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WSTEP

— To byl normalny poranek, jakich wiele w Smolensku wiosng. Praktycznie codziennie
rano mgla zasnuwa nie tylko tgki pod miastem, ale nawet i centrum. Nieraz do wczesnego
potudnia po prostu nic nie widac. Jesli pytasz o szczego6ty, to widzialnos¢ wynosita moze
sto, maksymalnie dwieScie metrow w dal. Chmury wisialy tuz nad glowa. Kiedy
popatrzytem na brzoze rosngcg na mojej dziatce, widzialem jg w =zasadzie tylko
do wysokosci okoto dziesieciu metrow — opowiada Nikotaj Jakowlewicz Bodin, ktory
tamtego dnia porzadkowat swojg dacze. — W pewnym momencie ustyszalem silniki
nadlatujgcego odrzutowca. Popatrzytem w kierunku, z ktorego zwykle nadlatujg samoloty,
czyli na wschdd. Nic nie byto wida¢, nawet budynku i anten wojskowej radiolatarni, ktéra
jest niecate 200 metréw od mojej dziatkil. Odgtos silnikéw, ktére styszalem, najpierw byt
jakby wyciszony, wrecz spokojny. Nagle wszystko zaczelo sie dzia¢ bardzo szybko.
Najpierw ustyszalem coraz glosniejszy ryk silnikow odrzutowych. Tak, jakby pilot
gwaltownie dodat gazu. Chwile potem, nie potrafie nawet powiedziec, ile sekund mineto,
ale z pewnoscia niewiele, z mgly wyskoczyl prosto na mnie wielki bialy odrzutowiec.
Bylem przerazony. Samolot lecial kilka metrow nad ziemig — dodaje.

Bodin wspomina, ze stal jak zahipnotyzowany. Nie rozumial, co sie dzieje. Nie miat
zreszta czasu, zeby sie zastanowiC, dlaczego samolot lecial nad jego dziatka, a nie
kilkadziesigt metrow dalej na pdinoc, jak powinien, wzdtuz osi pasa startowego. Kilka
sekund po tym, jak zobaczyt samolot, podmuch silnikow przewraocit go na ziemie.

— Kiedy upadiem, ustyszalem trzask lamigcego sie drzewa. Podniostem glowe
i zobaczytem opadajaca korone brzozy rosnacej przy mojej daczy. W powietrzu wirowaty
kawatki dachu zerwanego przez podmuch silnikow. Wszedzie fruwaly smieci, ktore
od dhluzszego czasu staralem sie zebra¢ z dziatki na jedno miejsce, zeby w koncu
je wywiez¢ — relacjonuje Bodin.

Rosjanin nie pamieta, czy widzial fragment skrzydla, ktory odpadl po zderzeniu
z drzewem. Kawat metalu przelecial jeszcze okoto stu metrow i upadl tuz za drutami
elektrycznymi, ktore zerwal tupolew. Przy daczy Nikolaja Jakowlewicza rowniez lezaly
czesci samolotu, m.in. fragment lewej klapy zewnetrznej z sitlownikiem Srubowym oraz
silnik elektryczny, peligcy funkcje hamulca blokujacego ruch w mechanizmie
wysuwajacym klapy.

— Po kilku sekundach, cho¢ czas biegl wtedy zupelnie inaczej, ustyszalem dzwiek
przypominajacy trzask tamanych blach. Taki odglos, jaki stychac, kiedy zderzajq sie
samochody. Tyle ze byt glosniejszy niz przy wypadkach drogowych. Nie styszalem zadnego



wybuchu. Kiedy wstatem, natychmiast pobieglem w kierunku, w ktorym, jak mi sie
wydawato, polecial samolot. Kiedy wybieglem z dziatki za drzewa, ktore ja okalaja
od strony zachodniej, zobaczytem stup dymu i nie miatem juz zadnych watpliwosci, ze stato
sie coS bardzo ztego — wspomina Bodin.

— Kiedy przebieglem przez szose i wbieglem w rosnacy tuz przy niej zagajnik, poczutem
ostry swad dymu i zapach paliwa z samolotu. W tym momencie przypomnialem sobie,
ze podobny zapach poczulem, kiedy przelatujacy nade mng samolot przewrocit mnie
na ziemie. Jeszcze diugo potem czulem go w okolicach swojej dziatki i na ubraniu. Moj
nowy samochod tez byl caly spryskany nafta i z trudem go po6zniej domylem — mowi
Nikotaj Jakowlewicz. — W miejscu, gdzie samolot uderzyt w ziemie, widziatlem kawatki
poskrecanych biato-czerwonych blach, gdzieniegdzie palace sie niewielkimi ptomieniami
szczatki samolotu i trawy. Balem sie wejS¢ dalej w zagajnik, bo nie wiedziatem,
czy jeszcze co$ nie wybuchnie. Widzialem nadbiegajacego z mojej lewej strony jakiegos
cztowieka z kamera?. Zobaczylem tez zblizajacych sie pracownikéw w kombinezonach,
chyba z warsztatu samochodowego. Bardzo szybko ustyszalem tez dzwiek syren strazy
pozarnej i sanitarek. Strazacy pojawili sie niemal natychmiast, bo ich baza znajduje sie tuz
przy granicy czesci lotniska sasiadujacej z miejscem katastrofy2. Chwile p6zniej przybiegli
tez zolnierze oraz milicjanci i zaczeli otaczaC teren. Wiedzialem, ze nie mam tam nic
do roboty. Patrzac na te szczatki, nie wiedziatem, ile os6b znajdowato sie w samolocie, ale
bylem pewien, ze tej katastrofy nikt nie mogl przezy¢ — konczy swojg opowies¢ Nikotaj
Jakowlewicz Bodin.

Skkesk

W historii lotnictwa cywilnego nie ma chyba doglebniej zbadanej katastrofy. I nie
ma chyba rownie tatwej do rozwiktania. Pilot sprowadzit w pelni sprawny samolot tuz nad
powierzchnie ziemi i uderzyl w przeszkode znajdujacq sie na torze lotu. Po sprawdzeniu,
ze tak wilasnie bylo, i wykluczeniu wszystkich innych mozliwosci, pozostawalo tylko
znalez¢ odpowiedz na pytanie: dlaczego do tego doszto?

Kiedy w 2010 roku rozpoczynaty sie oficjalne sledztwa, obawialisSmy sie, ze jako winni
zostang wskazani wyltacznie piloci, bo po pierwsze to oni trzymali stery w rekach,
a po drugie nie zyli i nie mogli sie bronic.

ZaczeliSmy wiec na wilasng reke wyjasniac, co sie stato. W grudniu 2010 roku, na kilka
tygodni przed ogloszeniem Raportu MAK, pierwszego oficjalnego raportu z badania tej
katastrofy, nakladem wydawnictwa Proszynski Media ukazaty sie dwie ksigzki, w ktérych
opisane zostaly okoliczno$ci tego zdarzenia, Siergieja Amielina? oraz nasza pierwsza>.

Siergiej Amielin skupit sie na wynikach sledztwa obywatelskiego prowadzonego przez
miedzynarodowq grupe pasjonatow, wsrod ktorych znalezli sie m.in. rosyjscy specjalisci,
w tym aktualni i byli piloci tupolewow, znajacy smolenskie lotnisko wojskowe. Sam
na miejsce katastrofy dotart 13 kwietnia 2010 roku, zrobit tam wiele zdjec¢ i jeszcze tego
samego dnia umiescit je na smolenskim forum internetowym z opisem, ze polski samolot
po utracie koncowki skrzydta przekrecit sie na plecy i w takiej pozycji uderzyt w ziemie.

My zaS, w naszym dziennikarskim S$ledztwie, korzystaliSmy przede wszystkim
z praktycznej wiedzy putkownika Roberta Latkowskiego, ktory w 36. Specjalnym Putku



Lotnictwa Transportowego stuzyt przez 30 lat, w tym 12 lat jako jego dowodca. To on
sprowadzit do Polski i wdrozyt do stuzby w putku Tu-154M o numerze 101, a potem
wystarat sie o drugi samolot tego typu z PLL LOT. Na Tu-154M latat przez 11 lat jako
instruktor i dowddca zatogi.

Oficjalne raporty, najpierw ten przygotowany przez MAK a potem kolejny, komisji
Millera, nieco nas rozczarowaty.

W rosyjskim znalezliSmy tylko kilka ewidentnych bledow (na przyktad wysokosc,
na jakiej ztamana zostala brzoza na dzialce Bodina, oraz dhlugos¢ odcietej koncowki
skrzydta). Uwazamy jednak, ze tamtejsi $ledczy manipulowali informacjami na temat
Sciezki schodzenia. Prawdopodobnie nie chcieli dawacC podstaw do ewentualnego
pozniejszego oskarzenia kontrolerow z wiezy Siewiernego (opisujemy to w rozdziale
,Mataczenie w sprawie Sciezek”).

W polskim raporcie btedow bylo duzo wiecej, poczynajac od banalnych, polegajacych
na pomyleniu statecznika poziomego z pionowym®, na znacznie powazniejszych korczac.
Komisja nie zauwazyla na przyklad, ze piloci tupolewa nagminnie }amali zasady
pilotowania tego samolotu, okreSlone przez producenta w Instrukcji uzytkowania
samolotu Tu-154M w locie. W szczegolnosci z Raportu komisji Millera wcale nie wynika,
ze sposOb, w jaki zaloga prezydenckiego tupolewa podchodzita do lagdowania — czyli
z wiaczonym autopilotem i automatem ciggu — byt niezgody z tym, co dopuszcza producent
tego samolot’. A byl, ewidentnie! Ponadto w raporcie dawalo sie zauwazy¢ zaniechania
i niedociagniecia Sledczych, na przyklad w kwestii wyjasnien dyzurnego meteorologa 36.
SPLT dotyczacych przygotowania prognozy na feralny lot.

Podczas dwoch konferencji prasowych komisji Millera (pierwszej, zorganizowanej 16
stycznia 2011 roku, cztery dni po ogloszeniu Raportu MAK, i drugiej, 29 lipca 2011 roku,
podczas prezentacji polskiego dokumentu) doszto — naszym zdaniem — do prob
manipulowania opinig publiczng. Zainteresowanych odsytlamy do pierwszych rozdziatow
naszej poprzedniej ksigzkiZ.

Pragniemy zaznaczyc¢, ze nie dyskredytujemy czynnosci wykonywanych tak przez jedna,
jak i druga komisje. Obie staraly sie wyjasni¢ przyczyny katastrofy i obie zawarty
w swoich raportach wiele wnioskow, z ktorymi zgadzamy sie w pelni. W Raporcie MAK
znalazty sie bardzo dokladne wykresy pokazujgce, jak przebiegal lot i jak pracowaty
poszczegOlne urzadzenia pokladowe. Zostaly one zrobione na podstawie danych
odczytanych z rejestratora parametréw lotu, z czarnej skrzynki. Bez nich nie mielibySmy
szansy dojs¢ do niektorych z wnioskéw zwartych w tej ksigzce. Natomiast Raport komisji
Millera wskazat nie tylko na razaco zte wyszkolenie zalogi, ale takze na przypadki
falszowania dokumentacji w 36. SPLI. JesteSmy bardzo zobowigzani komisji Millera,
ze w kilka dni po ogloszeniu raportu zdecydowata sie upubliczni¢ takze swoéj drugi
dokument na ten temat, wraz z wieloma szczegétowymi zalgcznikami. Nazywac go
bedziemy Protokotem badania. Wdzieczni jestesmy przede wszystkim za zatgczniki, ktore
okazaly sie prawdziwag kopalnig wiedzy o katastrofie. Dotyczy to zwtaszcza amerykanskich
raportow z badania komputeréw nawigacyjnych UNS-1D oraz komputera TAWS, a takze
transkrypcji rozméw w  kokpicie wykonanej przez Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji.



