Rejestrator wskazuje na btad pilotow

#Lotnictwo wojskowe 2 czerwca 2010

Ujawnione zapisy z rejestratora rozmoéw w kokpicie prezydenckiego Tu-154M,
potwierdzaja wczesniejsze informacje, wskazujace, ze przyczyna smolenskiej
tragedii mégt by¢ btad pilotow.

Analiza zapiséw rejestratora
lotu potwierdza, ze piloci
byli poinformowani o
warunkach pogodowych:
niskiej podstawie chmur,
ponizej 50 m, mgle i
widzialnosci poziomej ok.
400 m. Uzyskali te dane -
jednoczesnie o0 10.25 czasu
miejscowego, na niespetna
16 minut przed katastrofg -
od kontrolera z lotniska
Smolensk Siwiernyj, a takze
zatogi polskiego Jaka-40,
ktérej wczesniej udato sie
wylgdowac przy nieco
lepszych warunkach. Z
kontrolerem rozmawiat kapitan zatogi, kpt. Arkadiusz Protasiuk, z pilotem Jaka, na
odrebnym kanale, drugi pilot, mjr. Robert Grzywna. Uzyskat on rowniez informacje o
ustawieniu dwdch reflektoréw lotniskowych, 200 m od poczatku pasa.

0 10.29 w kolejnej rozmowie z zatoga Jaka-40 uzyskano informacje o nieudanej prébie
ladowania rosyjskiego, transportowego Ita-76. Na trzy minuty przed zderzeniem, pilot
Jaka dodat o pogorszeniu sie warunkdow i ograniczeniu widzialnosci do 200 m.

Mimo tego zatoga zdecydowata sie na prébe lgdowania. Dowddca zatogi zaznaczyt
wczesniej, ze jezeli préba nie powiedzie sie, przejdzie na drugi krgg, a potem poleci na
jedno z lotnisk zapasowych, w Witebsku lub Mihsku.

Kontroler wyznaczyt wysokos¢ decyzji na 100 m. Z innych zZrédet wynika, ze wysokosc
ta zostata wczesniej okreslona przez ktp. Protasiuka na 120 m. O 10.35 kapitan Tu-
154M potwierdzit jednak kontrolerowi wysokos¢ 100 m.
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W pierwszej fazie znizanie przebiegato prawidtowo. Nad pierwsza radiolatarnig - o
10.39 s. 50 - samolot miat wysokos¢ 400 m. Zakohczono juz wtedy przygotowanie do
ladowania, m.in. przez odpowiednie wychylenie klap, wysuniecie podwozia i wtgczenie
autopilota. Kontroler, na podstawie wskazan radaru, potwierdzat prawidtowy kurs i
Sciezke podchodzenia do pasa. Wystepowata przy tym kilkusekundowa zwtoka miedzy
potwierdzaniem przez kontrolera wysokosci lotu, a faktyczng, nizszag wysokosci
maszyny. Srednia predkos$¢ Tu-154M wynosita ok. 270 km/h i byta utrzymywana
automatycznie. Srednia predko$¢ opadania to 6,3 m/s.

O 10.40 s. 41 samolot osiggnat wysokos¢ 100 m. Sekunde pdzniej system TAWS
dwukrotnie wezwat do natychmiastowego poderwania maszyny. W ciggu nastepnych 8
sekund samolot utrzymat wysokos¢, system TAWS powrdcit do wczesniejszego
komunikatu, informujgcego jedynie o zblizaniu sie ziemi. Prawdopodobnie wptyw na te
sytuacje miato uksztattowanie terenu.

O 10.40 s. 49 nawigator poinformowat o wysokosci 90 m, system TAWS wezwat do
poderwania maszyny. Sekunde pdzniej drugi pilot powiedziat odchodzimy, co powinno
skutkowa¢ przerwaniem manewru lgdowania i uruchomieniem automatycznego trybu
wznoszenia.

Zamiast tego samolot znizat lot, co odnotowywat nawigator, odliczajgc kolejne
dziesigtki traconej wysokosci. Ostrzezenia wysytat rowniez system TAWS.

W 52. sekundzie kontroler wezwat do wyréwnania. Po 2 kolejnych sekundach
ponownie. W 55. sekundzie samolot znalazt sie na wysokosci jedynie 20 m, by zaraz
potem przelecie¢ nad blizsza radiolatarnia.

