Eksperci pytaja: Czy
zaktocono nawigacje samolotu,
czy obstuga lotniska podata
nieprawidtowe cisnienie?

10 czerwca 2010
Najprostszym sposobem na zakt6cenie pomiaru wysokos$ci jest

podanie przez operatora z lotniska nieprawidt*owego cis$nienia.

Jako zbyt ogdélnikowy, lakoniczny i niewnoszgcy nic nowego
eksperci lotnictwa ocenili ostatni, datowany na 8 czerwca
komunikat Komisji Technicznej Miedzypanstwowego Komitetu
Lotniczego (MAK). Forsowana przez niego teza o dziataniu
wszystkich systemédw na poktadzie moze byc¢ prawdziwa — z
zastrzezeniem, ze ich praca nie zostata zaktdcona — zauwazaja
eksperci.

Jak czytamy w komunikacie MAK, system ostrzegania przed
przeszkodami (TAWS) oraz komputery poktadowe (FMS UNS-1D) byty
sprawne i dostarczaty zatodze oraz systemom samolotu niezbedne
informacje. Wnioski takie wyciggnieto na podstawie analizy
materiatéw ze wstepnego raportu sporzgdzonego przez Tfirme
Universal Avionics Systems Corporation (UASC) w Redmond (USA),
producenta tych systeméw. Wediug MAK, “analiza tresci
zachowanych w pamieci urzgdzen, komunikatdéw oraz informacji
stuzbowych pozwolita potwierdzi¢ wnioski wyciggniete na
podstawie informacji z rejestratoréw poktadowych oraz uscisli¢
kolejnos¢ dziatan zatogi, obliczenia nawigacyjne i trajektorie
lotu samolotu”.

— To, ze wszystkie urzadzenia dziataty sprawnie, MAK podawat
juz wczesniej. Teraz jedynie to powtarza. Moim zdaniem,
urzgdzenia rzeczywiscie byty sprawne. S3 one bowiem tak
zbudowane, zeby funkcjonowaty do samego konca. Majg wytrzymad
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wysokie 1 niskie temperatury oraz zderzenie przy duzej
szybkosci. Dlatego nic w tym dziwnego, ze dziataty — twierdzi
Marek Strassenburg Kleciak, ekspert w dziedzinie
tréjwymiarowych systemédw nawigacji.

W jego ocenie, zupetnie niezrozumiate pozostaje natomiast to,
iz samolot zaczat szybko obnizac¢ lot, i to ze zdwojong
predkoscig, mimo ze na wysokosci 80 m padta komenda
“odchodzimy”, czyli odlatujemy.

RAPORT ZE Z GORY USTALONA TEZA

— Wedtug stenogramu, pilot zdecydowat sie na wysoko$ci 80 m
przerwa¢ manewr lgdowania, wiec jego wysoko$¢ mierzona
barometrycznie od poziomu lotniska nie powinna byta spas¢ do
poziomu 20 m — mowi Strassenburg Kleciak. — Jezeli na
wysokosci 80 m méwimy, ze ladowanie przerywamy, mozemy zejs¢
ponizej 15, géra — 20 m nizej. Czyli samolot powinien zejs¢ na
60 do 50 m, a potem zaczgl sie wznosi¢. I nie sg to moje
wyliczenia, ale informacje, jakie otrzymatem od pilotéow z 36.
Putku. Konsultowatem sie w tej sprawie takze z pilotami,
wyktadowcami Lufthansy, ktdrzy ucza w Hamburgu pilotow
samolotéw pasazerskich — zauwaza ekspert. Podkresla, ze w
momencie podejs$cia do ladowania moc silnikdéw wynosi 60
procent. Po komendzie “odchodzimy”, pilot powinien poderwad
maszyne. — Jezeli na prawidtowej wysokosSci powiedziatby
“odchodzimy”, to mniej wiecej 1,5 tys. m dalej samolot
powinien sie wznosi¢. Tak wynika z krzywej przerywanego
lagdowania tego typu maszyny, ktdérg mozna wyliczyC wedtug
odpowiednich wzoréw — mowi Kleciak. Podkresla, iz wedtug
schematu, ktéry dostarczyt w swym raporcie MAK, zatoga w
“zaskakujgcy sposdéb” osigga wysokos$S¢ decyzji w idealnym
miejscu. — Samolot leci przez caty czas, wykonujgc krzywag typu
“S", najpierw jest za wysoko, potem dwukrotnie faluje, potem
jest za nisko, ale te wysoko$¢ decyzji osigga idealnie w tym
miejscu, w ktérym powinien byt mieé¢, gdyby leciat wedtug
prawidtowej 1linii podejscia. To kolejna poszlaka Swiadczaca,
ze raport mégt by¢ tak policzony, by powiedzied