Komisja MAK starala sie wybielic swoich kontrolerow, a komisja Millera —
na zasadzie ,,Panu Bogu Swieczke, a diabtu ogarek” — uznata, ze piloci, owszem, zeszli zbyt
nisko, za to w ostatniej chwili prébowali odejs¢ na drugi krag. Tyle ze nie za bardzo
wiedzieli, jak sie do tego zabrac...

W obu raportach zabrakto informacji o osobach odpowiedzialnych za szkolenie pilotow,
o btedach popetianych przez dowodzacych putkiem i lotnictwem wojskowym jako takim,
ktore kumulowaty sie przez lata. To nie dziwi, gdyz komisje badajace wypadki lotnicze nie
sq od decydowania o winie, lecz od wyjasnienia, co zaszto, i wskazania, jakie popelniono
btedy. Dzialaja prewencyjnie. Natomiast od orzekania winy jest sad, do ktorego kieruje
sprawy prokuratura, w tym przypadku wojskowa. Ta sama, ktora na razie postawita zarzuty
zaledwie dwom osobom z 36. SPLT...

Wojsko w dos¢ specyficzny sposéb postanowito oduczy¢ pilotow ziych nawykow: 36.
SPLT zostal rozformowany, a wiekszos¢ zaldég latajacych tupolewami oraz jakami
zwolniona do cywila. Dwa Jaki-40 wystawiono na sprzedaz, za$ pozostale trafity
do muzedéw, m.in. do Muzeum Wojska Polskiego w Warszawie. Drugiego putkowego Tu-
154M (o numerze bocznym 102), ktéry wrocit z remontu w Rosji, chciano sprzedac, ale nie
zgodzila sie na to prokuratura wojskowa, ktora potrzebowatla tego samolotu
do przeprowadzenia swoich ekspertyz. Pomyst umarl Smierciq naturalng — sto dwojka
wzbila sie w powietrze po raz ostatni 26 pazdziernika 2011 roku, przelatujac z Okecia
na lotnisko wojskowe w Minsku Mazowieckim. Stoi tam nieuzywana i niszczeje,
a wszystko wskazuje na to, ze wkrotce bedzie nadawac sie wytacznie na ztom.

Skesksk

Uwazamy, zZe oficjalne sledztwa nie wyjasnity i zapewne nigdy nie wyjasnig wszystkich
aspektow tej katastrofy. Dlatego wtasnie kontynuujemy naszq prace.

Niemal wszystkie teorie przedstawione w naszej pierwszej ksigzce znalazty
potwierdzenie w rzeczywistoSci, cho¢ dlugo musieliSmy czekaC na przyznanie nam racji
w niektorych sprawach. Na przyktad az do 2013 roku na oficjalne potwierdzenie tego,
ze brzoza na dzialce Bodina zostata nadcieta skrzydtem i ztamana na wysokosci 6,5-6,7
metra, a nie pieciu metrow, jak stwierdzaly zarowno Raport MAK, jak i Raport komisji
Millera.

Na sktadaniu w catos¢ setek elementow tej gigantycznej uktadanki spedzilismy diugie
miesigce, dostrzegajac kolejne btedy — popelniane nie tylko podczas feralnego lotu, ale
i w trakcie dochodzenia prawdy. Godzinami stuchaliSmy nagran z rejestratora rozmow
w kokpicie MARS-BM? i analizowali$my, jak dziataly poszczegdlne urzadzenia samolotu
i jak przebiegal lot. Cale dnie spedzaliSmy na interpretacji wykresow zamieszczonych
w Raporcie MAK oraz w Raporcie komisji Millera. Dzieki zapisowi dzwiekowemu
z kokpitu byliSmy w stanie umiejscowiC w czasie rozne zdarzenia z dokladnoscig
co do sekundy. SprobowaliSmy je zgra¢ z tymi danymi z rejestratorOw parametrow lotu
MSRP i ATM-QAR, ktore znalazty sie na wykresach przedstawionych w obu raportach.
To wiasnie tam znajduja sie dowody, ze Arkadiusz Protasiuk prébowal wyladowac
w Smolensku i ze nie mial zamiaru odchodzi¢ na drugi krag, az do chwili gdy wylaczyt
autopilota, co nastgpito dopiero na wysokosci 20 metrow nad ziemia, zaledwie 9 sekund



przed katastrofa. Piszac ,,probowal wyladowac” i ,,nie miat zamiaru odchodzi¢ na drugi
krag”, nie twierdzimy, ze nie dopuszczal mozliwosci odejscia na drugi krag. Uwazamy
jednak, ze zdecydowat o tym dopiero w momencie, gdy wylaczyt autopilota.

W Sledztwie dziennikarskim pomagaty nam dziesiatki osob. Eksperci znajacy tupolewy
jak witasng kieszen: piloci, technicy, inzynierowie, mechanicy — ludzie, ktorych zawiodty
wyniki oficjalnego Sledztwa.

— Wreszcie jakies konkretne pytania. Prokurator pytat o same banaty. — Tak skomentowat
grad pytan, jakim go zasypaliSmy, nasz pierwszy rozmowca, jeden z bytych pilotow 36.
SPLT, kiedy zaczeliSmy zbieraC materiaty do pierwszej ksigzki.

— Wiecie, o co bylem pytany przez prokuratorow? O to, w jakim nastroju w ostatnich
dniach przed smiercig byt Arek. Dostalem banalne, schematyczne pytania, jakby badano
samobojstwo. A to byt powazny wypadek lotniczy — opowiadat nam kolejny byly lotnik
z 36. SPLT.

— O latanie tupolewem wypytywaty mnie osoby, ktore nie miaty zadnego pojecia nawet
o podstawach pilotowania tego samolotu — zzymat sie inny.

O to, zeby ci ludzie zgodzili sie z nami porozmawiaC, musieliSmy zabiegac¢ dtugo,
w niektorych przypadkach nawet dtuzej niz rok. Nasi rozmowcy musieli mieC pewnosc,
Ze nie szukamy taniej sensacji, ale rzeczywisScie pragniemy wyjasni¢ przyczyny katastrofy.

Czasem styszeliSmy szokujace wrecz wyznania o upadku — niegdys elitarnego — 36.
SPLI. Gdy stato sie jasne, ze piloci sprowadzili prezydencki samolot ponizej poziomu
lotniska, bo zamiast z wysokoéciomierza barometrycznegol? korzystali z wysoko$ciomierza
radiowegoll, ustyszelismy co$, co sprawilo, ze ciarki nam przeszty po plecach.

— Dzi$ juz wiemy wiecej, nikt nie ladujel? wylacznie wedlug wskazain wysokosci
z radiowysokosciomierza — przyznat w trakcie rozmowy jeden z bylych instruktorow,
szkolgcych pilotow na Tu-154M w ostatnich latach. — Ale nie poréwnujcie tego, co wiemy
dzis, z tym, co wiedzieliSmy przed dziesigtym kwietnia — dodal, potwierdzajqc niejako,
ze  praktyka  podchodzenia do  ladowania  wylacznie  wedlug  wskazan
radiowysokosciomierza byla w polskim lotnictwie wojskowym powszechna.

Dzi$ juz mato kto pamieta, Ze to wtasnie bylo ostateczng przyczynq tej tragedii i ze 96
0s0b zgineto z powodu tak banalnego btedu.

Wiasnie dlatego postanowiliSmy raz jeszcze przypomnieC przebieg katastrofy i jej
przyczyny. I to nie tylko te bezposrednie, a wszystkie.

Upadek 36. SPLT i katastrofa Tu-154M to wydarzenia mocno ze sobg zwigzane. Zaczeto
sie na samym poczatku XXI wieku, kiedy Dowo6dztwo Sit Powietrznych pozwolito odejs¢
na emeryture lub do cywila pilotom oraz inzynierom mechanikom wyszkolonym jeszcze
przez producenta tupolewow, a do putku, zamiast doswiadczonych pilotow z innych
jednostek transportowych, przyjeto nieopierzonych mtodziakéw zaraz po deblinskie;
,Szkole Orlat”. Nowych szkolono pospiesznie; na nauke nie bylo ani czasu, ani (tym
bardziej) pieniedzy. W pewnym momencie doszto do paradoksu — instruktorzy byli
niewiele bardziej doswiadczeni od swoich uczniéw.

Piloci nie mieli takze z czego sie uczyc.

— Nie ma co sie oszukiwac, z instrukcjami to bylo dno i kilogramy muu — stwierdzit
wprost jeden z lotnikow.



W 36. SPLT nie bylo ani rosyjskich podrecznikow latania tupolewem, ani instrukcji
uzytkowania samolotu w locie. Piloci korzystali z instrukcji z 1994 roku, ktéra nie
wspominata stowem o najnowoczesniejszych urzadzeniach zamontowanych w samolocie.

Zmienili sie takze pasazerowie. Przestali stuchac pilotow, wszystko musiato iSC po ich
mysli. Do celu starali sie dotrze¢ za wszelka cene, bo transmisja telewizyjna,
bo wywiady...

Lot 10 kwietnia 2010 roku przypominat grecka tragedie. Katastrofa wisiata w powietrzu
jeszcze przed startem. Niezgrana, zebrana ad hoc zaloga, trudny gldwny pasazer, ktoremu
byto nie w smak, gdy jego polecen nie wykonywano natychmiast, i generat, ktory osobiscie
nadzorowat szkolenie pilotow i decydowat o ich karierze. A do tego jeszcze fatalne
warunki meteo na lotnisku docelowym...

Niniejsza ksigzka nie jest prosta kompilacja dwoch wczesniej napisanych przez nas
ksigzek. Nie tylko poprawilismy tutaj pewne bledy i niedokladnosci, ale przedstawiliSmy
takze to wszystko, o czym dowiedzieliSmy sie pOzniej, w ciggu catych pieciu lat, ktore
minety od tamtego strasznego dnia. Dostownie w ostatniej chwili uwzgledniliSmy rowniez
transkrypcje rozméw w kokpicie przygotowang w latach 2014-2015 przez bieglych
prokuratury wojskowej i upubliczniong 9 kwietnia 2015 roku roku. Mamy nadzieje,
ze nasza praca pomoze zrozumieC, dlaczego 10 kwietnia 2010 roku w Smolensku doszto
do tragedii.

Na tym nie koniec — zapraszamy do odwiedzenia witryny internetowej www.plf101.pl.
Mozna w niej znalez¢ interaktywny plan sytuacyjny okolic lotniska Siewiernyj, natozony
na zdjecie satelitarne okolicy, w tym takze na zdjecie z 12 kwietnia 2010 roku. Sq tam tez
zdjecia i ilustracje towarzyszace tej ksigzce, bardziej szczegotowe wyjasnienia rozmaitych
kwestii technicznych oraz niedostepne gdzie indziej pliki audio z nagraniami z kokpitu
tupolewa, wyjete ze Sciezek dzwiekowych filméw pokazywanych na konferencjach
prasowych komisji MAK i komisji Millera.