0 10.40 s. 59 zanotowano poczatek odgtosu zderzenia z drzewami. Niecate trzy
sekundy pdzniej kontroler wezwat do odejscia na drugi krgg. Od kiedy zakonczyt
komende, do konca zapisu rejestratora minety juz tylko 2 sekundy. Stato sie to o
10.41,5...

Z wczesniejszych informacji, przekazanych 19 maja przez cztonkéw
Miedzypanstwowego Komitetu Lotniczego (zobacz: 18 sekund), wynika, ze samolot byt
prowadzony przez autopilota. Zostat on czeSciowo wytgczony dopiero na 5 sekund
przed uderzeniem w drzewo, a wiec ok. 10.40,54. Od tej pory pilot kontrolowat lot w
poziomie. Samolot byt wtedy na wysokosci miedzy 30 a 40 m. Dopiero po zderzeniu
autopilot zostat wytgczono catkowicie lub wytgczyt sie sam.

Oznacza to, ze piloci kontynuowali znizanie, mimo osiggniecia krytycznej wysokosci
100 m. Miedzy przekroczeniem tej granicy a uderzeniem w drzewo mineto ok. 10
sekund. Wieksza predkos¢ znizania (ok. 10 m/s) wynikata z podnoszenia sie terenu.
Zderzenie z przeszkodg nastgpito 1500 m od pasa startowego, 15 m ponizej jego
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poziomu.

Zapisy rejestratora Swiadczg o tym, ze zatoga miata Swiadomos¢ odlegtosci od ziemi.
Dodatkowe informacje uzyskiwano z systemu TAWS. Nie odnotowano jednak zadnej
wypowiedzi, Swiadczacej o uznaniu takiej sytuacji za krytyczna.

Zapisy rejestratora pozwalajg wysungd teze, ze pilotujgcy zdecydowat sie na
ladowanie, tamigc procedury bezpieczenstwa. Na wysokosci 120, najwyzej 100 m,
powinien wznies¢ sie, korzystajac z funkcji autopilota. Zapis rozméw nie ujawnit jednak
préby tego typu. Stwierdzenie drugiego pilota, odchodzimy, nie znalazto zadnego
odzewu, ani potwierdzenia. Kwestie te mogg definitywnie rozstrzygnac¢ jedynie zapisy
pozostatych rejestratoréw, nadzorujgcych prace systemoéw poktadowych, w tym
silnikéw.

Wskazowki kontrolera nalezy uznac za sp6znione, tym bardziej, ze zdawat sobie
sprawe z uksztattowania terenu przed lotniskiem i powinien natychmiast wezwac do
wejscia na drugi krag, po przekroczeniu bariery 100 m.

Zapisy z rejestratora rozmoéw potwierdzajg jednak sprawnosc¢ dziatania systemoéow
poktadowych. Nikt z zatogi nie melduje o problemach technicznych.

Opublikowany zapis jest w duzej mierze nieczytelny. O ile nie stwarza to duzych

problemdéw w analizie danych, dotyczacych przebiegu lotu - wypowiedzi zatogi sg
stosunkowo dobrze odtworzone - zapis nie pozwala na precyzyjne okreslenie roli

dowddcy Sit Powietrznych RP, gen. Andrzeja Btasika.

Wiadomo jedynie, ze przebywat on w kabinie pilotdw w ostatnim etapie podrézy i brat
aktywny udziat w pracy zatogi. Czasami podawat wysokos¢, jeszcze przed drugim
pilotem, w potem nawigatorem. Ostatni raz 0 10.40,41, informujgc o osiggnieciu
wysokosci 100 m. Posiadany zapis, w wiekszosci nieczytelny, Swiadczy, ze nie
prébowat ingerowac w decyzje dowdédcy. Faktem jest jednak, ze nie powinien
znajdowac sie w kabinie i absorbowac uwagi pilotéw, szczegdlnie w trakcie
podchodzenia do Iagdowania.

Katastrofa smolenska wywotuje silne reperkusje w Sitach Powietrznych. Dymisje ztozyt
juz Szef Sztabu - Zastepca Dowddcy SP, gen. dyw. Krzysztof Zateski (zobacz: Dymisja
gen. Zateskiego), ktéry dzisiaj przestanie petni¢ swoje obowigzki. W jego sSlady poszedt
gen. bryg. Ryszard Ha¢, Szef Wojsk Lotniczych, sktadajgc wczesniej dymisje. W
najblizszym czasie spodziewana jest rowniez rezygnacja gen. dyw. Anatola Czabana,
Szefa Szkolenia SP.

