Wystgpienie plk. Ryszarda Filipowicza na konferenciji
prasowej w dn. 27.03.2015 r., w ktérym prezentuje ustalenia
biegtlych w zakresie przebiegu lotu Tu-154M w dniu
10.04.2010 r.

"PRZEBIEG LOTU SAMOLOTU Tu-154 M Nr 101 W DNIU
10.04.2010r. NA TRASIE WARSZAWA OKECIE -
SMOLENSK- ,POLNOCNY”

| WSTEP

A\. Biegli odtworzyli przebieg tego lotu — przede wszystkim -
na podstawie:

1. parametrow lotu zapisanych przez zainstalowane na
poktadzie rejestratory parametrow lotu, w tym polski rejestrator
parametrow lotu typu ATM QAR firmy ATM P. P. Sp. z o.0,,

a ktorego pierwszy odczyt zapisu po katastrofie zostat
wykonany w Polsce, w Instytucie Technicznym Wojsk
Lotniczych w Warszawie,

a dalej, na podstawie:

2. pomiarow geodezyjnych:

a) uksztattowania terenu miedzy progiem drogi startowej DS 26
i BRL lotniska Smolensk — ,Pétnocny”,

oraz

b) miejsca kolizji ww. samolotu z drzewami — tj. pomiaréw
wykonanych przez biegtych w grudniu 2011r.



3. okreslenia parametrow zderzenia samolotu z ziemia,

a takze:

4. zapisow dzwieku w kabinie zatogi samolotu,

5.zapisow dzwieku zarejestrowanych na wiezy lotniska
Smolensk — ,Pétnocny”,

6.parametrow lotu uzyskanych z pamieci komputera
nawigacyjnego FMS.

B. Biegli podzielili przebieg lotu na 3 odcinki, a mianowicie :

1. pierwszy odcinek, ktéry rozpoczat sie od startu samolotu
z lotniska Warszawa — Okecie o0 godz. 7 : 27 (czasu polskiego)
i trwat do osiggniecia przez samolot pozycji rozpoczecia
podejécia posredniego na lotnisko Smolensk — ,Pdtnocny”
(godz. 8 :23 :33),

2. odcinek drugi, tj. podej$cie posrednie na to lotnisko, odcinek
ten rozpoczat sie od momentu przejecia kierowania samolotu
przez Kierownika Lotéw lotniska Smolensk — ,Pdétnocny” i trwat
do osiggniecia przez samolot pozycji rozpoczecia podejscia
kohcowego,

3. trzeci_odcinek, tj. podejscie koncowe, ktére rozpoczeto sie,
gdy samolot znajdowat sie w odlegtosci 10 tys. metrow od
progu drogi startowej 26, na wysokosci 500 m, liczgc od
poziomu tej drogi, z kursem lgdowania 259°.

Biegli szczegotowo, krok po kroku, przedstawili przebieg kazdego
z tych etapow.

Przedstawie Panstwu blizej ostatni odcinek lotu,
a z wczesniejszych etapow lotu przytocze tylko najistotniejsze —
z punktu widzenia bezposrednich przyczyn katastrofy — fakty.



Lotnisko Smolensk — ,Pdétnocny”, z kursem lgdowania 259 °
wyposazone byto w Radiolokacyjny System Lgdowania (RSL) oparty
na radiolokatorze RSP - 6 M 2 z rejestracjg sytuacji na ekranach slizgu
i kursu, Uproszczony System Lgdowania (USL), sktadajacy sie z dwdch
radiolatarni prowadzgcych (2x NDB), tj. Dalszej i Blizszej Radiolatarni,
z markerami sygnalizujgcymi przelot nad nimi oraz system swietlny
tucz-2 MU.

Minimalne warunki meteorologiczne tego lotniska przy opisanym
systemie, to 100 m podstawy chmur i 1000 m widzialnosci poziome;.
Formalne uprawnienia DOWODCY SAMOLOTU Tu-154 M Nr 101, dla
systemu 2x NDB wynosity: 120 m podstawy chmur i 1800 m widzialnosci
poziomej ( DOWODCA SAMOLOTU nie miat nadanych uprawnien do
lgdowania w systemie RSL.

Przejde teraz do przedstawienia Panstwu przebiegu lotu.
Podawane przeze mnie dane dotyczgce czasu
w czeSci odnoszgcej sie do dwoch pierwszych odcinkow lotu bede
podawat zaokrgglone do petnych sekund. Biegli w swej opinii dane
te przedstawili precyzyjnie.

Il. ODCINEK PIERWSZY

1. START nastgpit o godz. 7:27 (z opdznieniem 27 minut
w stosunku do planowanej godziny odlotu).

2. Masa startowa samolotu wynosita 85 ton i 128 kg — do startu
oraz 77 ton i 56 kg — do lgdowania.

3. Przez caly czas lotu w polskim obszarze powietrznym zatoga nie
zgtaszata zadnych problemow utrudniajgcych lot.

4. O godz. 8 : 09 : 50,5 — na polecenie DOWODCY SAMOLOTU
technik poktadowy zmniejszyt predkos¢ obrotowg silnikow do
matego gazu; samolot zostat wprowadzony do lotu ze znizaniem
i w tym momencie NAWIGATOR zaczgt odczytywac liste
kontrolng : ,PRZED POCZATKIEM ZNIZANIA ,,.




LISTA ta przewidywata m.in. ustawienie
na radiowysokosciomierzu (RW) Il PILOTA znacznika na
wysokosci kregu nadlotniskowego, zas§ na RW DOWODCY
SAMOLOTU, na wysokosci podjecia decyzji odejscia na drugi
krag.

W przypadku DOWODCY SAMOLOTU znacznik na jego RW powinien

by¢ ustawiony na wysokos¢ 120 m. Po katastrofie stwierdzono,
ze znacznik ten USTAWIONY BYL NA WYSOKOSC 65 m.

