Raport Millera

#Lotnictwo wojskowe 29 lipca 2011

Raport koncowy Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego okreslit 6 czynnikow, ktére doprowadzity do smolenskiej
katastrofy. 3 dotycza bteddéw zatogi, 2 rosyjskich kontrolerow i ostatni -
szkolenia w 36 splt.

435-stonnicowy dokument
(wraz z zatgcznikami)
opracowato 34 cztonkdéw
komisji, pod
przewodnictwem szefa
MSWiIA, Jerzego Millera. We
wnioskach kohcowych
stwierdzono, ze
bezposrednig przyczynag
katastrofy rzgdowego Tu-
154M pod Smolenskiem byto
zejscie ponizej minimalnej
wysokosci znizania, przy
nadmiernej predkosci
opadania, w warunkach
atmosferycznych
uniemozliwiajgcych
wzrokowy kontakt z ziemig i spéZnione rozpoczecie procedury odejscia na drugi krag.

Zilustrowano to, rekonstruujgc caty przebieg lotu na podstawie zapiséw rejestratoréw.
Lot przebiegat normalnie do odlegtosci 10 km od lotniska. Kontroler (kierownik strefy
lgdowania) poinformowat wéwczas pilota o wejsciu na Sciezke do lgdowania. Samolot
znajdowat sie na wysokosci 502 m nad poziomem lotniska i 519 m nad ziemig - wedtug
wskazanh radiowysokosciomierza.

Pilot Tu-154M powinien wtedy rozpocza¢ zmniejszanie wysokosci. Maszyna nadal
leciata na tym samym poziomie, nawet wznoszgc sie nieznacznie. Wedtug ustaleh
komisji, pilot prawdopodobnie nie ustyszat informacji kontrolera, bedgc jednoczesnie
pochtoniety rozmowa z kontrolerem, pilotowaniem i odczytywaniem przez reszte zatogi
karty kontrolnej do lgdowania.


https://www.altair.com.pl/lotnictwo-wojskowe

Na 8,3 km do poczatku pasa samolot znajdowat sie na wysokosci 528 m nad ptytg i
550 m wg. wskazan radiowysokosciomierza (RW), a wiec nad powierzchnig ziemi.
Kontroler zapewnit, ze maszyna jest na kursie i Sciezce mimo, ze samolot znajdowat sie
130 m powyzej i 65 m w lewo.

Pilot, prawdopodobnie orientujgc sie wreszcie w sytuacji, rozpoczat znizanie. By
zredukowac opdznienie, nadat Tupolewowi wiekszg predkos¢ opadania, niz
zapewniajgcq stabilne podejscie do lagdowania. Odtad samolot leciat pod wiekszym
katem niz sciezka lgdowania - optymalna trajektoria lotu do Ilagdowania.

4724 m od pasa lotniska, na wysokosci 341 m (356 wg. RW) po raz pierwszy dat o
sobie zna¢ system TAWS, informujac o zblizaniu sie do ziemi (Terrein ahead).
Prawdopodobnie, by zablokowa¢ jego dziatanie, dowddca przestawit cisSnienie na
wysokosciomierzu barycznym, z podanego przez kontrolera lotu na standardowe,
wynoszgce 1031 hPa. Dato to w rezultacie wysokos$¢ o 168 m wiekszg od rzeczywiste;.

W odlegtosci 3040 m od lotniska, na wysokosci 210/250 m system TAWS ponownie
przekazat informacje o zblizaniu sie do ziemi i komunikaty te powtarzaty sie az do
zderzenia.

Ok. 10 sek. po przetgczeniu wysokosciomierza cisnieniowego nawigator po raz
pierwszy podat wysokos¢ z wysokosciomierza radiowego (RW), stosujac te metode az
do konca lotu. Ustalenia komisji nie precyzujg, co mogto by¢ przyczyng wyboru tego
urzgdzenia. Wiadomo jedynie, ze wskazania wysokosciomierza ciSnieniowego byty juz
woéwcas niedoktadne.