I jeszcze istotna uwaga. Putkownik Robert Latkowski, wspotautor obu naszych
wczesniejszych ksigzek, na poczatku 2013 roku zostat powotany na bieglego w Sledztwie
prowadzonym w sprawie tej katastrofy przez prokurature wojskowq. Z oczywistych
wzgledow nie mogl zatem od tej chwili brac¢ udzialu w pracach nad obecng wersja naszej
ksigzki.

Jan Osiecki
Tomasz Bialoszewski
Mieczystaw Prészynski

Warszawa, w kwietniu 2015 roku

1 W rzeczywistosci budynek i antena blizszej radiolatarni prowadzacej znajduja sie okolo 220 metréw od miejsca,
w ktorym stat wéwczas Bodin.

2 Byt to Stawomir Wisniewski, montazysta TVP. Dzieki niemu TVP i telewizje na calym Swiecie jeszcze tego samego
dnia mogly wyemitowa¢ materiat z pierwszych minut po katastrofie.


http://www.plf101.pl

3 Woz strazy pozarnej wyjechat na ulice Kutuzowa i ruszyt nig na pdnoc, oddalajac sie od Smoleriska. Po chwili zawrécil
i na miejsce katastrofy wjechat przez lotnisko, bezposrednio od strony remizy.

4 Siergiej Amielin, Ostatni lot. Spojrzenie z Rosji, Proszynski Media (Proszynski i S-ka), Warszawa (3 grudnia) 2010.

5 Jan Osiecki, Tomasz Bialoszewski, Robert Latkowski, Ostatni lot. Przyczyny katastrofy smoleniskiej. Sledztwo
dziennikarskie, Proszynski Media (Proszynski i S-ka), Warszawa (3 grudnia) 2010.

6 Podpis pod rysunkiem 12 na stronie 10 Zalacznika nr 4 do Raportu komisji Millera brzmi: ,Slad na ziemi
spowodowany lewym sterem kierunku”, podczas gdy chodzi o lewy ster wysokosci (Tu-154M ma tylko jeden ster
kierunku).

7 Jest to dziwne, jako ze siedem miesiecy wczeSniej eksperci rosyjscy napisali to bardzo dobitnie w koricowych
whnioskach Raportu MAK. Fakt, ze automat ciggu zostal wlaczony po osiagnieciu wysokosci kregu nadlotniskowego, polscy
Sledczy skomentowali slowami: ,,Wlaczenie automatu ciggu do ladowania jest procedura normalng, zgodng z praktyka”
(Raport komisji Millera, s. 225). Owszem, ale podczas lotu po kregu, nie za$ przy podchodzeniu do ladowania (znizaniu).
W podobny sposéb (s. 224) potraktowali oni réwniez korzystanie z autopilota ABSU w tej fazie lotu. Wynika stad, ze —

zdaniem komisji Millera — wszystko, co nie jest wprost zakazane w instrukcji uzytkowania, jest dozwolone. A z takim
podej$ciem nie zgadzamy sie zdecydowanie!

8 Jan Osiecki, Tomasz Bialoszewski, Robert Latkowski, Mieczyslaw Prészynski, Ostatni lot. Raport o przyczynach
katastrofy, Prészynski Media (Proszynski i S-ka), Warszawa (22 wrzesnia) 2011.

9 Nagrania te zostaly upublicznione na sciezce dzwiekowej filméw wyemitowanych podczas: (i) konferencji prasowej
MAK w Moskwie 12 stycznia 2011 roku, podsumowujacej wyniki prac komisji MAK i towarzyszacej ogloszeniu Raportu
MAK, oraz (ii) konferencji komisji Millera w Warszawie 16 stycznia 2011 roku, bedacej polska odpowiedzia na Raport
MAK.

10 Zaloga tupolewa, mimo ze otrzymala od kontrolera ze Smoleniska informacje dotyczqce ciSnienie na progu pasa
i poprawnie wprowadzita je do wysokoSciomierza barometrycznego, praktycznie nie korzystala z tego urzadzenia
w ostatniej fazie lotu, chociaz powinna.

11 Lotnisko w Smolenisku lezy na wzniesieniu miedzy kilkoma dolinami. Piloci, znizajac samolot do ladowania, powinni
korzysta¢ z wysokoSciomierza barometrycznego, ktéry wskazuje wysokos¢ nad progiem pasa. Wskazania
wysokosciomierza radiowego w tej sytuacji byly mylace, poniewaz przyrzad ten pokazywat realng odleglos¢ od terenu pod
samolotem. Z tego powodu, lecac w poprzek szerokiej doliny rozciagajacej sie tuz przed lotniskiem, znizyli sie za bardzo
i samolot zderzy? sie z brzoza rosnaca na jej zboczu.

12 Nasz rozméwca miat tu na mysli podchodzenie do ladowania, a nie samo lagdowanie.



DOKUMENTY, NA KTORE
SIE POWOLUJEMY

Instrukcja uzytkowania — Instrukcja uzytkowania samolotu Tu-154M w locie. Jest
to dokument przygotowywany osobno dla kazdego egzemplarza samolotu, gdyz musi
uwzglednia¢ wyposazenie, ktore zostalo w nim zainstalowane, oraz wszystkie zmiany,
jakie zachodza w tym wyposazeniu w trakcie eksploatacji i podczas kolejnych
remontow. Instrukcji dla tupolewa o numerze bocznym 101 prawdopodobnie nikt nigdy
nie przettumaczyl na polski. Jedyne takie ttumaczenia, do jakich dotarliSmy, zostaty
wykonane na uzytek PLL LOT dla samolotow Tu-154M sprowadzonych do Polski dla
lotnictwa cywilnego. Udostepniamy je w postaci niekompletnej w naszej witrynie, pod
adresem www.plf101.pl/dokumenty.asp. ZmiesciliSmy tam roéwniez kompletng instrukcje
po rosyjsku, przygotowang dla egzemplarza samolotu eksploatowanego w Rosji.

Protokot badania — Protokot badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 — wypadku
ciezkiego (katastrofy) samolotu Tu-154M numer 101, zaistniatego w 36 specjalnym
putku lotnictwa transportowego z WARSZAWY, dnia 10 kwietnia 2010 r., w sobote,
0 godz. 6:41 UTC, w dzien IFR, Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Wojskowego, Warszawa 26 lipca 2011 roku, upubliczniony w witrynie internetowej
Ministerstwa Infrastruktury (www.mi.gov.pl) 5 wrzesnia 2011 roku.

Raport komisji Millera — Raport koncowy z badania zdarzenia lotniczego
nr 192/2010/11 samolotu Tu-154M nr 101 zaistniatego dnia 10 kwietnia 2010 r.
w rejonie lotniska SMOLENSK POENOCNY, Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Lotnictwa Wojskowego, Warszawa 25 lipca 2011 roku, upubliczniony w witrynie
internetowej Ministerstwa Infrastruktury (www.mi.gov.pl) 29 lipca 2011 roku.

Raport MAK — Okonczatielnyj otcziot po rassliedowaniju awiacjonnowo proisszestwija.
Okonczatielnyj otcziot Tu-154Mb/n 101 Respubliki Polsza, Miezdugosudarstwiennyj
Awiacjonnyj Komitet, Komisja po Rassliedowaniju Awiacjonnych Proisszestwij,
upubliczniony 12 stycznia 2011 roku w witrynie internetowej Miedzypanstwowego
Komitetu Lotniczego (www.mak.ru). Jego ttumaczenie na jezyk polski: Raport koncowy
z badania zdarzenia lotniczego. Katastrofa samolotu Tu-154M nr 101,
Miedzypanstwowy Komitet Lotniczy, Komisja Badan Wypadkéw Lotniczych,
upublicznione zostalo kilka dni pozniej w witrynie internetowej MSWiA
(www.mswia.gov.pl).



http://www.plf101.pl/dokumenty.asp
http://www.mi.gov.pl
http://www.mi.gov.pl
http://www.mak.ru
http://www.mswia.gov.pl

Transkrypcja bieglych prokuratury wojskowej — Cyfrowe przetwarzanie i analiza
dzwieku rejestratora diwiekowego MARS-BM samolotu Tu-154M nr 101, Opinia
Zespotu Biegltych w sprawie Po. SI. 54/10, opracowa}l Andrzej Artymowicz, Warszawa
2015, oraz Opinia w zakresie fonetyczno-akustycznej analizy zapisow diwiekowych
z samolotu Tu-154M nr 101, Opinia Zespotu Bieglych w sprawie Po. Sl. 54/10,
opracowata Grazyna Demenko, Warszawa 2015, oba dokumenty upublicznione 9
kwietnia 2015 roku w witrynie Naczelnej Prokuratury Wojskowej (www.npw.gov.pl).


http://www.npw.gov.pl

NAJWAZNIEJSZE SKROTY I NAZWY

10XUB — pomocniczy punkt nawigacyjny, zdefiniowany na witasne potrzeby przez zaloge
Tu-154M, potozony na przedhuzeniu osi pasa startowego lotniska Smolenisk Siewiernyj
0 10 mil na wschéd od srodka pasa.

36. SPLT, specpulk — 36. Specjalny Putk Lotnictwa Transportowego.

ABSU - ros. awtomaticzieskaja bortowaja sistiema uprawlienija — automatyczny pilot,
urzadzenie zaprojektowane i zbudowane przez Rosjan; rodzaj prostego komputera
z roznymi modutami. Shuzy przede wszystkim do stabilizacji lotu. Ma dwa niezalezne
kanaty: podtuzny (znizanie i wznoszenie) i poprzeczny (zwany tez bocznym, czyli zakret
w lewo i zakret w prawo).

ASKIL, BAMSO, BERIS, RUDKA, OGALI BIELYJ — punkty nawigacyjne wytyczajace
10 kwietnia 2010 roku trase lotu Tu-154M oraz Ita-76.

APM - potezne reflektory mocowane na samochodach, uzywane na lotniskach
wojskowych. Utatwiajq ladowanie w nocy oraz w dzien, w trudnych warunkach meteo.

ARK - ros. awtomaticzeskij radiokompas — radiokompas. Urzqdzenie w kokpicie
wskazujgce pilotowi kierunek (magnetyczny), na przyktad do radiolatarni NDB.

ATM-QAR - polski rejestrator parametréw technicznych lotu, wykonany przez firme
ATM, sktadnik poktadowego systemu rejestracji danych.

Barometryczny wysokosciomierz — urzadzenie pozwalajace na oszacowanie wysokosci,
na jakiej znajduje sie samolot, poprzez pomiar cisnienia atmosferycznego i poréwnanie
go z cisnieniem na poziomie odniesienia, ktorym w zastosowaniach lotniczych jest badz
Srednie ci$nienie na Srednim poziomie morza (QNE, powyzej poziomu przejsSciowego),
badZ rzeczywiste, chwilowe cisnienie na usrednionym poziome morza (QNH, ponizej
poziomu przejSciowego), badz chwilowe cisnienie na poziomie lotniska (QFE, na kregu
nadlotniskowym i podczas podejscia do ladowania). Wyswietla wysoko$¢ w stopach
lub metrach.