5. O godz. 8 :14 :15, (ij. w 48 minucie lotu, ok. 26 minut przed
zderzeniem z ziemig), kontrola ruchu lotniczego MINSK -
CONTROL przekazata zatodze TUPOLEVA, ze w Smolensku
widzialnos¢ wynosi 400 m i jest tam mgta.

Informacje te pokwitowat NAVIGATOR.

6. O godz. 8: 22 : 51, kontrola ruchu lotniczego MOSKWA -
CONTROL, z ktérym NAVIGATOR nawigzat tgcznosc
0 godz. 8: 22: 37 polecita znizenie do wysokosci 3600m
i przej$cie na facznos$é z lotniskiem Smolensk — ,POLNOCNY”,
kryptonim ,KORSARZ".

Zgodnie z rosyjskimi przepisami, przestrzenig powietrzng, poza
drogami lotniczymi, zarzgdza Wojskowy Sektor Centrum Strefowego
Jednolitego Systemu Organizacji Ruchu Lotniczego.

W sytuacji zalegania na lotnisku ,Pdétnocnym” w Smolensku
niebezpiecznego zjawiska pogody w postaci mgty, tenze Sektor powinien
skierowa¢ samolot Tu-154M nr 101 na lotnisko zapasowe, czego jednak
nie uczyniono.

Ill. ODCINEK DRUGI - PODEJSCIE POSREDNIE
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1. O godz. 8: 23: 33 - DOWODCA SAMOLOTU nawiagzat tagczno$¢
radiowg z wiezg lotniska SMOLENSK — ,Pétnocny’.

Do tego czasu korespondencja radiowa, zgodnie z podziatem rol
w zatodze, prowadzona byta przez NAVIGATORA w j. angielskim.

Z uwagi na niewystarczajgcg znajomosSC . rosyjskiego
przez pozostatych cztonkow zatogi, catg korespondencje w tym jezyku
przejgt na siebie DOWODCA SAMOLOTU, ktéry byt jednoczesnie
PILOTEM LECACYM.

2. O godz.8: 24: 25 — przekazano zatodze samolotu z wiezy
komunikat, ze na ,Korsarzu mgta, widzialnos¢ 400m”.
Informacje, te przekazano ponownie o godz. 8:24:42. Dowddca
samolotu poprosit wowczas wieze o0 dane dotyczace
temperatury i ciesnienia, uzyskujgc informacje, iz temperatura
wynosi + 2°, ci$nienie 745 mm Hg oraz, ze JWARUNKOW NA
PRZYJECIE NIE MA”.

Reakcjag DOWODCY SAMOLOTU byta wypowiedz o tresci:

,DZIEKUJE, ALE JESLI MOZNA SPROBUJEMY PODEJSCIE,
ALE JESLI NIE BEDZIE POGODY, WOWCZAS ODEJDZIEMY
NA DRUGI KRAG’.

3. Podczas podejscia posredniego, zatoga Tupoleva nawigzata
tagcznos¢ z zatogg JAKA-40. Il PILOT Tupoleva uzyskat od
Dowddcy JAKA-40 informacje, ze na lotnisku widocznos¢
wynosi okoto 400 m, a podstawa chmur jest grubo ponizej 50
m. Jednakze Il PILOT przekazat DOWODCY SAMOLOTU, ze
podstawa chmur wynosi 50 m. Dowdédca JAKA-40 poinformowat
tez Il PILOTA TUPOLEVA, Zze im udato sie wylgdowac
w ostatniej chwili i, ze:

— cytuje-

JPOWIEM SZCZERZE, ZE MOZECIE SPROBOWAC,
JAK NAJBARDZIEJ. DWA APM-y SA, BRAMKE ZROBILI,
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TAK, ZE MOZECIE SPROBOWAC, ALE JESLI WAM SIE NIE
UDA ZA DRUGIM RAZEM, TO PROPONUJE WAM LECIEC NA
PRZYKEAD DO MOSKWY, ALBO GDZIES” (koniec cytatu).

. O godz. 8: 26: 18 , (tj. 14 min i 46 sekund przed zderzeniem
z ziemig) DOWODCA SAMOLOTU poinformowat Dyrektora
Protokotu Dyplomatycznego MSZ, Zze na lotnisku jest mgta
i ze w tej chwili i w tych warunkach, ktére sg obecnie nie dadzag
rady wylgdowaé. Ze sprobujg podejsé, zrobi¢ jedno zejscie,
ale prawdopodobnie nic z tego nie bedzie i ze trzeba sie
zastanowi¢ nad decyzjg, co robic dalej.

. O _godz. 8: 22: 09 — Il PILOT, na polecenie DOWODCY
SAMOLOTU nawigzat tgcznos¢ z zatogg JAKA — 40 i otrzymat
po 39 sekundach informacje, ze grubo$¢ chmur wynosi
400 — 500 m.

. O godz. 8: 30: 11 DOWODCA SAMOLOTU zameldowat wiezy,
ze osiggnieto wysokos¢ 1500 m, ktéra to wysokosc¢ dla lotniska
Smolensk — ,Pdétnocny” jest wysokoscig przejscia z okreslenia
wysokosci lotnej na trasie wg cisnienia standardowego
760 mm Hg ( tj. 1013hPa ) na cisnienie na poziomie drogi
startowej — 745 mm Hg. Wieza polecita znizac sie do wysokosci
500 m wg wysokosciomierza barometrycznego, ustawionego
na cisnienie 745 mm Hg. DOWODCA SAMOLOTU potwierdzit
przyjecie polecenia.

. O godz. 8: 30: 33 — Dyrektor Protokotu Dyplomatycznego MSZ
informuje zatoge, ze: ,Na razie nie ma decyzji Prezydenta,
co dalej robimy.”