To - wedtug ustalen - jedna z podstawowych przyczyn katastrofy. Teren przed
lotniskiem nie byt bowiem réwny, co wypaczato odczytywanie wysokosci wzgledem
ptyty lotniska. Metoda Igdowania przy pomocy RW jest dopuszczalna w szczegdlnych
przypadkach i zawsze przy widocznosci pasa. Taka sytuacja nie wystgpita w czasie
tragicznego lotu...

Niestety, kieronik strefy lgdowania niezmiennie informowat, ze Tu-154M stale znajduje
sie na kursie i Sciezce lagdowania, nie korygujgc btedéw zatogi mimo, ze posiadane
przez niego odczyty ze stacji radiolokacyjnej powinny pozwoli¢ na doktadne okreslenie
umiejscowienia samolotu w przestrzeni. To druga z podstawowych przestanek, ktére
doprowadzity do tragedii.

Ok. 2 km od pasa samolot leciat przez pewien czas réownolegle do obnizajgcego sie
terenu, na wysokosci wzglednej ok. 100 m, mimo, ze samolot caty czas zmniejszat
wysokosci wzgledem lotniska.



1696 m od progu pasa, kiedy wysokos¢ wynosita 39/91 m dowddca przekazat zatodze
informacje: Odchodzimy na drugie i po sekundzie potwierdzit to drugi pilot (wynika to z
ustalen polskich specjalistdw, rosyjscy cztonkowie komisji MAK nie odczytali komendy
dowddcy).

Mineto jednak dtugich 5 sek. zanim samolot rozpoczat sekwencje wznoszenia -
prawdopodobnie nie zadziatata sekwencja automatycznego wznoszenia. W tym czasie,
kiedy samolot byt zaledwie 14 m nad poziomem pasa, kontroler wydat spézniong
komende wyrdéwnania lotu - maszyna byta juz wtedy 70 m ponizej prawidtowe] sciezki
lagdowania. Co wiecej, znikta z ekranu radaru.

Wznoszenie samolotu byto wynikiem pociggniecia do siebie wolantu, a sekunde pdézniegj
recznego wiaczenia petnej mocy silnikéw. Niestety, byto juz za pézno. Wolant zostat
Sciggniety na wysokosci 28 m (wg. RW), a ciag silnikédw przestawiony na wysokosci
jedynie 16 m, co byto wynikiem opadania samolotu i jednoczesnie podnoszenia sie
powierzchni ziemi przed ptyta lotniska.

Na 855 m przed progiem lotniska samolot zahaczyt o brzoze, na wysokosci 1,1/5,1 m,
w wyniku czego oderwat sie kilkumetrowy fragment lewego skrzydta. Tu-154M wpadt w
niekontrolowany obrét w lewo i w konsekwencji - w 3,5 sek. pdzniej - zderzyt sie z
ziemig. Byta 8:41:07,5 czasu polskiego.

Komisja pod przewodnictwem ministra Millera uznata, ze na katastrofe miato wptyw 6
podstawowych czynnikéw.

Oprécz wspomnianego juz wykorzystywania radiowysokosciomierza - zamiast
wysokosciomierza barycznego - i uspakajajgcych komunikatéw kontrolera, byty to dwa
btedy zatogi: nie reagowanie na komende systemu TAWS Pull up, ktéra w kazdych
warunkach zobowigzuje pilotéw do natychmiastowego poderwania maszyny, oraz
realizowanie odejscia przy pomocy automatycznego pilota. Przy braku systemu ILS na
lotnisku i wpisaniu namiardw lotniska Smolensk Pétnocy do pamieci systemu TAWS
byto to niemozliwe (poza jednym przypadkiem, o ktérym zatoga samolotu mogta nie
wiedziec¢). W zwigzku z tym, prawdopodobnie, piloci potrzebowali az 5 sek., by
rozpoczg¢ manewr w trybie manualnym. Zrealizowany w czasie dochodzenia test
dowidédt, ze zatoga, ktéra wiedziata o braku reakcji autopilota, potrzebowata na
manewr niecate 4 sek., co odpowiadatoby 5 sek., ktérych potrzebowata na manewr
nieprzygotowania na brak reakcji systemu zatoga feralnego Tu-154M.

