarzeniem bez precedensu byto zaprezentowanie symulacji komputerowe;j
tragicznego lotu zawierajgcej nagranie dzwiekowe z czarnych skrzynek, odtwarzajgce
wydarzenia do momentu samego uderzenia w ziemie.

Do raportu zostat dotgczony 150-stronicowy dokument, zawierajacy polskie uwagi,
krytyczne wobec raportu MAK. SpecjaliSci zwracajg w nim uwage na pominiecie przez
Komitet oceny dziatan kontroleréw lotu - w tym wptywu przekazywania
nieprawdziwych informacji dla pilotéw o znajdowaniu sie na kursie i Sciezce do
ladowania - i ztego stanu przygotowania lotniska, jego infrastruktury technicznej oraz
niewystarczajgcego potencjatu stuzb ratunkowych.

Strona polska zwrdcita rowniez uwage na szereg innych czynnikéw, ktére miaty wptyw
na katastrofe, a ktére mogty wynikac z zaniedbah strony rosyjskiej. Za nieuzasadnione
uznano stwierdzenia o bezposrednim nacisku na zatoge Prezydenta RP,
zakwestionowano réwniez ocene stanu psychologiczno-emocjonalnego dowddcy statku
powietrznego, wreszcie podwazono wiarygodnos¢ danych o alkoholu w organizmie
gen. Btasika.

Polski dokument kohczy wniosek o ponowne sformutowanie przyczyn i okolicznosci
wypadku samolotu Tu-154M
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