. O godz. 8: 32: 57 - DOWODCA SAMOLOTU oznajmia zatodze,
ze W przypadku nieudanego podejscia odchodzimy
w automacie”.

. Ok. godz. 8: 35 — Szefowa Poktadu zameldowata DOWODCY
SAMOLOTU, ze poktad jest gotowy do Igdowania.




10. O godz. 8: 35 : 24 — wieza nakazata, aby Tupolew byt
gotowy do odejscia na drugi kragg od 100m . Dowddca samolotu
potwierdzit komende stowami : ,TAK JEST” .

11. Przed 3 zakretem zostat wilgczony automat ciggu.
Chwile pb6zniej wypuszczono podwozie i zaraz po tym
wychylono klapy zaskrzydiowe na kgt 15°, o qodz. 8: 36: 36,
klapy wychylono na kgt 28°, a po wykonaniu 4 zakretu na kat
do ladowania, tj. 36°. W tym momencie samolot znajdowat sie
na wysokosci 550m i leciat z predkoscig 311 m/h.

12. O _godz. 8: 37: 04, na poczatku 4 zakretu z JAKA-40
poinformowano zatoge Tupoleva, ze widocznos¢ na lotnisku
to 200m.

IV. ODCINEK TRZECI — PODEJSCIE KONCOWE
Zanim przejde do przedstawienia przebiegu ostatniej fazy
lotu, kilka uwag Prosze Panstwa.

A. Dla lotniska Smolensk — ,Pdtnocny” pozycja rozpoczecia
podejScia koncowego podczas Igdowania z kursem 259°
znajduje sie na osi drogi startowej, w odlegtosci 10 _tys. metréw
od jej progu, na wysokosci 500m.

B. Poniewaz czas rejestracji parametréw lotu  samolotu
przez rejestrator ATM QAR jest opdzniony w stosunku do czasu
zapisu gtosow w kabinie zatogi przez rejestrator dzwieku MARS
BM o okoto 3 sek., dlatego analize tej szczegolnie waznej czesci
toru lotu samolotu, jakim byto zblizanie koncowe, biegli wykonali
nie w funkcji czasu, lecz w zaleznos$ci od przebytej przez samolot
drogi.

C. Wedtug bieglych — po analizie toru lotu samolotu w ptaszczyznie
poziomej, odtworzonego na podstawie zapisu parametréow



zawartych w pamieci komputera systemu zarzgdzania samolotem
FMS, wzgledem osi drogi startowej 26 — DOWODCA SAMOLOTU
wigczyt do podejscia do lgdowania w trybie automatycznym
wedtug 2 x NDB i RSL réwniez system FMS, przy czym ,Instrukcja
uzytkowania w locie samolotu Tu-154M” nie przewiduje podejscia
do Igdowania przy nieprecyzyjnym systemie Igdowania
z wykorzystaniem systemu FMS.

System FMS przeznaczony jest bowiem do zarzgdzania lotem
samolotu po trasie i ze wzgledu na niewystarczajgcg czutosc,
nie moze by¢ stosowany do lgdowania wymagajgcego duzej
precyzji. Czutos¢ FMS byta zbyt mata, aby wprowadzi¢ samolot
doktadnie na os drogi startowej. Jednoczesnie typowym
zjawiskiem dla FMS, sterujgcego autopilotem - podczas
wykonywania zdecydowanych zakretéw, takich jak trzeci i czwarty
zakret do Igdowania, jest wyprowadzanie samolotu lekko poza os
DS., do ktérej pézniej samolot dochodzi.

Btedem byto wykorzystywanie FMS do prowadzenia
samolotu w ukladzie automatycznym na kursie Igdowania.
Samolot powinien by¢ sterowany recznie, przy uzyciu zyrobusoli
systemu kursowego TKS i radiokompaséw ARK-15 M.

Istotg uzycia systemu RSL + 2 NDB jest utrzymywanie kursu
lgdowania przez doktadny przelot nad DRL i BRL, z wnoszeniem
poprawek do kursu i wysokosci lotu, przekazywanych z wiezy.

W celu kontroli wysokosci lotu samolotu na $Sciezce
podejscia, pilot zobowigzany byt do kwitowania komend wiezy
biezgcg wysokoscig lotu. Takich pokwitowan ze strony zatogi
TUPOLEVA nie byto, na co wieza uwagi nie zwracata.

D. Samolot rozpoczat koncowe zblizanie przy wiaczonej
automatycznej  stabilizacji podtuznej [ bocznej oraz
przy witgczonym automacie ciggu silnikbw, wysterowanym
na utrzymanie predkosci samolotu 280 km/h. Sciezke kursowg
utrzymywat FMS, natomiast predko$¢ opadania DOWODCA



SAMOLOTU  regulowat recznie, odpowiednim pokrettem
na pulpicie.

Przejde teraz do opisu przebiequ podejScia koncoweqo. Niektore
odlegtosci - celem wiekszej czytelnoSci przekazu - podam
w zaokraqleniu do petnych metrow .Bieqli w opinii podali je precyzyjnie.

1. Kiedy samolot znajdowat sie w odlegtosci 10 032 m od progu drogi
startowej, na wysokosci 512 m, leciat z predkoscig 303 km/h,
a predkos¢ obrotowa sprezarki niskiego cisnienia silnika
wynosita 67,6%.

2. W odlegtosci 8 222 m od progu DS 26 samolot byt na wysokosSci
507, tj. okoto 100 m nad sciezkg podejscia i ok. 35 m ponad
dopuszczalnym gérnym odchyleniem. Predkos¢ samolotu wynosita
303 km/h, a predkos¢ wymienionej przeze mnie sprezarki wynosita
53,8%, a wiec byla to predkos¢ obrotowa mniejsza
niz tzw. lotny maty gaz (57,5 — 60,5 %) i w dalszym ciggu malata.