Pigtym czynnikiem byto nie informowanie przez rosyjskiego kierownika strefy
ladowania o zejsciu ponizej Sciezki lagdowania w ostatnim etapie lotu i zbyt pdézne - o
kilka sekund - wydanie komendy przejscia do lotu poziomego.



Ostatnim czynnikiem byto zte szkolenie w 36 specjalnym putku lotnictwa
transportowego. Ta ostatnia kwestia dotyczy przede wszystkim nadmiernego
obcigzenia pilotdw biezagcymi zadaniami i brak wystarczajgcego czasu na szkolenie, w
tym catkowita rezygnacja treningu na symulatorach, co doprowadzito do braku
wyrobienia nawykdédw w sytuacjach krytycznych.

Wsréd okolicznosci sprzyjajgcych zdarzeniu wyszczegdlniono niewtasciwg wspoétprace
zatogi, co spowodowato nadmierne przecigzenie obowigzkami dowddcy (utrzymywat on
tgcznosc radiowg z kontrolerami; jako jedyny znat jezyk rosyjski w wystarczajgcym
stopniu), niedostateczne przygotowanie do lotu zatogi (miata na to zbyt mato czasu),
niedostateczna wiedza cztonkéw zatogi odnosnie funkcjonowania samolotu (pochodna
brakéw szkolenia), brak reakcji cztonkéw zatogi na popetniane btedy, nieprawidtowy
dobdr zatogi (tylko jeden z nich spetniat wymogi formalne do lotéw na Tu-154M),
niedopracowanie w 36 splt czesci procedur, wreszcie niedostateczne przygotowanie
rosyjskich kontroleréw lotu.

Ustalenia komisji wskazujg na dziesigtki innych nieprawidtowosci, zaniedban i tamania
przepiséw - zaréwno po stronie polskiej, jak i rosyjskiej - jednak wskazujg, ze nie miaty
one bezposredniego wptywu na przebieg tragicznych w skutkach wypadkéw (dotyczy
to jednak m.in. tak waznych elementéw jak brak odpowiedniej informacji
meteorologicznej, niedostateczne przygotowanie lotniska - ktére w istocie powinno by¢
zamkniete - czy trybu podejmowania decyzji o lotach o statusie Head).

Komisja stwierdzita brak przestanek do tezy o mozliwosci zamachu, zarekomendowata
rowniez ponad 40 zalecen profilaktycznych. Koncentrujg sie one na skonkretyzowaniu
odpowiedzialnosci oraz procedur organizowania lotdw najwazniejszych oséb w
panstwie, poprawie szkolenia i obowigzujgcych procedur lotniczych oraz - w przypadku
Federacji Rosyjskiej - proponujg doprecyzowanie procedur i trybu przekazywania
informacji w czasie lotow zagranicznych samolotéw na lotniska wojskowe.

W poréwnaniu do wczesniejszego raportu rosyjskiej komisji MAK (Zobacz: Raport MAK),
ustalenia komisji pod przewodnictwem ministra Millera, wskazujg na istotne btedy
strony rosyjskiej, w istocie zrownujgc btedy kontroleréw z btedami zatogi.

Znaczenie raportu moze okazac sie jednak niewielkie. Ustalenia polskiej komisji mogg -
w mysl| prawa miedzynarodowego - nie mie¢ zadnego wptywu na stanowisko Ros;ji.
Polska nie moze bowiem liczy¢ na jakakolwiek forme arbitrazu instytucji
miedzynarodowej po tym, jak zdecydowata sie na procedowanie odnosnie samolotu
wojskowego, zgodnie z zapisami cywilnej Konwencji Chicagowskiej i oddata
prowadzenie catosci dochodzenia oraz Sledztwa w rece Federacji.
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Co wiecej, w zwiazku z tym Rafat Rogalski, petnomocnik czesci rodzin ofiar katastrofy
smolenskiej, wskazat, ze podstawg prawng dziatania Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych Lotnictwa Panstwowego jest rozporzadzenie MON z 2004, ktére stanowi, ze
komisje powotuje szef resortu obrony. Jednak w wypadku zdarzenh lotniczych poza
granicami kraju, podstawg dziatania komisji moze by¢ wytgcznie umowa lub przepisy
miedzynarodowe albo uzyskanie zgody obcego panstwa. Zadna z tych przestanek nie
miata jednak miejsca.

