To nie byt typowy wypadek
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,Katastrofa typowa,
niestety” - pisze dzi$ w ,Gazecie Wyborczej” Wkadimir
Gierasimow, ,wybitny rosyjski ekspert od katastrof

lotniczych”. My, wbrew stanowisku panom z Kremla, Moskwy i ul.
Czerskiej w Warszawie, wcigz bedziemy przypominal, dlaczego
katastrofa pod SmolenAskiem nie byta TYPOWYM wypadkiem.

»10 byt typowy wypadek” — tak ,Gazeta Wyborcza” zapowiedziata
niedawno cykl tekstdédw, majgcy, jak mozna przypuszczad,
przygotowa¢ czytelnikdéw do lekkiego przetkniecia majacego sie
wkrotce ukazac¢ raportu MAK. Na pierwszy ogien poszedt Wtadimir
Gierasimow. Z jego artykutu w ,Gazecie Wyborczej” wynika, ze
ten ,wybitny rosyjski ekspert” juz wie, co byto przyczyna
katastrofy.

Jesli wzig¢ pod uwage tylko wymienione juz fakty oraz to, ze w
putku wozgcym polskich VIP-6w nie byto programu treningdw
zatdg, technologii wspdtdziatania cztonkdédw ekip, treningdéw na
symulatorach, a dosSwiadczenie lotnikéw by*o niedopuszczalnie
mate — to jasne sie staje, ze gtdéwng przyczyng katastrofy sg
powazne btedy w organizacji lotdéw, a to ona jest fundamentem
bezpieczenstwa rejséw.

Natomiast przyczyng bezposrednig byta klasyczna, niestety,
pomytka pilotéw, ktérzy odwrdcili swg uwage od przyrzaddw i
przez okna zaczeli szukac¢ kontaktu wizualnego z ziemig -
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czytamy w ,Gazecie Wyborczej”.

Takze Jarostaw Kurski, wicenaczelny ,Wyborczej”, zna juz
okolicznosci katastrofy: Oto przyczyny: stabe wyszkolenie
pilotdéw, niejasny status lotniska, sp6zZnienie, posSpiech,
presja, stare karty lotniska, mgta, polityczne znaczenie
wizyty, brak ,lidera” na poktadzie, niejasny status lotu,
wagwdz, determinacja, by lgdowad za wszelkay cene..

Niezalezna.pl, wbrew stanowisku panom z Kremla, Moskwy i ul.
Czerskiej w Warszawie, wcigz bedzie jednak przypomina¢,
dlaczego katastrofa pod Smolenskiem nie byt*a TYPOWYM
wypadkiem.

Pierwsza — 1 chyba najbardziej fundamentalna sprawa — to
zachowanie sie samolotu 1 zatogi Tu-154 w ostatnich minutach
lotu. Nastgpita wéwczas sekwencja tak dziwnych zdarzen, ze
wydaje sie nieprawdopodobne, by mogty by¢ zbiegiem
okolicznosci. Najpierw samolot zboczyt* z kursu i S$ciezki
podejscia, potem otrzymat mylne sygnaty naziemnej radiolatarni
naprowadzajgcej samoloty na pas, a nastepnie nieprawdziwe
informacje wiezy o potozeniu maszyny. Czy tak wyglada typowy
wypadek?

Predkos¢ opadania — 14 m/sek. w ostatniej fazie 1lotu
utrzymujgca sie do wysokos$ci 20 metrdéw — wskazuje, ze samolot
spadat niemal lotem nurkowym. Co ciekawe — maszyna zaczeta
gwattownie tracié¢ wysokos¢ dwa kilometry przed pasem, tuz po
tym, jak drugi pilot wydat komende podniesienia Tu-154,
méwigc: ,0dchodzimy”. Rozpowszechniana na forach internetowych
sugestia (powtdérzona nawet przez prokuratora generalnego
Andrzeja Seremeta), ze mogto to byc¢ ,Podchodzimy” [do
lagdowanial, jest absurdalna. Zaden z pilotéw, z ktdérymi
rozmawialismy, m.in. kpt. Janusz Wieckowski, nie uznat jej za
mozliwg choéby z jednego wzgledu — komenda ,Podchodzimy” w
ogéle nie jest uzywana.