3. W odlegtosci 7924 m od progu DS 26 DOWODCA SAMOLOTU
zameldowat wiezy, ze samolot gotowy jest do Igdowania.
A z wiezy przekazano informacije, ze pas jest wolny.

4. W odlegtosci 7330 m od progu DS 26 z wiezy przekazano zatodze
informacje:

sLgdowanie dodatkowo (dopotnitielno), 120, 3 metry’,

co oznaczato lgdowanie warunkowe, przy wietrze wiejgcym
z kierunku 120°, z predkoscia 3 _mis. Kierunek wiatru
(tylno - boczny, z lewej pod katem 40° ) i o tej predkosci miescit sie
w wartosciach dopuszczalnych dla samolotu Tu-154M.
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5. Nad DRL samolot przeleciat z predkoscig 303 km/h przy predkosci
obrotowej sprezarki niskiego cisnienia silnika 62,9%.

6. W odlegtosci ok. 5900 m od progu DS 26 poruszat sie
z predkoscig 306 _km/h przy predkosci obrotowej wspomnianegj
sprezarki 52,4%. W tej chwili istniata zbiezno$¢ wskazan
wysokosciomierza barometrycznego i radiowysokosciomierza.

7. Kiedy samolot znajdowat sie na wysokosci okoto 326 m
nad poziomem progu DS 26, przy predkosci 306 km/h i predkosci
opadania ok. 6,5 ml/s oraz predkosci obrotowej silnika nr 2
36.7% , system TAWS nadat ostrzezenie nr 34 :TERRAIN AHEAD
( ZIEMIA PRZED TOBA).

8. W odlegtosci 3045 m od progu DS 26, system TAWS
wygenerowat ostrzezenie nr 35: T. A. W tym momencie samolot
znajdowat sie na wysokosci 175 _m nad poziomem DS 26,
predkosc lotu wynosita 288 km/h, predkos¢ opadania samolotu —
okoto 9m/s, a predkosc obrotowa silnikow 31,9%.

Zdaniem bieglych — utrzymywanie na tym etapie lotu predkosci
obrotowej silnikow mniejszej niz 54% - powodowato wydtuzenie czasu
potrzebnego do przyspieszenia jej do wartosci startowej, przez co
ewentualne odejscie na drugi krgg zostato utrudnione.

Zgodnie z ,Instrukcjg wspoétdziatania i technologii pracy
cztonkow zatogi samolotu Tu-154M”, gdy podczas podejscia do
lgdowania ponizej 200 _m predkos¢ obrotowa sprezarki wysokiego
ciSnienia spada ponizej 75%, co odpowiada predkosci obrotowej
sprezarki niskiego cisnienia 54%, nalezy przerwac znizanie i przejs¢ na
drugi krag.

TO POWINNO BYC WYKONANE - zdaniem biegtych — jeszcze
w odlegtosci ok. 3 tys. m od progu DS 26, kiedy wysokosc lotu byta juz
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mniejsza niz 200 m, a predkos¢ obrotowa sprezarki niskiego cisnienia
wynosita tylko 31,9 %. Tego nakazu zatoga nie wykonata.

9. W odlegtosci 2580 m — samolot znajdowat sie na wysokosci
od progu DS 26 - ok. 150 m od ziemi .

Wedtug biegtych, aby nie przekroczy¢ wysokosci 120 m
(tj. WM DOWODCY SAMOLOTU), nalezato w tym momencie rozpoczaé
wyprowadzanie samolotu ze znizania, ktore odbywato sie z predkoscig
opadania okoto 8ml/s.

ZALOGA TEGO NIE WYKONALA.

10. W odlegtosci 2485 m od progu DS 26 , system TAWS nadat
ostrzezenie nr 36: T.A. W tym czasie samolot byt
na wysokosci 111,5 m od poziomu DS. 26, jego predkosé
wynosita 288 km/h, predkos¢ opadania zas ok. 8 mls,
a predkos¢ obrotowa sprezarki niskiego cisnienia silnikdw =

31,9%.

11. W odlegtosci 2115 m od progu DS 26 samolot znalazt sie
na wysokosci 75 m od ziemi.

Przy warunkach lotu takich, jak: predkos¢ obrotowa sprezarki
niskiego cisnienia silnikow 31,4 % i predko$¢ opadania ok. 8 m/s —
zdaniem biegtych — wysokos¢ 75 m stanowita granice, przekroczenie
ktérej powodowa¢ musiato nieuchronne zderzenie  samolotu
z przeszkodami terenowymi. Uzaleznione to jest gtownie czasem
akceleracji (przyspieszenia) silnikéw od warto$ci predkosci obrotowe;
sprezarki niskiego cisnienia =_314 % do wartodci startowej,
czas ten — wedtug biegtych wynosit 8 s.

Biorgc, bowiem pod wuwage, ze wysokoS¢ potrzebna
do wyprowadzenia samolotu ze znizaniem z predkoscig opadania 8ml/s,
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przy pracy silnikbw na tzw. lothym matym gazie, tj. 60% predkosci
obrotowej sprezarki niskiego cisnienia, wynosi 50 m, to w warunkach
pracy silnikbw na tzw. okoto naziemnym matym gazie
(t. 31,4 % predkosci obrotowej sprezarki niskiego cisnienia),
najpierw nalezy zwiekszyC predkos¢ obrotowg silnikow do lotnego
matego gazu, co trwa ok. 3 s, a to powoduje, ze bezpieczna wysokosc,
na ktorej nalezy podjg¢ decyzje o odejsciu na drugi krgg wynosita 75 m.

Na tej wysokosci samolot nie odszedt na drugi krag, stgd zderzenie
samolotu z przeszkodami terenowymi byto przesgdzone.

12. W odlegtosci 1 935 m od progu DS. 26, system TAWS nadat
ostrzezenie nr 37: T. A. Samolot znajdowat sie na wysokosci
60,8 m od poziomu DS 26, leciat z predkoscia 288 km/h,
z predkoscig opadania ok. 8 m/s, a predkos¢ obrotowa sprezarki
niskiego cisnienia silnikbw wynosita 31,4%.