BBN — Biuro Bezpieczenistwa Narodowego.

CRM - ang. Crew Resource Management — dost. zarzadzanie zasobami zalogi. Tu:
¢wiczenia doskonalgce metody wspotpracy zatogi w kokpicie, zwlaszcza sposob
komunikowania sie jej cztonkow i koordynacje ich dziatan.

DRL - dalsza (znajdujgca sie dalej od progu pasa) radiolatarnia prowadzaca (NDB), takze
pomocniczy punkt nawigacyjny, z ktorego 10 kwietnia 2010 roku korzystata zatoga Tu-
154M.

DRL1 — dalsza radiolatarnia prowadzaca po stronie zachodniej pasa (nieczynna), takze
pomocniczy punkt nawigacyjny, z ktorego korzystata zatoga Tu-154M.

FL. — ang. Flight Level — poziom lotu. Wysokos¢ obliczona wzgledem uSrednionego



poziomu morza przy uzyciu QNE jako ciSnienia odniesienia i podawana w setkach stop
(na przyktad FL 49 = 4900 stop).

FMS - ang. Flight Management System — komputerowy system zarzadzania lotem.
W samolocie Tu-154M nr 101 w jego sklad wchodzity m.in. trzy komputery: UNS-1D,
TAWS oraz TCAS.

Glisada — ros. glissada — Sciezka znizania.

GPS - ang. Global Positioning System — jeden z systemOw nawigacji satelitarnej, takze
odbiornik sygnatlow tego systemu.

ILS — ang. Instrument Landing System — instalowany na lotniskach radiowy system
nawigacyjny wspomagajacy ladowanie. Umozliwia podejscie w ztych warunkach
atmosferycznych, przy ograniczonej widzialnosci.

Korsaz — kryptonim (radiowy) lotniska Smolensk Siewiernyj (to stowo w jezyku rosyjskim
nie oznacza korsarza ani pirata, a czeS¢ damskiej garderoby — polgorset ze stanikiem;
z fr. corsage).

Logika — kryptonim Centrum Operacyjnego w Moskwie.

MAK - ros. Miezdugosudarstwiennyj Awiacjonnyj Komitet — Miedzypanstwowy Komitet
Lotniczy Federacji Rosyjskiej.

MARS-BM - pokladowy rejestrator rozmow (tzw. czarna skrzynka), nagrywajacy
rozmowy zatogi, korespondencje prowadzong przez radio oraz inne dzwieki styszane
w kokpicie.

MSRP - ros. magnitnaja sistiema registracji paramietrow — pokladowy system
rejestracji danych (tzw. czarna skrzynka), zapisujacy dane (parametry) z urzadzen
poktadowych.

NDB - ang. Non-Directional Beacon — radiolatarnia bezkierunkowa. Jej sygnal,
odczytywany na wskazniku ARK, pomaga pilotom ustawiC samolot tak, aby ten leciat
w kierunku pasa, w jego osi.

Poziom lotu — zob. FL.

Radiowysokosciomierz — urzadzenie mierzace wysokosc, na jakiej znajduje sie samolot,
za pomocg sygnatu radarowego odbijanego od terenu znajdujgcego sie bezposrednio
pod maszyna.

RDC — Rejonowe Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym na Biatorusi.

RSL + NDB — w Rosji nazywany RSP + OSP — system radionawigacyjny wspomagajacy
Smolensk Siewiernyj. W jego sklad wchodzi radiolokacyjny system lgadowania
(na Siewiernym jest to radar RSP-6M2) oraz dwie radiolatarnie prowadzace NDB.

RSP + OSP - zob. RSL + NDB.

TAWS — ang. Terrain Awareness and Warning System — urzadzenie ostrzegajace zatoge
przed niebezpiecznym zblizaniem sie do ziemi lub przeszkdd znajdujacych sie na torze
lotu.

TCAS - ang. Trdffic Alert and Collision Avoidance System — urzadzenie ostrzegajace
o niebezpieczenstwie kolizji z innymi samolotami, ktore sg wyposazone w odpowiednie
nadajniki (transpondery).

UNS-1D - ang. Universal Navigation System — pokladowy komputer nawigacyjny



produkcji firmy Universal Avionics System Corporation (USA). Zostal zamontowany
na poktadzie Tu-154M nr 101 oraz 102 za zgoda biura konstrukcyjnego Tupolewa.
Komputer UNS-1D mozna potaczy¢ z ABSU i uzywaC do prowadzenia samolotu
po zaprogramowanej trasie przelotu.

UTC — ang. Universal Time Coordinated — czas uniwersalny koordynowany, wzorcowy
czas odniesienia, niezalezny od dtugosSci geograficzne;j.

UWD - ros. uprawlienije wozdusznym dwizenijem (wozdusznogo dwizenija) — Gtowne
Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym w Moskwie.

XUBS - kod literowy lotniska Smolensk Siewiernyj, takze pomocniczy punkt nawigacyjny
(potozony w poblizu srodka pasa startowego), z ktorego korzystata zatoga Tu-154M.



NOTKA TECHNICZNA O CZASACH

W badaniach przebiegu katastrofy uzywanych byto kilka réznych czasow,
poprzesuwanych wzgledem siebie zaréwno o pelne godziny, jak i o pojedyncze sekundy
i ich czeSci, co juz niejednokrotnie doprowadzito do réznych nieporozumien, a nawet
do oskarzen o sfatszowanie niektorych danych.

Zdecydowalismy, ze w tej ksigzce bedziemy korzysta¢ z czasu uzywanego w Raporcie
komisji Millera. To czas wewnetrzny rejestratora rozmow MARS-BM. Zostal uzyty
w transkrypcjach rozmow w kokpicie przygotowanych przez Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji (rozdzielczos¢ 0,5 sekundy) oraz Instytut Ekspertyz Sadowych
(rozdzielczos¢ 0,1 sekundy). Bedziemy go nazywac ,,czasem CLKP-IES”.

Eksperci przygotowujacy zataczniki do Raportu komisji Millera uzyli w nich innego
Czasu, a mianowicie czasu wewnetrznego, stosowanego przez rejestrator parametrow lotu
ATM-QAR. Wszystkie wykresy w tych zatgcznikach sa wykonane w tym czasie. Bedziemy
go nazywac ,,czasem ATM-QAR”.

Transkrypcja biegtych prokuratury wojskowej odnosi sie do czasu ATM-QAR.

Czas stosowany w pierwszej transkrypcji rozméw w kokpicie, przygotowanej
w Moskwie tuz po katastrofie przez polskich pilotéw wojskowych, zwanej potocznie
stenogramem MAK, jest z kolei identyczny z czasem rejestratora parametrow lotu MSRP
oraz czasem stosowanym w calym Raporcie MAK, przy czym godziny w obu tych
dokumentach sg przypisane zdarzeniom wedlug czasu lokalnego obowigzujgcego
na miejscu katastrofy, w Smolensku. Bedziemy nazywac go ,,czasem MAK?”.

Czas MAK ré6zni sie od czasu ATM-QAR o 2 godziny i pét sekundy — jest o tyle
pozniejszy. Wynika to z dwugodzinnej réznicy miedzy czasami lokalnymi w Polsce
i Smolensku oraz przesuniecia zera skali o jeden pétsekundowy kadr danych.

Uniwersalny Czas Koordynowany (UTC), w ktérym w Raporcie komisji Millera
podane zostaly momenty wystgpienia 8 alarmow TAWS oraz moment zamrozenia pamieci
komputera UNS-1D, rézni sie od czasu CLKP-IES o 2 godziny i 5,3 sekundy.

Do przeliczania czaséw z jednego na drugi przydatna moze by¢ nastepujaca Sciggawka,
pokazujaca, jakie czasy mogq by¢ przypisane temu samemu zdarzeniu:

Czas CLKP-IES 8:41:03,3
Czas MAK 10:41:00,5
Czas ATM-QAR 8:41:00
Czas UTC 6:40:58







Rozdzial 1
PROLOG

Tu-154M o numerze bocznym 101 podchodzit do lgdowania w Smolensku. Pilotowat go
podputkownik Bartosz Stroinski. Korespondencje z wiezq prowadzit drugi pilot, kapitan
Arkadiusz Protasiuk. Zatoga, zanim jeszcze samolot zaczqt sie znizac¢ po Sciezce
znizania, oznajmita kontrolerom, ze widzi pas startowy. W kabinie panowat spokoj.
Samolot zaczqt sie znizac¢, a pozniej delikatnie przyziemit niedaleko od poczqtku pasa.
Lot z 7 kwietnia 2010 roku nie zwiastowat nadciqgajqcego nieszczescia.

Siodmego kwietnia do Smolenska poleciala jedna z lepiej wyszkolonych zalog
tupolewa. Samolotem dowodzit Bartosz Stroinski, na prawym fotelu siedzial Arkadiusz
Protasiuk. Nawigatorem byl Piotr Gawlowski, a technikiem pokladowym - Artur
Kowalski.

Pogoda byla rewelacyjna. Zalodze dopisywaly humory. Kiedy samolot przekroczyt
punkt nawigacyjny ASKIL na granicy miedzy Bialorusia a Rosjg, kontroler obszaru
powietrznego z Moskwy polecit zatodze, aby skontaktowata sie z lotniskiem w Smolensku.
W tym momencie Arkadiusz Protasiuk przejal jeden z obowigzkow nawigatora. Rosyjski
znal najlepiej z catej zalogi. Jednak tego dnia kontrolerzy nie mieli lotnikom zbyt wiele
do powiedzenia. Pogoda, jako sie rzekto, byla rewelacyjna i zaloga sama wiedziata, jak
leciec.

— Kontroler, o ile pamietam, powiedzial nam tylko, ze wchodzimy w drugi zakret kregu
nadlotniskowego, czyli ze wchodzimy w krag nadlotniskowy. To byla chyba jedyna
informacja od niego — opowiadat jeden z cztonkow zatogi lecaqcej 7 kwietnia.

Kiedy samolot, poruszajac sie juz po kregu nadlotniskowym, zmniejszyt predkosc
do 420 kilometrow na godzine, a zatoga zaczela przygotowywac sie do ladowania, pilot
wilaczyl automat ciggu, urzadzenie odpowiedzialne za utrzymanie predkosci lotu. Wiaczyt
je, bo tak bylo mu wygodniej. Od tego momentu ani pilot, ani mechanik nie musieli juz
ustawiac predkosSci, zmieniajgc potozenie manetek gazOw; zadanie to przejal automat.

Drugi pilot zglosit wiezy, ze widac¢ pas startowy, zanim jeszcze samolot ustawit sie
na prostej do ladowania, czyli w osi pasa.

— Zezwalam na ladowanie — odpart Pawel Plusnin.