435-stonnicowy dokument (wraz z zatgcznikami) opracowato 34 cztonkéw komisji, pod
przewodnictwem szefa MSWIA, Jerzego Millera. We wnioskach koncowych stwierdzono,
ze bezposrednig przyczyng katastrofy rzgdowego Tu-154M pod Smolenskiem byto
zejscie ponizej minimalnej wysokosci znizania, przy nadmiernej predkosci opadania, w
warunkach atmosferycznych uniemozliwiajgcych wzrokowy kontakt z ziemig i
spéznione rozpoczecie procedury odejscia na drugi kraqg.

Zilustrowano to, rekonstruujgc caty przebieg lotu na podstawie zapiséw rejestratoréw.
Lot przebiegat normalnie do odlegtosci 10 km od lotniska. Kontroler (kierownik strefy
lgdowania) poinformowat wéwczas pilota o wejsciu na Sciezke do lgdowania. Samolot
znajdowat sie na wysokosci 502 m nad poziomem lotniska i 519 m nad ziemig - wedtug
wskazah radiowysokosciomierza.

Pilot Tu-154M powinien wtedy rozpocza¢ zmniejszanie wysokosci. Maszyna nadal
leciata na tym samym poziomie, nawet wznoszgc sie nieznacznie. Wedtug ustalen
komisji, pilot prawdopodobnie nie ustyszat informacji kontrolera, bedgc jednoczesnie
pochtoniety rozmowa z kontrolerem, pilotowaniem i odczytywaniem przez reszte zatogi
karty kontrolnej do Igdowania.



Na 8,3 km do poczatku pasa samolot znajdowat sie na wysokosci 528 m nad ptytg i
550 m wg. wskazan radiowysokosciomierza (RW), a wiec nad powierzchnig ziemi.
Kontroler zapewnit, ze maszyna jest na kursie i Sciezce mimo, ze samolot znajdowat sie
130 m powyzej i 65 m w lewo.

Pilot, prawdopodobnie orientujgc sie wreszcie w sytuacji, rozpoczat znizanie. By
zredukowac opdznienie, nadat Tupolewowi wiekszg predkos¢ opadania, niz
zapewniajgcq stabilne podejscie do lagdowania. Odtad samolot leciat pod wiekszym
katem niz sciezka lgdowania - optymalna trajektoria lotu do Ilagdowania.

4724 m od pasa lotniska, na wysokosci 341 m (356 wg. RW) po raz pierwszy dat o
sobie zna¢ system TAWS, informujac o zblizaniu sie do ziemi (Terrein ahead).
Prawdopodobnie, by zablokowa¢ jego dziatanie, dowddca przestawit ciSnienie na
wysokosciomierzu barycznym, z podanego przez kontrolera lotu na standardowe,
wynoszgce 1031 hPa. Dato to w rezultacie wysokos$¢ o 168 m wiekszg od rzeczywiste;.

W odlegtosci 3040 m od lotniska, na wysokosci 210/250 m system TAWS ponownie
przekazat informacje o zblizaniu sie do ziemi i komunikaty te powtarzaty sie az do
zderzenia.

Ok. 10 sek. po przetgczeniu wysokosciomierza cisnieniowego nawigator po raz
pierwszy podat wysokos¢ z wysokosciomierza radiowego (RW), stosujac te metode az
do konca lotu. Ustalenia komisji nie precyzujg, co mogto by¢ przyczynag wyboru tego
urzgdzenia. Wiadomo jedynie, ze wskazania wysokosciomierza ciSnieniowego byty juz
woéwcas niedoktadne.

To - wedtug ustalen - jedna z podstawowych przyczyn katastrofy. Teren przed
lotniskiem nie byt bowiem réwny, co wypaczato odczytywanie wysokosci wzgledem
ptyty lotniska. Metoda Igdowania przy pomocy RW jest dopuszczalna w szczegdlnych
przypadkach i zawsze przy widocznosci pasa. Taka sytuacja nie wystgpita w czasie
tragicznego lotu...