13. W odlegtosci 1 826 m od progu pasa zatoga w dalszym ciggu
nie miata jeszcze kontaktu wzrokowego z ziemia.

14. W odlegtosci 1 590 m od progu pasa samolot znajdowat sie
na wysokosci 90 m nad ziemia.

Miedzy kolejnymi odczytywanymi wysokosciami lotu samolotu
»,100 m”, ,100” i ,90”, co trwato przez 8 s i wskazywato na lot prawie
poziomy, przy jednoczesnym wskazywanym przez wariometr opadaniu
samolotu z predkoscig ok. 8 m/s - fakt ten nie spowodowat Zzadnej
reakcji zatogi. Utrzymywanie sie wysokosci 100-90 m przez 8 sekund
dowodzi, ze odczytywano w Kkabinie zatogi wysokoS¢ samolotu
z radiowysokosciomierza, ktory mierzgc bezwzgledng wysokos$¢ do
ziemi obrysowywat niejako wschodnie zbocze wgwozu znajdujgcego sie
przed lotniskiem.

15. W odlegtosci ok. 1550 m od progu DS 26,
Il PILOT wypowiedziat stowo: ,ODCHODZIMY”.
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16. W odlegtosci 1 397 m od progu DS 26, kiedy samolot znajdowat
sie na wysokosci poziomu DS 26 (wysokos¢ zero od ptaszczyzny
pasa) i na wysokosci ok. 50 m od ziemi, z wiezy padta komenda:
+#HORYZONT, STO JEDEN".

17. W odlegtosci 1208 m od progu DS 26
z radiowysokosciomierza odczytano wysokos¢ 30 m
w tym samym mniej wiecej czasie pada z wiezy komenda:
.Kontrola wysokosci , horyzont”.

Samolot w tym momencie znajdowat sie okoto 6 _m_PONIZEJ
poziomu DS 26 i ok. 15 m nad ziemig.

18. W odlegtosci 1 _171 m od progu DS 26 w kabinie zatogi
odczytano z radiowysokosciomierza wartosc ,,20”.

W tym miejscu doda¢ nalezy, Zze od momentu nadania
przez system TAWS alarmu nr 36, tj. gdy samolot znajdowat sie
w odlegtosci 2 485 m od progu DS. 26 i na wysokosci ok. 111 m
nad poziomem DS. 26 do konca lotu nadawany byt ciggly
alarm PULL UP (ciggnij w gore).

19. O godz. 8: 40: 55 (wedtug czasu rejestratora ATM QAR),
a wiec 1,8 sekundy przed BRL, gdy samolot znajdowat sie
na bezwzglednej wysokosci ok. 20 m i okoto 6 _m ponizej
ptaszczyzny DS. 26, pilot energicznie sciggnat do siebie kolumne
wolantu, czym spowodowat wytgczenie stabilizacji podtuznej,
zmniejszenie predkosci opadania oraz przejscie na lekkie
wznoszenie z predkoscig okoto 1 m/s.

Sciagniecie wolantu — zdaniem biegtych — byto prawdopodobnie
reakcjg na zauwazenie bliskosci ziemi.

20. O qgodz. 8: 40: 56 (wg. czasu rejestratora ATM QAR),
czyli po 1 sekundzie od sciggniecia kolumny wolantu, przestawiono
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dzwignie sterowania silnikami na petny cigg, czym wylgczono
automat ciggu.

Akceleracja (przyspieszenie) silnikbw od wartosci 41,9%, ktorg
wowczas mialy, do wartosci startowej (. ponad 84%) trwata
6 sekund.

Nastepnie nastgpito zmniejszenie wychylenia steru wysokosci
na wznoszenie.

21. O qodz. 8: 40: 57 (wg. czasu R. ATM QAR) - nastgpito
gwattowne i catkowite wychylenie kolumny wolantu ,,do siebie”, co
pozwolito uzyska¢ maksymalne wychylenie steru wysokosci na
wznoszenie.

Tak gwattowne dziatanie pilotbw — zdaniem biegtych — moze
SwiadczyC o tym, ze zauwazyli oni przed sobg i powyzej toru lotu
samolotu wysokie drzewa i chcieli ,przeskoczy¢” nad nimi.

Petne Sciggniecie kolumny wolantu skutkowato radykalnym
zwiekszeniem kata natarcia samolotu, az do wartosci 22,11°, a zatem
doszto do przekroczenia jego wartosci krytycznej, ktéra wynosi ok. 18°.

Samolot zostat przeciggniety. Nastgpit spadek nosnosci samolotu.
Fakt ten zostat zarejestrowany przez rejestrator ATM QAR jako sygnat
— NIEBEZPIECZNY KAT NATARCIA.

Zapoczgtkowane wznoszenie samolotu jeszcze przed jego
przeciggnieciem, byto podtrzymywane dzieki narastajgcemu ciggowi
silnikow skierowanego pod dodatnim katem pochylenia ok. 20°
pomimo przeciggniecia i obrotu samolotu wokot osi podtuznej po utracie
czesci lewego skrzydta (ale o tym za chwile).

Maksymalne wartosci predkosci obrotowej sprezarki niskiego
ciSnienia silnikobw samolot osiggnat juz po utracie czesci lewego
skrzydta.
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22. W odlegtosci 1058 m od progu DS samolot przeleciat nad
masztem BRL.

23. W odlegtosci 1_099 m od progu DS samolot zetkngt sie
z pierwszg przeszkodg terenowg. Byta to brzoza rosngca na
gruncie, ktorego poziom byt w tym miejscu ok. 15 m ponizej
poziomu DS 26. Brzoza miata wysokos¢ niespetna 11 _m, mierzac
od gruntu do ptaszczyzny $ciecia gatezi jej wierzchotka. Sciecie
zostato dokonane prawym skrzydtem samolotu. Miejsce zetkniecia
sie skrzydta z tg brzozg znajdowato sie w odlegtosci ok. 11,5 m
od osi kadtuba.