Bartosz Stroinski wylaczyl autopilota, ustawitl samolot w osi pasa, zakomenderowat,
aby wypusci¢ klapy na 36 stopni, a gdy zaczely sie wychyla¢c do nowego polozenia,
rozpoczal znizanie. Zrobit to o jakies dwa kilometry za pdzno w stosunku do tego,
co widnialo na karcie podejscial®. Nad dalsza radiolatarnia prowadzacq przelecieli wiec



0 100 metrow za wysoko Automat ciggu pracowat nadal, mimo ze Instrukcja uzytkowania
nie przewiduje, aby mozna bylo korzystac z niego przy podchodzeniu do ladowania
w trybie innym niz automatyczny lub potautomatyczny (automat ciggu moze by¢ wiaczony
tylko w trakcie podejscia wykorzystujacego sygnat ILS).

Zarowno podejscie, jak i ladowanie przebiegaty bardzo spokojnie. W kabinie panowata
cisza przerywana tylko czytaniem checklisty i kolejnymi komendami. Alarm TAWS nie
wiaczyt sie, mimo ze lotniska Siewiernyj nie bylo w bazie danych tego komputera.

— Nie bylo ostrzezen. Wystarczylo nacisnaC przycisk ,Terrain Inhibit” obok ekranu
TAWS. To zadanie drugiego pilota — opowiada dalej jeden z czlonkow tamtej zalogi.
Maszyna przeleciata w poprzek doliny znajdujacej sie przed blizsza radiolatarnig
prowadzaca, nawet jej nie zauwazajac. — Lubie popatrzec sobie z gory na teren, nad ktorym
lece. Pogoda bylta idealna, a mimo to nie zauwazylem zadnego jaru. Drzewa tak tam rosna,
ze wywoluja ziudzenie, iz teren jest ptaski — dodat.

Nad blizszq radiolatarnia prowadzacg Tu-154M znalazt sie juz na wilasSciwej
wysokosci. Piloci wylaczyli automat ciggu nieco przed poczatkiem pasa startowego, gdy
samolot byt 30 metrow nad ziemiaq, i wyladowali.

kel

Zatodze, ktora leciata do Smolenska trzy dni pézniej, zabrakto szczeScia i umiejetnosci.
Podejscie do ladowania wykonywano w bardzo podobny sposéb, jednak mtody,
niedoSwiadczony nawigator, zamiast pomoc dowodcy, dotozyl mu pracy. Wiele
okolicznosci zlozylo sie na to, ze Arkadiusz Protasiuk podjal najgorsza z mozliwych
decyzji: postanowit podejs¢ do ladowania, mimo ze warunki po temu byly gorsze niz
fatalne.

14 W rezultacie samolot musiat zniza¢ sie po nieco bardziej stromym torze i z nieco wieksza predkos$cig pionowa niz
przewidziana w Instrukcji uzytkowania.



Rozdziat 2
L.OT KU SMIERCI

Zadna z 0séb obecnych na wiezy w Smolerisku nie wierzyta, ze zatoga polskiego Tu-
154M bedzie probowata lgdowac¢ w tak ztych warunkach. Jednak Arkadiusz Protasiuk
chciat zejs¢ jak najnizej, a potem sprobowac¢ wylgdowac. Sposob, w jaki planowat
to zrobi¢, byt ryzykowny, ale regularnie stosowany w 36. SPLT. Byt tez zupeinie
niezgodny z zasadami pilotowania tego samolotu. Projektanci z biura konstrukcyjnego
Tupolewa zapewne ztapaliby sie za gtowy, gdyby wiedzieli, ze ktos tak lata ich
samolotem.

Gdy Arkadiusz Protasiuk o godzinie 8:23:33 rano 10 kwietnia 2010 roku po raz
pierwszy nawigzal kontakt z wiezg lotniska Smolensk Siewiernyj, juz wiedzial, ze do pasa
startowego doleci po swojemu. Byl tak zaaferowany, ze prawdopodobnie nie zauwazyl, iz
kontroler Pawetl Plusnin, tamtejszy kierownik lotéw, nawet nie prébowat poinformowac
go, jakie urzadzenia beda wykorzystywane podczas prowadzenia samolotu w kierunku
pasa. A jesli nawet zauwazyl, to nie zareagowal, bo informacje te najwyrazniej nie byty mu

potrzebnel—S. Przeciez doskonale wiedzial, jak kiepsko jest wyposazone lotnisko
w Smolensku. Ostatni raz lgdowat na nim trzy dni wczesSnie;.

Lotnicy, startujac z Okecia, wiedzieli, Zze pogoda w Smolensku moze byc¢ fatalna.
Informacje o stanie faktycznym otrzymali od kontrolera z Minska, gdy samolot przelatywat
nad Biatorusia.

Lotem od samego niemal poczatku kierowal komputer nawigacyjny; autopilot zostat
uruchomiony i podiaczony do komputera niecale dwie minuty po starcie, gdy tylko
wznoszaca sie maszyna przekroczyta putap 500 metrow. I pozostal wiaczony niemal
do ostatniej chwili.

O godzinie 8:39:11, po 72 minutach od startu z Warszawy, tupolew znajdowatl sie
na wysokosci pot kilometra nad ziemiq i wlasnie ustawial sie w osi pasa startowego
lotniska Siewiernyj.

— Sto pierwszy, odleglos¢ dziesie¢, wejscie na écieZkeﬁ. — Kontroler Wiktor Ryzenko,
kierownik strefy ladowania, poinformowat polskiego dowodce po rosyjsku, ze tupolew
jest 10 kilometrow od poczatku pasa, w miejscu, w ktorym zaczyna sie Sciezka znizania,

i Ze pora rozpoczaC manewr podejscia do 1qdowania1—7.

Arkadiusz Protasiuk zignorowat ten komunikat. Samolot nie byl jeszcze gotowy
do rozpoczecia znizania. Zatoga w pospiechu konczyta czyta¢ checkliste i ustawia¢ kolejne



urzadzenia w konfiguracji do ladowania. Automat ciggu, ktory sterowat moca silnikow,
zostal wlaczony cztery i pol minuty wczeSniej, tuz po zejSciu na poziom kregu
nadlotniskowego (podczas znizania miat tak redukowac moc, aby samolot utrzymywat
predkosc ustawiong przez pilota). Podwozie byto juz wypuszczone, sloty tez, klapy kilka
sekund wczesniej wysunely sie z potozenia 28 do 36 stopni. Statecznik poziomy konczyt sie
wiasnie przestawiaC w potozenie do ladowania.

Samolot, jak zwykle po wysunieciu klap do kolejnego potozenia, zaczat sie powoli
wznosic¢; trzeba bylo nieco opusci¢ dziob. Arkadiusz Protasiuk natychmiast skontrowat
i wyrownat lot. Nie zrobit tego wolantem, gdyz samolotem przez caly czas sterowatl
autopilot, ktory utrzymywal maszyne we wczesniej ustalonym potozeniu. W takiej sytuacji
w tupolewie uzywano jednego z dwoch niepozornych pokretet: ,,zakret” oraz ,,znizanie-
wznoszenie”, znajdujgcych sie tuz obok prawego kolana dowddcy, przy manetkach gazow,
na panelu PU-46.

Maszyna byla gotowa do lqdowaniai;. O 8:39:30 dowodca za pomoca pokretta
»,Znizanie-wznoszenie” pochylit dziob tupolewa w dot (4,2 stopnia pod horyzont),
rozpoczynajac znizanie w kierunku pasa. Zrobit to jednak 20 sekund za p6Zno, znajdujac sie
dwa kilometry blizej lotniska niz powinien. W efekcie musiat znizac sie szybciej. Znacznie
szybciej, niz pozwalaty na to przepisy i zdrowy rozsadek.

Samolot zanurkowat. Dziesie¢ sekund pézniej i 800 metrow dalej Arkadiusz Protasiuk
ponownie uzyt pokretta, podniost dziob do poziomu i zatrzymat znizanie. Mozemy tylko
spekulowa¢, dlaczego postapit w ten sposob. By¢ moze chcial sprawdzi¢, jak tupolew
w tej konkretnej ,,konfiguracji do lgdowania” zareaguje na ruchy owym pokrettem — z jakim
opOZznieniem wykona manewr i ile metrow wysokoSci straci, zanim przestanie opadac.
Te ,,probe” zauwazyli zarowno eksperci MAK, jak i komisji Millera, i stwierdzili, ze owo
pierwsze nurkowanie, zakonczone wyréwnaniem lotu, dowodzi, ze Arkadiusz Protasiuk nie
miat duzej wprawy w postugiwaniu sie pokrettem.

Dowodca eksperymentowal, prowadzac jednoczesnie rozmowe z kontrolerami z wiezy
Siewiernego.

— Osiem, na kursie, Sciezce — powiedzial Wiktor Ryzenko, gdy maszyna znajdowatla sie
8,4 kilometra od progu pasa.

— Podwozie, klapy wypuszczone, polski 101 — odpart dowddca po rosyjsku.

— Pas wolny — oznajmit pomocnik kierownika lotow.

A Pawel Plusnin, wlaczajac sie do rozmowy chwile pézniej, dodat:

— Ladowanie dodatkowo, sto dwadziescia, trzy metry.

Ten ostatni komunikat oznaczal, ze pilot na wysokosci 100 metrow ma zameldowac
kontrolerom, ze widzi lotnisko, i dopiero wtedy otrzyma pozwolenie na ladowanie. Oraz
7e wiatr wieje z kierunku 120 stopni z predkoscig 3 metréw na sekunde.

— Dziekuje — odpowiedzial Arkadiusz Protasiuk, konczac jednoczeSnie manewrowanie
pokrettem.

Samolot znéw leciat poziomo.

— Podchodzicie do dalszej, na kursie i Sciezce, odleglos¢ szes¢ — oznajmit Ryzenko,
przez ,,dalszg” rozumiejgc dalszg radiolatarnie prowadzqca.

Jego pierwsze stowa padly rownoczesnie z rozlegajacym sie w kokpicie dzwonkiem



radiokompasu, sygnalizujgcym, ze maszyna wilasnie przelatywala nad radiolatarniq.
Tupolew byt 6,7 kilometra przed progiem pasa.

— Czterysta metrow — odczytal nawigator wskazanie wysokosciomierza, zanim jeszcze
wybrzmial dzwiek brzeczyka.

Samolot lecial 400 metrow nad ziemig. Byt to jeden z niewielu momentow w trakcie
podejscia do ladowania, gdy wysokosSciomierz barometryczny i radiowysokoSciomierz
pokazywaly identyczng wysokos¢, bowiem dalsza radiolatarnia prowadzaca znajduje sie
na tej samej wysokosci, co lotnisko, na grzbiecie jednego z okolicznych wzgorz. Dalej
jednak, prostopadle do toru lotu, leza trzy dos¢ glebokie doliny, nad ktorymi trzeba
przelecie¢, zanim dotrze sie nad lotnisko.

Arkadiusz Protasiuk pochylit dziob sto jedynki pod horyzont i zaczat sie ostro znizac,
podobnie jak chwile wczesniej podczas ,proby generalnej”. Samolot, podchodzac
do ladowania, mial niemal dwukrotnie wieksza predkos¢ pionowa, niz zezwalala
Instrukcja uzytkowania!

— Terrain ahead! — Alarm TAWS poinformowat o zblizaniu sie do ziemid12.

Samolot leciat juz w chmurze. Widocznos¢ byta praktycznie zerowa.

— Moébwisz do widzeniaa! — zaproponowat drugi pilot, najprawdopodobniej myslac
o przerwaniu podejscia.