Niestety, kieronik strefy lgdowania niezmiennie informowat, ze Tu-154M stale znajduje
sie na kursie i Sciezce lagdowania, nie korygujgc btedéw zatogi mimo, ze posiadane
przez niego odczyty ze stacji radiolokacyjnej powinny pozwoli¢ na doktadne okreslenie
umiejscowienia samolotu w przestrzeni. To druga z podstawowych przestanek, ktére
doprowadzity do tragedii.

Ok. 2 km od pasa samolot leciat przez pewien czas rownolegle do obnizajgcego sie
terenu, na wysokosci wzglednej ok. 100 m, mimo, ze samolot caty czas zmniejszat
wysokosci wzgledem lotniska.



1696 m od progu pasa, kiedy wysokos¢ wynosita 39/91 m dowddca przekazat zatodze
informacje: Odchodzimy na drugie i po sekundzie potwierdzit to drugi pilot (wynika to z
ustalen polskich specjalistdw, rosyjscy cztonkowie komisji MAK nie odczytali komendy
dowddcy).

Mineto jednak dtugich 5 sek. zanim samolot rozpoczat sekwencje wznoszenia -
prawdopodobnie nie zadziatata sekwencja automatycznego wznoszenia. W tym czasie,
kiedy samolot byt zaledwie 14 m nad poziomem pasa, kontroler wydat spézniong
komende wyréwnania lotu - maszyna byta juz wtedy 70 m ponizej prawidtowe] sciezki
lagdowania. Co wiecej, znikta z ekranu radaru.

Wznoszenie samolotu byto wynikiem pociggniecia do siebie wolantu, a sekunde pdézniegj
recznego wiaczenia petnej mocy silnikéw. Niestety, byto juz za pézno. Wolant zostat
Sciggniety na wysokosci 28 m (wg. RW), a ciag silnikédw przestawiony na wysokosci
jedynie 16 m, co byto wynikiem opadania samolotu i jednoczesnie podnoszenia sie
powierzchni ziemi przed ptyta lotniska.

Na 855 m przed progiem lotniska samolot zahaczyt o brzoze, na wysokosci 1,1/5,1 m,
w wyniku czego oderwat sie kilkumetrowy fragment lewego skrzydta. Tu-154M wpadt w
niekontrolowany obrét w lewo i w konsekwencji - w 3,5 sek. pdzniej - zderzyt sie z
ziemig. Byta 8:41:07,5 czasu polskiego.

Komisja pod przewodnictwem ministra Millera uznata, ze na katastrofe miato wptyw 6
podstawowych czynnikéw.

Oprécz wspomnianego juz wykorzystywania radiowysokosciomierza - zamiast
wysokosciomierza barycznego - i uspakajajgcych komunikatéw kontrolera, byty to dwa
btedy zatogi: nie reagowanie na komende systemu TAWS Pull up, ktéra w kazdych
warunkach zobowigzuje pilotéw do natychmiastowego poderwania maszyny, oraz
realizowanie odejscia przy pomocy automatycznego pilota. Przy braku systemu ILS na
lotnisku i wpisaniu namiardw lotniska Smolensk Pétnocy do pamieci systemu TAWS
byto to niemozliwe (poza jednym przypadkiem, o ktérym zatoga samolotu mogta nie
wiedzie¢). W zwigzku z tym, prawdopodobnie, piloci potrzebowali az 5 sek., by
rozpoczg¢ manewr w trybie manualnym. Zrealizowany w czasie dochodzenia test
dowidédt, ze zatoga, ktéra wiedziata o braku reakcji autopilota, potrzebowata na
manewr niecate 4 sek., co odpowiadatoby 5 sek., ktérych potrzebowata na manewr
nieprzygotowania na brak reakcji systemu zatoga feralnego Tu-154M.

Pigtym czynnikiem byto nie informowanie przez rosyjskiego kierownika strefy
ladowania o zejsciu ponizej Sciezki lagdowania w ostatnim etapie lotu i zbyt pdézne - o
kilka sekund - wydanie komendy przejscia do lotu poziomego.