Analiza zapiséw rejestratora lotu potwierdza, ze piloci byli poinformowani o warunkach
pogodowych: niskiej podstawie chmur, ponizej 50 m, mgle i widzialnosci poziomej ok.
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400 m. Uzyskali te dane - jednoczes$nie o0 10.25 czasu miejscowego, na niespetna 16
minut przed katastrofg - od kontrolera z lotniska Smolensk Siwiernyj, a takze zatogi
polskiego Jaka-40, ktérej wczesniej udato sie wylgdowacd przy nieco lepszych
warunkach. Z kontrolerem rozmawiat kapitan zatogi, kpt. Arkadiusz Protasiuk, z
pilotem Jaka, na odrebnym kanale, drugi pilot, mjr. Robert Grzywna. Uzyskat on
réowniez informacje o ustawieniu dwdch reflektoréw lotniskowych, 200 m od poczatku
pasa.

O 10.29 w kolejnej rozmowie z zatogg Jaka-40 uzyskano informacje o nieudanej prébie
lagdowania rosyjskiego, transportowego Ita-76. Na trzy minuty przed zderzeniem, pilot
Jaka dodat o pogorszeniu sie warunkdéw i ograniczeniu widzialnosci do 200 m.

Mimo tego zatoga zdecydowata sie na prébe Igdowania. Dowédca zatogi zaznaczyt
wczesniej, ze jezeli préba nie powiedzie sie, przejdzie na drugi krgg, a potem poleci na
jedno z lotnisk zapasowych, w Witebsku lub Mihsku.

Kontroler wyznaczyt wysokos¢ decyzji na 100 m. Z innych zZrédet wynika, ze wysokos¢
ta zostata wczesniej okreslona przez ktp. Protasiuka na 120 m. O 10.35 kapitan Tu-
154M potwierdzit jednak kontrolerowi wysokos¢ 100 m.

W pierwszej fazie znizanie przebiegato prawidtowo. Nad pierwsza radiolatarnig - o
10.39 s. 50 - samolot miat wysokos¢ 400 m. Zakonczono juz wtedy przygotowanie do
lagdowania, m.in. przez odpowiednie wychylenie klap, wysuniecie podwozia i wtgczenie
autopilota. Kontroler, na podstawie wskazan radaru, potwierdzat prawidtowy kurs i
Sciezke podchodzenia do pasa. Wystepowata przy tym kilkusekundowa zwtoka miedzy
potwierdzaniem przez kontrolera wysokosci lotu, a faktyczng, nizszg wysokosci
maszyny. Srednia predko$¢ Tu-154M wynosita ok. 270 km/h i byta utrzymywana
automatycznie. Srednia predko$¢ opadania to 6,3 m/s.

O 10.40 s. 41 samolot osiggnat wysokos¢ 100 m. Sekunde pdzniej system TAWS
dwukrotnie wezwat do natychmiastowego poderwania maszyny. W ciggu nastepnych 8
sekund samolot utrzymat wysokos¢, system TAWS powrécit do wczesniejszego
komunikatu, informujgcego jedynie o zblizaniu sie ziemi. Prawdopodobnie wptyw na te
sytuacje miato uksztattowanie terenu.

O 10.40 s. 49 nawigator poinformowat o wysokosci 90 m, system TAWS wezwat do
poderwania maszyny. Sekunde pdzniej drugi pilot powiedziat odchodzimy, co powinno
skutkowac przerwaniem manewru lgdowania i uruchomieniem automatycznego trybu
wznoszenia.

Zamiast tego samolot znizat lot, co odnotowywat nawigator, odliczajgc kolejne
dziesiagtki traconej wysokosci. Ostrzezenia wysytat réwniez system TAWS.



W 52. sekundzie kontroler wezwat do wyréwnania. Po 2 kolejnych sekundach
ponownie. W 55. sekundzie samolot znalazt sie na wysokosci jedynie 20 m, by zaraz
potem przelecie¢ nad blizsza radiolatarnia.

0 10.40 s. 59 zanotowano poczatek odgtosu zderzenia z drzewami. Niecate trzy
sekundy pézniej kontroler wezwat do odejscia na drugi kragg. Od kiedy zakohczyt
komende, do kohca zapisu rejestratora minety juz tylko 2 sekundy. Stato sie to o
10.41,5...