Kolizja prawego skrzydta Tupoleva z wierzchotkiem tej brzozy
miata miejsce na wysokosci ok. 4,3 m ponizej poziomu progu
DS 26. W tym momencie kota gtdwnego podwozia samolotu
znajdowalty sie ok. 6 m ponizej tego poziomu.

Sciecie gatezi wierzchotka tej brzozy nie miato Zzadnego wptywu
na stan techniczny i lot samolotu, co potwierdza réwniez brak
jakichkolwiek zmian w zapisie parametrow lotu.

24. W odlegtosci 853.37 m od progu DS 26, czyli po przebyciu
245.7 m od miejsca zetkniecia sie samolotu z wierzchotkiem
pierwszej brzozy, samolot — poruszajgcy sie wowczas lotem
prostoliniowym, ze S$rednig predkoscig 271,3 km/h (tj. 75,36 m/s)
— uderzyt lewym skrzydtem w pien brzozy przy dziatce Bodina.

Drzewo to rosto w odlegtosci ok.72_m na potudnie od linii
stanowigcej przedtuzenie osi DS 26. Grunt w tym miejscu
byt ok. 7,5 m ponizej poziomu DS 26.

Samolot zderzyt sie z tg brzozg przy kacie pochylenia toru lotu
ok. 1° i kacie natarcia 16%°P™
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25. Lot na odcinku miedzy wspomnianymi brzozami trwat
3,26 sekundy, odbywat sie po prostej, ze statym kursem 260° ,
wznoszgc sie pod katem 0°50°, ze $rednig predkoscig wznoszenia
okoto 1 m/s.

26. Parametry zderzenia lewego skrzydta samolotu z brzozg byty
nastepujgce ( dane te podam w przyblizeniu):

a) wysokos¢ ptaszczyzny podciecia pnia od gruntu: ok. 6,5 m,

b) ptaszczyzna podciecia pnia ponizej poziomu DS 26 — ok. 1,1 m,

c) Srednica pnia w ptaszczyznie podciecia —ok. 46cm,

d) obwdd pnia w ptaszczyznie podciecia, z uwzglednieniem ubytku
odtamanej gornej czesci pnia — ok. 150 cm

Pomiar brzozy dokonany 22.09.2011r. przez biegtych wykazat,
ze obwdd pnia przy gruncie (25 cm nad ziemig) wynosit 250cm,
a srednia srednica pnia wynosita ok. 76 cm.

27. Skrzydto samolotu nie przecieto catego pnia, pien zostat jedynie
podciety, a pozostata, nieprzecieta jego czes¢ ucieta czesc¢ lewego
skrzydta o diugosci — 51 m (liczagc wzdtuz rozpietosci)
i po tym ztamata sie, powodujgc upadek gbérnej czesci pnia
prostopadle do kierunku lotu samolotu, w prawo — na pétnoc.

Odcieta czes¢ lewego skrzydta przeleciata w ogdlnym kierunku lotu
samolotu na odlegtos¢ ok. 108 m.

Doszto zatem, do odciecia czesci lewego skrzydta z lotkg
i do powaznego uszkodzenia zewnetrznej klapy zaskrzydtowej.

Samolot zaczat sie obraca¢ w lewo. Wychylenie prawej lotki i steru
kierunku przeciwnie do obrotdw nie zahamowato ich,
a jednoczesnie spowodowato wytgczenie stabilizacji bocznej.
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Ptaszczyzna odciecia czesci lewego skrzydta, bez uwzglednienia
destrukcji pozostatego skrzydta doznanej od pnia brzozy, potozona byta

w odlegtosci ok. 13,5 m_od osi kadtuba.

28. Pomimo przeciggniecia i obrotu samolotu wokot osi podtuznej,
po utracie czesci lewego skrzydta, samolot zostat wyniesiony lotem
quasi - balistycznym na wysokos¢ okoto 23 m nad ziemia.

29. Podczas lotu samolotu z powiekszajgcym sie przechyleniem
na lewe skrzydio do wartosci ok. 90°, nad wysokopiennym lasem
za ul. Gubienki, usytuowany najnizej silnik nr 1 (lewy) zasysat
tamane gatezie drzew, ktore powodowaty postepujgce zatykanie
wlotu powietrza do sprezarki i uszkodzenie jej topatek.

Niedobor powietrza i upadek sprawnosci sprezarki lewego silnika
spowodowaty wydituzenie ptomienia, ktéory wydobywat sie
na zewnatrz oraz zmniejszenie sie predkosci obrotowej silnika
od wartosci 84,8% do 39,5 %, czemu towarzyszyt spadek ciggu
do okoto naziemnego matego gazu.

30. Lotowi samolotu z duzym przechyleniem na lewe skrzydto nad
lasem za ul. Gubienki towarzyszyto uszkodzenie przez konary
drzew wylgcznika zamontowanego na lewej goleni podwozia,
zadziatanie ktorego sygnalizuje obcigzenie podwozia po
wylgdowaniu samolotu. Sygnat ten ,samolot na ziemi” uruchomit
ostrzezenie TAWS 38.

W tym momencie samolot znajdowat sie w odlegtosci 705 m

od progu DS 26 i z odchyleniem 60 m na potudnie od osi DS 26.

31. Po przelocie lotem quasi — balistycznym, z ciggtym obrotem
wokot osi podiuznej w lewo, w odlegtosci ok.200 m od brzozy
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PRZY DZIALCE BODINA, po ok. 2,67 sekundy samolot zderzyt
sie z topola.