Ostatnim czynnikiem byto zte szkolenie w 36 specjalnym putku lotnictwa
transportowego. Ta ostatnia kwestia dotyczy przede wszystkim nadmiernego
obcigzenia pilotdw biezagcymi zadaniami i brak wystarczajgcego czasu na szkolenie, w
tym catkowita rezygnacja treningu na symulatorach, co doprowadzito do braku
wyrobienia nawykdédw w sytuacjach krytycznych.

Wsréd okolicznosci sprzyjajgcych zdarzeniu wyszczegdlniono niewtasciwg wspodtprace
zatogi, co spowodowato nadmierne przecigzenie obowigzkami dowddcy (utrzymywat on
tgcznosc radiowg z kontrolerami; jako jedyny znat jezyk rosyjski w wystarczajgcym
stopniu), niedostateczne przygotowanie do lotu zatogi (miata na to zbyt mato czasu),
niedostateczna wiedza cztonkéw zatogi odnosnie funkcjonowania samolotu (pochodna
brakéw szkolenia), brak reakcji cztonkéw zatogi na popetniane btedy, nieprawidtowy
dobdr zatogi (tylko jeden z nich spetniat wymogi formalne do lotéw na Tu-154M),
niedopracowanie w 36 splt czesci procedur, wreszcie niedostateczne przygotowanie
rosyjskich kontroleréw lotu.

Ustalenia komisji wskazujg na dziesigtki innych nieprawidtowosci, zaniedban i tamania
przepiséw - zaréwno po stronie polskiej, jak i rosyjskiej - jednak wskazujg, ze nie miaty
one bezposredniego wptywu na przebieg tragicznych w skutkach wypadkéw (dotyczy
to jednak m.in. tak waznych elementéw jak brak odpowiedniej informacji
meteorologicznej, niedostateczne przygotowanie lotniska - ktére w istocie powinno by¢
zamkniete - czy trybu podejmowania decyzji o lotach o statusie Head).

Komisja stwierdzita brak przestanek do tezy o mozliwo$ci zamachu, zarekomendowata
rowniez ponad 40 zalecen profilaktycznych. Koncentrujg sie one na skonkretyzowaniu
odpowiedzialnosci oraz procedur organizowania lotdw najwazniejszych oséb w
panstwie, poprawie szkolenia i obowigzujgcych procedur lotniczych oraz - w przypadku
Federacji Rosyjskiej - proponujg doprecyzowanie procedur i trybu przekazywania
informacji w czasie lotow zagranicznych samolotéw na lotniska wojskowe.

W poréwnaniu do wczesniejszego raportu rosyjskiej komisji MAK (Zobacz: Raport MAK),
ustalenia komisji pod przewodnictwem ministra Millera, wskazujg na istotne btedy
strony rosyjskiej, w istocie zrownujgc btedy kontroleréw z btedami zatogi.

Znaczenie raportu moze okazac sie jednak niewielkie. Ustalenia polskiej komisji mogg -
w mysl| prawa miedzynarodowego - nie mie¢ zadnego wptywu na stanowisko Ros;ji.
Polska nie moze bowiem liczy¢ na jakakolwiek forme arbitrazu instytucji
miedzynarodowej po tym, jak zdecydowata sie na procedowanie odnosnie samolotu
wojskowego, zgodnie z zapisami cywilnej Konwencji Chicagowskiej i oddata
prowadzenie catosci dochodzenia oraz Sledztwa w rece Federacji.

Co wiecej, w zwigzku z tym Rafat Rogalski, petnomocnik czesci rodzin ofiar katastrofy
smolenskiej, wskazat, ze podstawg prawng dziatania Komisji Badania Wypadkow


raport-mak

Lotniczych Lotnictwa Pahnstwowego jest rozporzadzenie MON z 2004, ktére stanowi, ze
komisje powotuje szef resortu obrony. Jednak w wypadku zdarzen lotniczych poza
granicami kraju, podstawg dziatania komisji moze by¢ wytacznie umowa lub przepisy
miedzynarodowe albo uzyskanie zgody obcego panstwa. Zadna z tych przestanek nie
miata jednak miejsca.

Powigzane wiadomosci

Raport Millera (2011-07-29)
Raport MAK (2011-01-12)
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