Z wczesniejszych informacji, przekazanych 19 maja przez cztonkéw
Miedzypanstwowego Komitetu Lotniczego (zobacz: 18 sekund), wynika, ze samolot byt
prowadzony przez autopilota. Zostat on czeSciowo wytgczony dopiero na 5 sekund
przed uderzeniem w drzewo, a wiec ok. 10.40,54. Od tej pory pilot kontrolowat lot w
poziomie. Samolot byt wtedy na wysokosci miedzy 30 a 40 m. Dopiero po zderzeniu
autopilot zostat wytgczono catkowicie lub wytgczyt sie sam.

Oznacza to, ze piloci kontynuowali znizanie, mimo osiggniecia krytycznej wysokosci
100 m. Miedzy przekroczeniem tej granicy a uderzeniem w drzewo mineto ok. 10
sekund. Wieksza predkos¢ znizania (ok. 10 m/s) wynikata z podnoszenia sie terenu.
Zderzenie z przeszkodg nastgpito 1500 m od pasa startowego, 15 m ponizej jego
poziomu.

Zapisy rejestratora Swiadczg o tym, ze zatoga miata Swiadomos¢ odlegtosci od ziemi.
Dodatkowe informacje uzyskiwano z systemu TAWS. Nie odnotowano jednak zadnej
wypowiedzi, Swiadczacej o uznaniu takiej sytuacji za krytyczna.

Zapisy rejestratora pozwalajg wysungc teze, ze pilotujgcy zdecydowat sie na
ladowanie, tamigc procedury bezpieczenstwa. Na wysokosci 120, najwyzej 100 m,
powinien wznies¢ sie, korzystajac z funkcji autopilota. Zapis rozméw nie ujawnit jednak
préby tego typu. Stwierdzenie drugiego pilota, odchodzimy, nie znalazto zadnego
odzewu, ani potwierdzenia. Kwestie te moga definitywnie rozstrzygnac¢ jedynie zapisy
pozostatych rejestratoréw, nadzorujgcych prace systemoéw poktadowych, w tym
silnikéw.

Wskazowki kontrolera nalezy uznac za sp6znione, tym bardziej, ze zdawat sobie
sprawe z uksztattowania terenu przed lotniskiem i powinien natychmiast wezwac do
wejscia na drugi krag, po przekroczeniu bariery 100 m.

Zapisy z rejestratora rozmoéw potwierdzajg jednak sprawnosc¢ dziatania systemoéow
poktadowych. Nikt z zatogi nie melduje o problemach technicznych.

Opublikowany zapis jest w duzej mierze nieczytelny. O ile nie stwarza to duzych
problemdéw w analizie danych, dotyczacych przebiegu lotu - wypowiedzi zatogi sg


18-sekund

stosunkowo dobrze odtworzone - zapis nie pozwala na precyzyjne okreslenie roli
dowddcy Sit Powietrznych RP, gen. Andrzeja Btasika.

Wiadomo jedynie, ze przebywat on w kabinie pilotow w ostatnim etapie podrézy i brat
aktywny udziat w pracy zatogi. Czasami podawat wysokos¢, jeszcze przed drugim
pilotem, w potem nawigatorem. Ostatni raz 0 10.40,41, informujgc o osiggnieciu
wysokosci 100 m. Posiadany zapis, w wiekszosci nieczytelny, swiadczy, ze nie
prébowat ingerowac¢ w decyzje dowddcy. Faktem jest jednak, ze nie powinien
znajdowac sie w kabinie i absorbowac uwagi pilotéw, szczegdblnie w trakcie
podchodzenia do Iagdowania.

Katastrofa smolenska wywotuje silne reperkusje w Sitach Powietrznych. Dymisje ztozyt
juz Szef Sztabu - Zastepca Dowddcy SP, gen. dyw. Krzysztof Zateski (zobacz: Dymisja
gen. Zateskiego), ktéry dzisiaj przestanie petni¢ swoje obowigzki. W jego slady poszedt
gen. bryg. Ryszard Ha¢, Szef Wojsk Lotniczych, sktadajac wczesniej dymisje. W
najblizszym czasie spodziewana jest rowniez rezygnacja gen. dyw. Anatola Czabana,
Szefa Szkolenia SP.
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