Drzewo to rosto w odlegtosci ok.654 m od progu DS 26 (wzdtuz jej osi),
w bocznej odlegtosci, na potudnie od tej osi o ok.73 m. W tym miejscu
grunt byt ok.1,3 m ponizej poziomu DS 26. Najnizszy punkt ptaszczyzny
ciecia gatezi znajdowat sie ok.15 m od gruntu i ok. 14_od poziomu DS
26.

Samolot zderzyt sie z topolg statecznikiem poziomym,
przy kacie przechylenia okoto 116°.

32. Od zderzenia z topolg, samolot, wykonujgc obrot wokot
osi podtuznej w lewo, pokonat w ciggu 1,9 sekundy odlegtosc
ok.114 m .

33. O godzinie 8, minut 41 i 04 sekundy czasu polskiego
(wg. r. ATM QAR) — samolot zetknat sie z ziemia.

34. Nastgpito to w odlegtosci 520 m od progu DS (mierzgc wzdtuz
osi DS. 26, od poczatku sSladu, jaki pozostawita czes$¢ lewego
statecznika samolotu, ktéra jako pierwsza dotkneta ziemi).
Boczna odlegtos¢ od osi DS 26 na potudnie wynosita ok.114 _m.
W tym miejscu grunt znajdowat sie 0k.0,6 m ponizej poziomu DS.
26.

Samolot zderzyt sie z ziemig w locie ze znizaniem, z kursem
pokrywajgcym sie z kierunkiem osi rozrzutu jego czesci na miejscu
zdarzenia, wynoszacym ok. 240°, z predkoscig 269 km/h,
z katem przechylenia, przy ktorym doszto do zderzenia z ziemig,
wynoszgcym ok. 140°.

Na miejscu wypadku rozkawatkowany samolot znajdowat sie w
pozycji odwrdconej, co oznacza, ze od chwili zderzenia przy kacie
przechylenia 140°, samolot w dalszym ciggu obracat sie w lewo, do
osiggniecia pozycji odwroconej.
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PODCZAS CALEGO LOTU SAMOLOT, W TYM ZESPOL
NAPEDOWY | AWIONIKA ORAZ WSZYSTKIE SYSTEMY
| INSTALACJE PRACOWALY WELASCIWIE.

STAN TECHNICZNY SAMOLOTU NIE MIAL ZWIAZKU
Z ZAISTNIALA KATASTROFA LOTNICZA.

STAN ZDROWIA ZALOGI ORAZ JEJ STAN FIZYCZNY NIE MIAL
WPLYWU NA POWSTANIE KATASTROFY.
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MECHANIKA NISZCZENIA SAMOLOTU TU -154 M nr 101 W DNIU

10 KWIETNIA 2010r.

Zespot biegtych w dwoch zatgcznikach do swojej opinii, na blisko 500
stronach, przedstawit przebieg i wyniki swoich badan nad mechanikg
niszczenia samolotu.

Ja zaprezentuje Panstwu tylko wnioski biegtych.

1.

Analiza zapiséw z rejestratoréw lotu : ATM QAR, MARS - BM
i MSRP — 64 potwierdza petng sprawnos$¢ wszystkich systemow
samolotu do zderzenia z pierwszg przeszkodg terenowa.

. Analiza przebiegu lotu wg materiatbw zarejestrowanych

na rejestratorze MARS- BM potwierdza, iz zaden z czionkéw
zatogi nie zgtosit niesprawnosci systemdédw samolotu wg
dostepnych przyrzgddw i sygnalizacji w kabinie zatogi.

. Cidnienie kabinowe zarejestrowane na rejestratorze ATM QAR

zmieniato sie w sposob ptynny (adekwatny do wysokosci lotu wg
pracy instalacji klimatyzacji w systemie automatycznym ) zaréwno
w trakcie wznoszenia, jak i zmniejszania  wysoOKOSCi
przy podejsciu do lotniska Smolensk — ,Pétnocny”.

. Do chwili zderzenia z pierwszg przeszkoda, na podstawie analiz

materiatbw z MARS - BM, zarejestrowanych przez mikrofony
w kabinie zatogi, nie zidentyfikowano Zadnych nietypowych
dzwiekow, ani odgtoséw dotyczgcych funkcjonowania systemoéw
samolotu.

. Przeprowadzony przez biegtych proces badawczy jednoznacznie

potwierdzit fakt przeciecia lewego skrzydta samolotu
,W pasie ciecia skrzydfa” przez brzoze (rosngcag przy tzw. dziatce
Bodina), w wyniku uderzenia w nig samolotu, lewa, odejmowang
czescig skrzydta.
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6. Przeprowadzone przez biegltych badania potwierdzajg, ze

9 .

uszkodzenia konstrukcji samolotu podczas zderzen
Zz przeszkodami terenowymi, nastgpity, gdy samolot byt
skonfigurowany do Igdowania.

Przeprowadzone przez biegtych badania potwierdzity teze, ze po
zderzeniu z brzozg przy tzw. dziatce Bodina zachowane
usterzenie samolotu utracito efektywnosé do utrzymania lotu
poziomego.

. Utrata efektywnosci mechanizacji lewego skrzydta po zderzeniu

z brzozg przy tzw. dziatce Bodina, byta wynikiem utraty sekcji
zewnetrznych slotu i duzej czesci zewnetrznej klapy zaskrzydtowej
lewego skrzydta, co rowniez uniemozliwito zatodze poprzeczne
wywazenie samolotu.

Utrata zewnetrznego mechanizmu wypuszczania/chowania
zewnetrzne] klapy zaskrzydtowe] lewego skrzydta spowodowata:
zmniejszenie faktycznego wychylenia klap zaskrzydtowych, a tym
samym zmniejszyta sie efektywnosc¢ dziatania zewnetrznej klapy
zaskrzydtowej) oraz odwrotne dziatanie mechanizmdw sterujgcych
wychylaniem lewej lotki — interceptora (powodujgce dziatanie w
kierunku na pogtebienie pochytu w lewo).