— Nieee, ktos za to beknie! — odpowiedzial mu Arkadiusz Protasiuk.

— Po-my-sty! — podsumowal Dowddca Sit Powietrznych, general Andrzej Blasik,
stojacy za plecami pilotow. Zapewne chodzito mu o to, ze odejScie na lotnisko zapasowe
jest ghupim rozwigzaniem.

— Jest siedem metrow. — Drugi pilot odczytat predkos¢ opadania.

— Cztery, na kursie, Sciezce — powiedzial jednoczesnie Ryzenko.

— Na kursie, sciezce — powtdérzyt dowodca tupolewa po rosyjsku.

— Dwa-osiem, dobra? — Drugi pilot zapytal, czy automatowi ciggu ustawi¢ mniejszq
predkos¢, albo oznajmit, ze witasnie to zrobit.

— Trzysta — odczytal nawigator z radiowysokosciomierza.

— Dwiescie trzydzieSci metrow — przeczytal general Btlasik z wysokoSciomierza
barometrycznego.

— DwieScie piec¢dziesiat — przeczytatl nawigator z radiowysokoSciomierza.

— Trzy, na kursie, Sciezce — oznajmit Ryzenko.

— Wiaczcie swiatla! — nakazat Plusnin, liczac, ze Swiatla reflektorow przebija sie przez
mgle i pomoga mu dostrzec maszyne.

— Wihaczone — odpowiedziat po rosyjsku dowddca, wiaczajac je.

— Dwiescie — przeczytal nawigator z radiowysokoSciomierza.

— Sto piecdziesigt — odczytat kolejne wskazanie nawigator.

— To sie nie uda... — stwierdzit proroczo kto$ z tylu kokpitu, przygladajacy sie
dziataniom pilotow.

— Dwa, na kursie, Sciezce — podat Ryzenko.

— Terrain ahead! — Po raz drugi wtaczyt sie TAWS mechanicznym glosem.

Od tego momentu powtarzat swoje ostrzezenia do samego konca tego lotu2Y.



— Sto metrow — odczytat generat Btasik z wysokoSciomierza barometrycznego.

— Sto — podal nawigator z radiowysokoSciomierza.

To byt moment, w ktorym dowodca powinien wyrownac lot. Nie mial prawa dalej sie
znizac.

— Pull up! Pull up! Pull up! Pull up! Terrain ahead! Terrain ahead! Terrain ahead!

Przez szeS¢ sekund w stuchawkach zatogi stycha¢ bylo wytacznie ostrzezenia systemu
TAWS, ktory w miedzyczasie zmienil ostrzezenie o zblizaniu sie do ziemi na znacznie
mocniejsze: ,,Ciggnij w gore!”. Strzatka radiowysokoSciomierza oscylowata w okolicy
liczby sto.

Nawigator nie zapytal dowodcy: ,,Decyzja?”, cho¢ to chwila, w ktorej pilot musi
ja podjac i albo oznajmic¢ zatodze: ,,Ladujemy”, albo: ,,Odchodzimy na drugi krag”.

Arkadiusz Protasiuk, chociaz nie widzial ziemi, kontynuowal lot. Znizal sie, choc
kontroler powiedzial mu wczesniej wyraznie: ,Polski sto jeden, i od stu metrow byc
gotowym do odejscia na drugi krag”.

— Narwancy! — Kto$ stojacy za plecami pilotow kréotko i dosadnie skomentowat ich
dziatania.

— DochodZz wolniej — powiedzial drugi pilotﬂ

zmniejsza¢ predkosS¢ znizania.

— Dziewiecdziesiat, osiemdziesiat... — coraz szybciej czytal nawigator. Liczby podawat
jednym tchem, ale jego glos byt spokojny.

— Odchodzimy — oznajmit, a moze tylko zapytat drugi pilot.

Jednak nikt w kabinie pilotow nie zareagowal. Nikt nie popchngl manetek gazow
na pelng moc. Nikt nie szarpnagt wolantem, Zeby przerwac prace autopilota i skierowac
dziéb samolotu w gore. Autopilot nie przestal prowadzi¢ tupolewa w kierunku pasa
iw dot.

— Siedemdziesiat.

W kokpicie wiaczyt sie alarm radiowysokosciomierza ustawionego na 65 metrow;
samolot, znajdowat sie na takiej wysokoSci nad ziemiq i ciagle opadat. Sygnat trwatl przez
6,5 sekundy.

— Szescdziesiat.

— Dobrze, ch}opakiQ.

— Piecdziesiat.

— Horyzont, sto jeden! — krzyknat do mikrofonu na wiezy Wiktor Ryzenko. To byl rozkaz,
aby natychmiast przerwac znizanie i przejS¢ do lotu poziomego. Piloci jednak nie
zareagowali na to wezwanie. Nie odpowiedzieli tez nic przez radio. Arkadiusz Protasiuk
cata uwage skupit na wykonywanych manewrach.

Kontroler nie wiedziat, co sie dzieje. Samolot byt juz tak nisko, Ze na ekranie
lotniskowego radaru znikngt w szumie spowodowanym przez przeszkody na ziemi.
Pionowa kreska symbolizujgca Tu-154M nie dawata sie odrozni¢ od plamek i kresek
bedacych odbiciem sygnatu od drzew.

— CzterdzieSci, trzydziesci. — Nawigator podawat kolejne liczby coraz szybciej. Jego
glos drzat. Na nagraniu z czarnej skrzynki stycha¢ w nim strach.

, sugerujac dowodcy, ze pora zaczac



Mniej wiecej w tym momencie Arkadiusz Protasiuk zorientowal sie, ze manewr
przebiega nie tak, jak zaplanowal, i ze tupolew jest stanowczo za nisko. By¢ moze w tym
momencie podniost wzrok z tablicy przyrzadow i przez bialg zastone mgly dostrzegh
korony drzew przed samolotem.

— Kontrola wysokosci, horyzont! — wrzasnat do mikrofonu Plusnin.

Nikt mu nie odpowiedziat.

— DwadziesScia! — krzyknal nawigator.

Dowoddca sciagnat wolant na siebie, wytaczajac uktad autopilota sterujacy pochyleniem
samolotu (znizaniem i wznoszeniem).W kabinie rozlegl sie charakterystyczny sygnat
informujacy, Ze jeden z kanalow autopilota przestat dziata¢. Ster wysokosci na stateczniku
poziomym wychylit sie w gore i dziob samolotu zaczat sie podnosi¢. Dowodca natychmiast
skontrowal, odpychajac wolant. Odruchowo. Nie chciat przekroczy¢ maksymalnego kata
natarcia, bo samolot ze zbyt mocno zadartym dziobem stracitby site nosng i runat jak
kamien na ziemie. Wolant wrécit na chwile do potozenia neutralnego. Arkadiusz Protasiuk
potozyl prawa dlon na manetkach gazow i pchnat je maksymalnie do przodu, na moc
startowa.

Wszystko to zajelo mu niecatlg sekunde. Dziatal instynktownie. Walczyt o zycie.

Gdy manetki gazow znalazly sie w potozeniu maksymalnym, ponownie Sciggnat wolant
na siebie, tym razem do konca. Stery wysokosci ustawily sie pod katem 25 stopni
do powierzchni statecznika poziomego, w skrajnym wychyleniu w gore.

Na nagraniach z czarnej skrzynki nie stycha¢ w tym czasie ani jednego stowa, ani jednej
komendy. Tylko dzwonki urzadzen natozone na mechaniczny glos TAWS, ktory od dawna
alarmowal, zeby ucieka¢ w gore. Dowoddca wykonywat wszystkie czynnosci samodzielnie.
Zapewne zrobit to najszybciej, jak potrafil, jednak bylo juz za pézno. Samolot wcigz
minimalnie opadat, a teren pod nim lekko sie podnosit.

Zabraklo wysokosci i czasu.

Siedem dziesigtych sekundy pozniej w kokpicie rozlegt sie jeszcze dzwonek
radiokompasu, informujacy, ze samolot dolatuje nad blizsza radiolatarnie. Trwal 2,2
sekundy. Przez caly ten czas komputer TAWS nie przestawal mechanicznym, beznamietnym
glosem namawiac¢ w stuchawkach do ucieczki w gore.

— Ustyszatem huk silnikow. Po lewej stronie, mniej wiecej jakies 20—30 metrow, z mgly
wynurzyt sie samolot na wysokosci okoto 10 metrow. Zobaczylem wypuszczone podwozie
i skrzydla, do okien kadlubowych. Maszyna znajdowata sie w potozeniu poziomym —
opowiadal potem Sledczym jeden z wojskowych obstugujacych radiolatarnie, ktory

w tamtej chwili przebywal akurat na zewnatrz budynkuz’. Jego zdaniem widzialnos¢
w poziomie wynosita wtedy do 50 metréw, a w pionie nie wiecej niz 10—15 metréw.

Samolot konicem prawego skrzydta Sciat liczacy kilkadziesiat centymetrow wierzchotek
brzozy rosnacej przy ogrodzeniu blizszej radiolatarni, 47 metrow od osi pasa i 1100
metrow od jego progu. Galazki byly cienkie, wiec czarna skrzynka nie zarejestrowala
zadnego dzwieku. Slad po cieciu zostal na drzewie na wysokosci 10-11 metréw nad
ziemig, mniej wiecej 2,5 metra ponizej poziomu progu pasa, na ktorym miat wyladowac
tupolew.

Pierwsze odglosy kolizji, jakie nagratly sie na tasSmie w czarnej skrzynce, to szorowanie



spodem kadtuba o kepe brzozek rosngca 180 metrow blizej lotniska niz przystrzyzona
brzoza koto radiolatarni. W tym momencie spod kadtuba znajdowat sie zaledwie trzy metry
nad ziemig, a samolot zaczynat sie wznosi¢. Chwile pdzniej koncowka skrzydta Sciat kilka
drzewek 5,5 metra nad ziemiq, a potem zatrzast sie. Rozleg} sie ghuchy dzwiek pekajacego
metalu. Skrzydlo tupolewa uderzylo w drzewo 6,6 metra nad ziemig. Pien mial w tym
miejscu 44 centymetry Srednicy i 140 centymetrow w obwodzie. Uderzenie nie Scieto
brzozy. Wrecz przeciwnie. To bylo potezne, stare drzewo i cho¢ skrzydlo wbilo sie
gleboko w drewno, pien okazat sie mocniejszy. Zderzenie z drzewem trwato ledwie szesc
setnych sekundy. Koncowka skrzydia o dlugosci 4,5 metra przeleciala po potudniowe]
stronie drzewa i wystrzelita w gore, a samolot z kikutem skrzydta — po poinocnej. Pien
brzozy pod wptywem uderzenia rozszczepit sie u podstawy od strony, z ktorej nadleciat
samolot, i pochylit nieco w kierunku, w ktorym polecial. Gorny, dziesieciometrowy
fragment brzozy, znajdujacy sie nad miejscem uderzenia, powoli zaczal sie przechylac.
Ztamat sie w nadcietym przez skrzydto miejscu i zwalit na poinoc, prostopadle do kierunku
lotu tupolewa.