niezorientowanemu czytelnikowi, ze wszystko byto dobrze — méwi
Strassenburg Kleciak.

WYSTARCZY NIEPRAWIDLOWE CISNIENIE

Czy przemawia to na korzys¢ hipotezy zaktodcenia systemu TAWS?
Jak wyjasniaja eksperci, wskazania systemdéw nawigacji
poktadowej GPS mozna zak*d6ci¢ za pomocag techniki znanej w
terminologii armii amerykanskiej jako meconing, technika
elektroniczng. W przypadku radiowysoko$ciomierza radiowego
RW-5M wystarczy zna¢ sposdéb dziatania tego typu urzadzenia,
mierzgcego wysokos¢ modulowanym sygnatem kierunkowym, i
nadawal wczesniej obliczone sygnaty o silniejszej mocy z
pobliza lotniska. Sprawi to, ze takze on bedzie pokazywat zte
dane. Trzecim, najprostszym, sposobem na zaktdécenie pomiaru
wysokosci jest nieprawidtowo podane cid$nienie przez operatora
z lotniska.

— Jest to wystarczajgce, by pilot nie miat* najmniejszych
szans. Mozna péZniej powiedzieé, ze wszystko dziatato
prawidtowo, poda¢ odpowiedni stenogram, z ktérego wynika inna
krzywa lotu, by nikt sie nie zorientowat. To, co mozemy
obliczy¢ na podstawie schematu lotu, ktéry dostarczyt MAK,
przeczy zdrowemu rozsadkowi. Nie byto silnego wiatru, Kktory
spowodowatby w tym czasie, zeby piloci lecieli po tak dziwnej
krzywej, tym bardziej ze pilot byt profesjonalistg — méwi
Kleciak.

SUPERTAJNY EKSPERT

Miedzypanstwowy Komitet Lotniczy poinformowat* réwniez o
dokonaniu uzupetniajgcej oceny eksperckiej dziatan za%togi
Tu-154M przy podejsciu do ladowania. Ocene te — jak podat MAK
— przeprowadzono na podstawie analizy zapisdéw parametréow lotu
uzyskanych w wyniku odszyfrowania rejestratora parametrycznego
oraz zapisu rozméw cztonkdéw zatogi w kabinie pilotow i z
naziemng stuzbg kontroli ruchu powietrznego. MAK nie podaje
jednak zadnych szczeg6tow. W komunikacie nie padaja tez



jakiekolwiek nazwiska: mowa jest tylko o tym, iz ekspertyzy
przeprowadzit “zastuzony lotnik — badacz Federacji Rosyjskiej”
czy tez “zastuzony wojskowy lotnik ZSRS”. — Wydaje mi sie to
nieco dziwne. Czyzby strona rosyjska obawiata sie jakiejs
konfrontacji? Wszystko to, co do tej pory nam podata,
okreslitbym jako wstepne. Ponadto z ostatniego komunikatu MAK
nie wynika bynajmniej, ze na poktadzie Tu-154M nie doszto do
awarii — twierdzi jeden z ekspertow.

W komunikacie Komisja Techniczna MAK stwierdza, iz trwaja
badania fonoskopijne sygnatdéw z kabiny pilotéw
zarejestrowanych przez awaryjne urzadzenie rejestrujgce, ktoére
majg na celu identyfikacje nierozpoznanych gtosdéw. Rosjanie
przypisali je Mariuszowi Kazanie, szefowi protokotu
dyplomatycznego MSZ, oraz generatowi Andrzejowi Btasikowi,
dowédcy Sit Powietrznych. Jednak, jak podaje MSWiA, polscy
eksperci tego nie potwierdzajjq.
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