10. Na zadnym z elementéw pasa ciecia lewego skrzydta nie

odnaleziono jakichkolwiek Sladéw oddziatywania ognia, tj. osmolen,
nadpalen, ani tez wybrzuszen, czy wygie¢ — charakterystycznych
dla oddziatywania cisnienia (np. od wybuchu oparéw paliwa lub
innych materiatow).

Charakter przetoméw materiatu elementéw konstrukcyjnych
skrzydta wskazuje na ich niszczenie mechaniczne, udarowe ({j.
dynamiczne, jednorazowe deformacje plastyczne, $cinanie,
rozrywanie, itp.).
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Podczas badania innych niemetalowych elementéw tego skrzydta,
jak: izolacje przewoddéw elektrycznych, elementéw gumowych
(uszczelnien) oraz past uszczelniajgcych kesonu skrzydta
i elementow instalacji paliwowej, nie zaobserwowano zadnych
nadtopien, czy nadpaleh charakterystycznych dla oddziatywania
ognia lub wysokiej temperatury.

11.Potozenia samolotu w przestrzeni, od BRL do momentu zetkniecia
z ziemia, zapisane w postaci Sladéw zderzen
z przeszkodami terenowymi jest jednym z najwazniejszych
obiektywnych dowoddéw na przebieg katastrofy.

Sg to nastepujgce przeszkody terenowe, przy czym przedstawie je
Panstwu w skrécie, biegli opisali je szczegotowo:

- drzewo znajdujgce sie przy BRL,

- nastepnie kepy drzew znajdujgcych sie pomiedzy drzewem przy
BRL a brzozg na tzw. dziatce Bodina;

- drzewa znajdujgce sie miedzy wskazang brzozg a miejscem
zderzenia samolotu z ziemig;

- i wreszcie slady w gruncie;

ktdére w potgczeniu tworzg odwzorowanie rzeczywistego toru lotu tuz
przed katastrofg, a jednoczesnie odpowiadajg zapisom rejestratora
MARS-BM.

12.Rozrzut fragmentéw konstrukcji samolotu w  miejscach,
w ktorych zderzat sie z przeszkodami, doskonale — zdaniem biegtych
— koreluje z trasg lotu odwzorowanego na przeszkodach terenowych.

13.W trakcie lotu, po zderzeniu z brzozg ( przy dziatce Bodina )
i dalszych zderzen 2z innymi grubymi drzewami, wystgpity
niesprawnosci systemow samolotu, w tym przede wszystkim:
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- systemu zasilania paliwem (rozciety zostat zbiornik paliwowy nr 3,
uszkodzeniu ulegty instalacje: elektryczna, napetniania i drenazu),

- przeciete zostaty przewody hydrauliczne zasilania tréjkomorowego
wzmacniacza lewej lotki oraz wzmacniacza lewego steru wysokosci
(wystgpit czesciowy spadek cisnienia w trzech instalacjach
hydraulicznych i stopniowy ubytek mieszanki hydraulicznej z trzech
systemow),

- uszkodzeniu ulegta mechanizacja lewego skrzydfa (byty to uszkodzenia
slotu, napedu slotéw, instalacji przeciwoblodzeniowej, uszkodzenia
instalacji elektrycznej, uszkodzenia zewnetrznej klapy zaskrzydtowej,
napedu klap i systemu synchronizacji),

- uszkodzeniu ulegt tez uktad sterowania lewym sterem wysokosci.

14.Samolot uderzyt w ziemie kompletny, pozbawiony jedynie
elementéw utraconych w wyniku zderzeh z przeszkodami
terenowymi, gtbwnie grubymi drzewami i koronami drzew.

15.Przeprowadzony proces badawczy potwierdzit, ze rozkfad
szczgtkdow samolotu na wrakowisku, w tym potozenie gtéwnych
fragmentow samolotu jest naturalnym, fizycznie uzasadnionym
wynikiem zderzenia samolotu z ziemig lewym skrzydiem z katem
przechylenia ok.140°.

16.Przerwanie zasilania elektrycznego wszystkich systemdw
nastgpito z chwilg zderzenia samolotu z ziemia.

17.0Obcigzenia rzeczywiste, ktore wystgpity, zaréwno podczas
zderzenia z brzozg ( przy dziatce Bodina ), jak i przy uderzeniu lewym
skrzydtem w ziemie byty pozaobliczeniowe, stgd musiaty wystgpi¢
przedstawione wyzej uszkodzenia konstrukcji samolotu.
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18.Badania zasadniczych elementow konstrukcyjnych  wraku
samolotu na lotnisku Smolensk - ,Poétnocny” pozwolito na
stwierdzenie, iz nie wystepujg na ich jakiekolwiek slady
oddziatywania ognia ( tj. osmolenia, nadpalenia, nadtopienia), ani
wybrzuszenia Iub wygiecia charakterystyczne dla oddziatywania
cisnienia (np. od wybuchdéw opardow paliwa lub innych materiatow).

Osmolenia wystepowaty natomiast na drobniejszych fragmentach
— odnalezionych na wrakowisku w strefach pozaru, a $lady
miejscowych przegrzan spotykano na niektorych elementach
uktadu klimatyzaciji, co jest normalne dla pracy tej instalacji.

19.PRZEPROWADZONE  BADANIA | EKSPERTYZY,
W SZCZEGOLNOSCI ANALIZA | BADANIA CHARAKTERU
USZKODZEN ELEMENTOW PLATOWCA SA WYSTARCZAJACE
DO WYKLUCZENIA TEZY, ZE USZKODZENIA TE MOGLY
POCHODzZIC Z INNYCH ZRODEtL NIZ ZDERZENIE Z
PRZESZKODAMI TERENOWYMI | ZIEMIA.