Potezny strumien gazow wylotowych z silnika zmiott dach domku stojacego tuz przy
brzozie. W powietrzu fruwaty kawatki papy i drewniane drzazgi. Goracy podmuch potamat
gatezie drzewek owocowych rosnacych za domkiem na torze lotu. Te z drzewek, ktore
przetrwaty piekielny huragan, rosng dzis przygiete do ziemi i nienaturalnie poskrecane.
Impet gazOw rozrzucit tez sterty Smieci zgromadzone na dzialce.

Uszkodzony samolot nadal sie wznosit, silniki wchodzity na obroty, zwiekszalty moc.
Maszyna powoli przechylala sie na lewa strone, poniewaz kikut uszkodzonego skrzydta
wytwarzal znacznie mniejszq site nosng niz nienaruszone prawe. Ten przechyl sprawit,
ze tupolew zmiescit sie w luce pomiedzy pniami kolejnych drzew. Nie zmieScit sie caly
w przeswicie, gdyz zarowno kikut, jak i ocalate skrzydlo Sciety czeSc¢ gatezi. Przeleciat
nad ulicg Gubienko.

Od momentu uderzenia w brzoze byl juz praktycznie niesterowny. Wciaz sie wznosit,
a jednoczesnie powoli przekrecal na plecy. Kikutem skrzydla zerwal dwie linie
energetyczne — niskiego i wysokiego napiecia — wiszace okoto 8 metrow nad ziemiq. Tuz
za lezacymi na ziemi drutami, na skraju rozciggajacego sie dalej lasku, spadta odcieta
koncowka lewego skrzydta, pokonujac w powietrzu nieco ponad 100 metrow.

Wznoszenie trwalo jeszcze dwie sekundy. W tym czasie tupolew przeleciat nad
kolejnymi drzewami, zaczepiajac o nie i scinajac ich wierzchotki kikutem skrzydta, ktore
tracito kolejne fragmenty poszycia.

Zblizal sie do szosy wylotowej ze Smolenska, ulicy Kutuzowa.

Chwile wczesniej z glownej drogi w malenka ulice Gubienko zjechal samochod
osobowy. Kierowca nie mogl uwierzy¢ wtasnym oczom.

— Z przoduy, przed samochodem, pojawila sie sylwetka samolotu. Lecial na niewielkiej
wysokosci, z duzym lewym przechyleniem i dodatnim katem pochylenia — zeznat pdzniej
kierowca, jak okazalo sie byly nawigator, latajacy kiedys Item-76. Jego zdaniem tupolew
byt wtedy przechylony o 45 stopni na lewq burte. — Samolot, Scinajac wierzchotki drzew,
nabratl nieco wysokosci i skryt sie we mgle — wspominat.

Mezczyzna krzykngt do siedzacej obok zony, zeby natychmiast zadzwonita



do ministerstwa do spraw nadzwyczajnych. Na podstawie danych z jej telefonu mogt potem

okresli¢ doktadny czas. Dziesigta czterdziesci jeden2—4.

Chwile poZniej prezydencki tupolew przelatywatl juz nad ulica Kutuzowa. Wlasnie
w tym momencie z okna hotelowego pokoju dostrzegt go Stawomir Wisniewski,
montazysta, ktory przyjechal do Smolenska z ekipa TVP, zeby zmontowa¢ materiat
do gléwnego wydania ,,Wiadomosci”.

— Zobaczylem skrzydlo, jak wystawalo pionowo w dét z chmury. Kadluba nie
wiedzialem, byt skryty we mgle — powiedzial nam. — Styszalem zmiane tonacji silnikow
ze zduszonej do zwiekszajacej moc. Ale ten dzwiek byl dziwny. Mialem wrazenie,
ze ktorys z silnikow przerywa, pryka, jakby sie dtawit — dodat.

Gdy Wisniewski ujrzat skrzydto, samolot znajdowat sie w najwyzszym punkcie swego
lotu po zderzeniu z brzozq i lecial mniej wiecej 18-20 metréw nad ziemia. Jego prawe
skrzydlo sterczalo w gore, a kikut lewego w dot; koncowka byla oddalona od ziemi
o zaledwie szes¢ metrow. Silniki wchodzity juz na wysokie obroty, ale los tupolewa
i pasazerow byt przesadzony.

Samolot zawadzit o korony drzew rosngcych wzdhuz ulicy Kutuzowa i stracit duzy
fragment lewej potowy statecznika poziomego.

Hatas silnikow zaintrygowal jednego =z pracownikow pobliskiego warsztatu
samochodowego.

— Zechcialem popatrze¢ na tego Smiatka, ktory odwazyt sie ladowa¢ w takiej mgle,
i wyjrzatem przez okno. Zobaczylem sylwetke nisko lecacego samolotu; lewe skrzydto
prawie dotykato ziemi, zaczepiato o drzewa. Podwozie bylo wypuszczone i znajdowato sie
juz powyzej samolotu. To znaczy on spadat do gory kotami, przechylony na lewe skrzydto —

zeznat22,

Tupolew, lecac ku ziemi, nie przestawat obracac sie na plecy. W ziemie uderzyt niemal
jednoczesnie dachem kokpitu, kikutem lewego skrzydla i ogonem. Do pelnego obrocenia
sie na plecy brakowato mu jeszcze okoto 30 stopni. Kikutem skrzydta wyztobit bruzde
o dhlugosci 27 metrow. Statecznikiem pionowym, resztka lewej polowy statecznika
poziomego i owiewka radiostacji krotkofalowej, wystajaca z niego ku przodowi w miejscu
polaczenia obu statecznikow, wyryl drugg bruzde, ktérej poczatek byt oddalony o 14
metrow na potudniowy wschod od pierwszej. Oba te Slady widoczne sg bardzo dobrze
na zdjeciach satelitarnych z 12 i 13 kwietnia 2010 roku. Trudno je zinterpretowac,
poniewaz nie sg rownolegte do kierunku, w ktérym wowczas poruszat sie samolot;
elementy, ktore ryty owe bruzdy, obracaly sie razem z samolotem wzdtuz osi podtuznej
kadtuba. Miekkie pokrycie kokpitu nie pozostawito rozpoznawalnego sladu w miejscu,
w ktorym zetkneto sie z ziemig. Odtamata sie druga potowa statecznika poziomego, potem
statecznik pionowy. Ogon samolotu, z przymocowanymi don silnikami, jako najciezszy
z elementow, polecial najdalej. Po chwili oderwal sie od niego prawy silnik, ladujgc
osobno. Gdy kadlub sie przelamat, do silnikow przestatlo dochodzi¢ paliwo, wiec
natychmiast zgasty.

Pozostata cze$S¢ kadluba, z kabing pasazerska, oparta na lewym skrzydle, zaczela
obracac sie wokodt wiasnej osi zgodnie z ruchem wskazowek zegara. Ziemia zadziatala jak



tarka, niszczac pokrycie sufitu. Zaden samolot nie jest przystosowany do lgdowania
na plecach, a dach kabiny jest najstabszym elementem konstrukcji kadtuba. Blacha poszycia
ma tam grubosC pottora milimetra, podczas gdy w dolnej czesci jest dwa razy grubsza.
Dziela zniszczenia dopelnit najciezszy element tupolewa, centroptat z wozkami podwozia
i zbiornikami, w ktorych znajdowalo sie jeszcze ponad dziesie¢ ton paliwa. W chwili
upadku centroptat ze sterczacymi w gore wozkami podwozia znalazt sie nad kabing
pasazerska, przygniatajac jg i wttaczajac w ziemie. Pekl w koncu na dwie czesci, z ktorych
kazda niezaleznie, obracajac sie w poziomie, suneta dalej, miazdzac wszystko na swojej
drodze. Na pasazerow posypaly sie rzeczy wiezione w lukach pod podiloga. Tamze,
pomiedzy kokpitem a salonka prezydenta, znajdowaty sie skrzynie z balastem stuzacym
do prawidlowego wywazenia samolotu. Producent umiescit w nich 750 kilogramow
metalu, Zeby wyréwnaC ciezar wyjetych foteli, ktore w seryjnie produkowanych
samolotach znajdujq sie w miejscu salonek. Ciut dalej, w luku bagazowym doktadnie pod
salonka prezydenta, mieScita sie ,apteczka techniczna”, czyli poéttorej tony czesci
zamiennych wozonych, aby samolot mozna bylo w razie czego naprawic poza Polska...
To wszystko w momencie uderzenia w ziemie znalazto sie nad salonikami VIP-ow.

Paliwo z porozrywanych zbiornikow spryskato caty teren.

— Sekunde Iub dwie po tym, jak zobaczylem skrzydio przelatujagcego samolotu,
ustyszatem ghuche tupniecie. Moment pozniej pojawil sie stup ognia i grzyb czarnego
dymu. Shup ognia siegal gdzies do pottorej, a moze nawet dwoch wysokoSci drzew
rosngcych przy szosie — opowiadat Stawomir Wisniewski. Zaraz potem ustyszat strazacka
syrene. — Samochodd ze strazakami wyjechat na szose i ruszyt w kierunku przeciwnym niz
centrum Smolenska. Jednak chwile pdzniej wrocit tam, skad wczesniej wyjechal, i wjechat
w las od strony remizy i zabudowan lotniska — dodat.

Wisniewski chwycit swoja kamere oraz czysta kasete i wybiegt z pokoju. Zorientowat
sie, ze jest bez spodni, zawrocit, zatozyt je i pognat na miejsce katastrofy.

Podobnie moment tragedii zapamietali piloci Jaka-40.

— Odglos uderzen kadtuba o drzewa styszeliSmy na lotnisku. Nigdy nie zapomne tego
dzwieku. Nie da sie go opisaC stowami. A potem byt juz tylko ghuchy trzask tamanej
blachy, kiedy samolot wbit sie w ziemie. I nagla cisza — relacjonowat jeden z cztonkow
zatogi jaka. Nie widzial wybuchu paliwa, o ktorym opowiadal Wisniewski. Byt dwa razy
dalej i od miejsca katastrofy oddzielalta go Sciana mgly oraz znacznie szerszy szpaler
drzew.

Pierwsza ekipa z lotniskowej remizy strazy pozarnej, znajdujacej sie 250 metrow w linii
prostej od miejsca katastrofy, bylta na miejscu juz po trzech, moze czterech minutach,
rownoczesnie z pierwszymi swiadkami, pracownikami potozonego jeszcze blizej warsztatu
samochodowego, Igorem Fominem i Wtadimirem Safonienkg. Chwile pézniej dotart tam
z kamerg w reku Stawomir Wisniewski oraz Nikotaj Bodin, a potem pierwsi Rosjanie
z grupy oczekujacej na ptycie lotniska oraz polski ambasador Jerzy Bahr z kierowca.

Szczatki samolotu pokryte byly cienka warstwa szarego btota. Pachniato nafta lotnicza.
Bylo zimno, temperatura miedzy zerem a minus jednym stopniem Celsjusza. W kilku
miejscach niemrawo tlit sie ogien, dogaszany przez strazakow.

O 8:56 zaczely wyc lotniskowe syreny.



15 Podobnie jak poZniejsze komunikaty kontroleréw, ze pozostaje ,na kursie i Sciezce”, ktére ignorowal, nie podajac
kontrolerowi w odpowiedzi swojej wysokosci, chociaz powinien to robic.