A zatem piloci ,odchodzili”, czyli prébowali sie podnies¢,



tymczasem samolot zaczagt gwattownie opadad¢. Zdaniem
wspomnianego juz kpt. Janusza Wieckowskiego, ktdéry na
tupolewach latat wiele lat, piloci musieli z jakiegos$ powodu
utraci¢ wptyw na zachowanie maszyny. Samolot robit* wdwczas
prébne podejscie, by oceni¢ warunki do ladowania, ze wschodu
na zachdd. Jak wynika z wykresu zawartego w karcie podejscia
lotniska Smolensk-Siewiernyj, samolot powinien znajdowal sie:
w odlegtosci 10,41 km na wysoko$ci 500 metrdéw, w odlegtosci
6,10 km na wysokosci 300 metrdéw, w odlegtosci 1,1 km — 70
metrow (taka jest, zgodnie z karta podejscia tego lotniska,
wysokos¢ decyzyjna, na ktdérej pilot musi rozstrzygngé, czy sg
warunki do lgdowania, czy z niego zrezygnowac). Okoto kilometr
od pasa lotniska Tu 154 byt jednak nie tylko na lewo od pasa o
okoto 40 m, ale takze na wysokosSci zaledwie okoto 8 metréw. Co
byto powodem takiego zachowania maszyny?

Wedtug Marka Strassenburga Kleciaka, pracujacego w Niemczech
polskiego specjalisty ds. systeméw trojwymiarowej nawigacji i
oraz Hansa Dodla, niemieckiego eksperta ds. nawigacji i wojny
elektronicznej, autora ksigzki Satellitennavigation, zatoge
mogto wprowadzi¢ w btad uzycie tzw. meaconingu. Meaconing
polega na nagraniu sygnatu satelity i ponownym nadaniu go (z
niewielkim przesunieciem w czasie 1 z wiekszg mocg) na tej
samej czestotliwosci w celu zmylenia zatogi samolotu.

Zatdézmy jednak, ze piloci oszaleli i chcieli, np. pod wptywem
Lecha Kaczynskiego, ,zanurkowac¢” wbrew zdrowemu rozsgdkowi i
wtasnym komendom. Dlaczego jednak wieza do konAca podawata im
btedne dane? Kontrolerzy w Smolensku caty czas przekazywali
bowiem pilotom informacje, ze lecg oni prawidtowo.

— Nie mam watpliwo$ci: informacje kontrolera ze stenogramu:
10.40.13-4 na kursie i Sciezce, 10.40.26-3 na kursie i Sciezce
(przy zatozeniu, ze stenogram méwi prawde) byty ewidentnie
niezgodne z rzeczywistym potozeniem samolotu — méwit nam
wieloletni kontroler wiezy na Okeciu.

Jego zdaniem kontroler, ktéry byt przekonany o wtasciwym



dziataniu radaru, powinien zaczgl sie niepokoié¢, kiedy na
dwéch kilometrach od progu pasa nie widziat samolotu. A
wiedziat przeciez, ze nieuchronnie zbliza sie moment decyzji.
Kontroler musiat wiec byc¢ przekonany o wtasciwym potozeniu
samolotu albo ktos go zmusit do takiej wypowiedzi.

Np. komenda ,Horyzont, 101" (oznaczajgca polecenie odejscia na
drugi krag, czyli zrezygnowania z podejs$cia), padta co
najmniej 5 sekund za pézno, gdy samolot byt na wysokoS$ci.. 20
metrow.

Pilot Jaka 40, mjr Artur Wosztyl, ktdéry wylgdowat wczesSniej i
styszat rozmowy wiezy z pilotami Tu 154, zeznat w
prokuraturze, ze wieza w Smolensku podata pilotom polskiego
Tu-154, gdy dolatywat do lotniska: ,zejdZzcie do 50 metréw. Jak
na wysokosci 50 metréw nie zobaczycie pasa, odlatujcie”.
Samolot byt juz wéwczas na fatszywej Sciezce, w gtebokiej na
60 m dolinie. Cytowane przez Wosztyla stowa kontrolera brzmig
inaczej w przygotowanych przez Rosjan stenogramach -
prawdopodobnie zostaty sfatszowane. Czy to tez przemawia za
wersjg o typowym wypadku?

Do dziwnego zejscia z kursu i Sciezki, mimo trzech
wysokosciomierzy i systemu TAWS, ostrzegajgcego przed
niebezpiecznym zblizaniem sie do ziemi, 1 do fatszywych komend
wiezy, dotgczyt sie zmylony, w dodatku przerywany, sygnat
markera radiolatarni, ktdéra upewnia pilotdéw, ze nalatuja
doktadnie na pas startowy. Blizsza radiolatarnia znajduje sie
1,1 kilometra od progu pasa. W stenogramach jest, ze piloci
odebrali jej sygnat o godz. 10:40:56 — nawigator poktadowy
podat, ze samolot znajdowat sie wtedy na putapie zaledwie 20
m, a powinien odebra¢ sygnat na wysoko$ci co najmniej 70 m.
Dzis juz wiemy, ze Tu- 154 nie przeleciat nad ta
radiolatarnig, lecz 40 m obok.
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