16 Zaréwno eksperci Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji, jak i Instytutu Ekspertyz Sadowych uslyszeli
w tym komunikacie ,,diewiat’”, czyli dziewie¢, a nie dziesie¢.

17 Od tej chwili samolot powinien zaczac¢ sie zniza¢, lecac w dol, w kierunku pasa startowego, pod $cisle ustalonym
katem. Gdyby dowddca postapit zgodnie z opisem na karcie podejscia do ladowania, by¢ moze nie doszloby do katastrofy.

18 Nic nie bylo gotowe. Instrukcja uzytkowanie nie przewiduje nieprecyzyjnych podej$¢ do ladowania z wlaczonym
autopilotem i automatem ciggu. Z tych urzadzen mozna korzysta¢ wylacznie podczas podejs¢ precyzyjnych, gdy autopilot
odbiera sygnaly radiowe emitowane z okolicy pasa startowego przez naziemny system ILS. Co nie jest wymienione
w Instrukcji uzytkowania, nie jest dozwolone, zatem dowodca ewidentnie zlamat zasady ustanowione przez producenta.

19 Samolot opadat w tym momencie z predkoScia pionowa okolo 7,5 metra na sekunde. Alarm pojawit sie, poniewaz
komputer TAWS stwierdzil, Ze samolot, znizajac sie, przekroczyt poziom 1000 stép wedlig cisnienia ustawionego jako
ci$nienie odniesienia (czyli zero) na gldwnym wysokoSciomierzu barometrycznym, a w jego bazie danych nie bylo w tym
miejscu zadnego lotniska. Zaloga zapewne uznala juz wczesniej, ze TAWS bedzie w takiej sytuacji reagowat alarmem,
i dlatego konsekwentnie od poczatku do konca ignorowala jego ostrzezenia.

W tym momencie dowddca zmienit ciSnienie odniesienia na swoim (gléwnym, cyfrowym) wysoko$ciomierzu
barometrycznym, zeby oszuka¢ TAWS i wylaczy¢ kolejne alarmy. Przelaczyt swdj wysokoSciomierz z pokazywania
wysokosci wzgledem poziomu lotniska na pokazywanie wedlig ci$nienia standardowego 760 milimetrow shipa rteci (1013
hektopaskali). Od tego momentu wysoko$¢ wyswietlajaca sie na ekranie tego urzadzenia byla o 168 metréw wieksza,
bo takiej wysoko$ci odpowiadala réznica miedzy obydwoma ci$nieniami odniesienia. W rezultacie nastepny alarm pojawil
sie, dopiero gdy samolot znalazt sie o 168 metréw nizej i znowu wystapit warunek wyzwalajacy alarm. Dlatego dowddca
pozniej na swoim wysokosciomierzu barometrycznym nie widziat juz wysokosci wzgledem progu pasa. To bylo jednym
z istotnych powodéw, Ze nie zorientowatl sie, iz wysoko$¢ wskazywana przez radiowysokosciomierz rézni sie bardzo
od faktycznej wysoko$ci, na jakiej znajduje sie samolot wzgledem progu pasa.

20 Te ostrzezenia byly bardzo dobrze slyszalne w shichawkach, ktére przynajmniej niektérzy czlonkowie zalogi mieli
na uszach lub na jednym uchu. Bylo je réwniez stycha¢ przez glosnik ogdlny, ale znacznie ciszej, zatem nie ma pewnosci,
czy styszal je Dowddca Sit Powietrznych. Natomiast dzwonki, sygnalizujgce przeloty nad radiolatarniami i wylaczanie
autopilota oraz automatu ciggu, byly znacznie glosniejsze.

21 Komisja Millera, na podstawie transkrypcji przygotowanej przez Centralne Laboratorium Kryminalistyczne Policji,
stwierdzila, Ze w tym momencie Arkadiusz Protasiuk powiedziak ,,Odchodzimy na drugie zajScie”, przy czym stowo
,»Zajscie” jest bardzo niepewne. Eksperci z Instytutu Ekspertyz Sadowych slyszeli: ,,...chodzimy na drugie”. Polscy piloci,
przygotowujac w Moskwie w 2010 roku pierwsza wersje transkrypcji (stenogram MAK) slyszeli: ,,W normie”. O naszych
watpliwosciach zwiazanych z ta wypowiedzig szerzej piszemy w kolejnym rozdziale.

22 Slowo ,,chlopaki” jest slabo styszalne.
23 Raport MAK, s. 143.

24 Raport MAK;, s. 143.

25 Raport MAK, s. 143.



Rozdziat 3
ANATOMIA KATASTROFY

Jak wyglgdat plan Arkadiusza Protasiuka? Na to pytanie mozina odpowiedziec
po zastanowieniu sie, dlaczego radiowysokosciomierz zaczqt alarmowac o osiqgnieciu
minimalnej wysokosci znizania na 65 metrach nad ziemiq, nie zas na stu.

Arkadiusz Protasiuk ewidentnie za wszelka cene chcial sprobowac wyladowac
na Siewiernym i na pewno nie mial zamiaru przerwaC podejscia do lgadowania
na wysokosci 100 metréw nad ziemig!

O 8.10:20,7, podczas przygotowan samolotu do ladowania, jeden z czionkow zatogi
powiedzial, ze alarm radiowysokosSciomierza ma by¢ (lub jest juz) ustawiony tak, aby
brzeczyk odezwal sie 100 metréw nad ziemig. Piloci, styszac go — o ile wczesSniej nie
zobaczyliby pasa, nie poinformowali o tym kontrolerow i nie otrzymali zgody na ladowanie

— powinni przerwa¢ manewr i odejsC na drugi kracgl’. Kto$s jednak przestawit
radiowysokosciomierz tak, zeby alarm rozpoczat sie 35 metrow nizej.

Dlaczego Arkadiusz Protasiuk, pomimo alarmu radiowysokosciomierza, nie przerwat
znizania na 65 metrach?

Odpowiedz jest prosta — poniewaz wiedziat juz od zatogi Jaka-40, ze podstawa chmur

znajduje sie 15 metrow nizej, na 50 metrach?Z.

Miat zamiar wykona¢ manewr, ktory w slangu lotniczym nazywany jest
,doczotgiwaniem sie” do lotniska, bo daje pilotowi czas na to, by mégl zorientowac sie,
gdzie jest, i ewentualnie skorygowac kurs. Dowodca najwyrazniej miat nadzieje, ze jesli
znizy sie zgodnie z planem, znajdzie sie pod chmurami w okolicy blizszej radiolatarni
prowadzacej. Tam zamierzal przerwac znizanie i lecie¢ przez chwile poziomo, na 40 lub
nawet 30 metrach nad ziemig. Mobglby woéwczas poszukaC wzrokiem Swiatet
nawigacyjnych przed poczatkiem pasa, poczatku pasa i wreszcie bramki z reflektorow
znajdujacych sie 200 metrow za jego poczatkiem. Wtedy, w razie potrzeby, moze nawet
udatoby sie mu skorygowac nieco kurs tak, aby znalez¢ sie nad pasem i wyladowac.
Zapewne liczyt na to, ze autopilot, ktory zostal jeszcze nad Okeciem sprzezony
z komputerem nawigacyjnym i poktadowym systemem GPS-6w, wyprowadzi go doktadnie
na pas i przyziemienie przebiegnie gladko.

Skad wiemy, 7Ze wilasnie takie rozwigzanie planowal dowoddca prezydenckiego
samolotu? Otoz ze sposobu, w jaki sterowal on samolotem, i z czynnoSci, ktore wykonywat
w kokpicie. Podejmowane przez niego decyzje nie byly wprawdzie wypowiadane na glos,



zatem nie ma ich na taSmie rejestratora rozmow, ale dziatania zostaly zapisane przez
rejestratory parametrow lotu.

kel

Gdy prezydencki tupolew przelatywal nad ostatnia doling i dolatywal do blizszej
radiolatarni prowadzacej, oddalonej o 1100 metrow od progu pasa, w kabinie pilotow
rozegraty sie wydarzenia, ktére trudno jest, naszym zdaniem, logicznie wyttumaczy¢ czyms
innym niz prébg wylagdowania za wszelka cene lub pokazania, ze wylagdowac sie w zaden
sposéb nie da.

— Sto metréw. — General Blasik odczytal wysoko$s¢ wzgledem poziomu lotniska
z wysokosciomierza barometrycznego (8:40:44,5)

— Sto. — Niecala sekunde po6Zniej nawigator odczytat  wysoko$¢
z radiowysokosciomierza (8:40:45,4).

Zgodnie z zasadami pracy w kokpicie, podczas lagdowania, gdy samolot znajduje sie
ponizej 100 metrow, nawigator powinien odczytywa¢ zmiany wysokoSci co dziesiec¢
metrow. W tej sytuacji zachowanie zalogi staje sie trudno zrozumiate. Nawigator
0 8:40:45,4 odczytat wysokosc ,,sto” i zamilk}; nikt nie odzywat przez ponad szeS¢ sekund.
Nikogo nie zaniepokoil fakt, Zze oto maszyna podaza z duza predkoscia pionowgq
ku ziemi,a wysoko$¢ na przyrzadach nie zmienia sie ani o jote. Trudno wyjasni¢, dlaczego
nikt nie zauwazyl, Ze cos jest bardzo nie tak.

— Sze$¢ czy siedem sekund w lotnictwie to wieki — dziwi sie jeden z pilotow latajacych
niegdys tupolewem w 36. SPLT.

O czym zatem myS$lata wéwczas zatoga? Co robili drugi pilot i nawigator? Na te pytania
raczej nie poznamy odpowiedzi.

Pewne jest natomiast, Zze po szeSciu sekundach od ostatniej komendy nawigatora
w kabinie padto kilka stow, ktore mozna interpretowac na wiele sposobow. Ostatnie z nich
zlewa sie z poczatkiem kolejnej wypowiedzi Artura Zietka, ktory zaczal coraz szybciej
odczytywaC wskazania radiowysokoSciomierza: ,Dziewiecdziesigt, osiemdziesiat,
siedemdziesiat”.

Wedtug transkrypcji Instytutu Ekspertyz Sqdowych, wykonanej dla prokuratury, w tym
wilasnie momencie dowodca powiedzial: ,,...chodzimy na drugie”. Wedlug ekspertyzy
Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji, wykonanej dla komisji Millera,
dowddca powiedziat: ,,Odchodzimy na drugie zajScie”, przy czym nie ma pewnosci
co do brzmienia ostatniego stowa. Polscy piloci, odstuchujgc nagrania w Moskwie, gdy

przygotowywali pierwszg transkrypcj QE, znang jako stenogram MAK, ustyszeli, ze w tym

momencie drugi pilot mowi: ,,W normie”.

RozmawialiSmy 2z kilkoma osobami, ktore odstuchiwaly nagrania w polskich
laboratoriach. Zadna z nich nie styszala komendy dowdédcy: ,,Odchodzimy na drugie”,
dopoki nie dowiedziata sie, ze te stowa padaja w tym wiasnie konkretnym momencie.
My styszymy: ,,Dochodzi w normie”, ,Wszystko w normie”, ,,DochodZ wolniej” lub co$
bardzo podobnego w brzmieniu. Wedlug najnowszej Transkrypcji prokuratorow
wojskowych byla to kwestia: ,,Dochodz wolniej”, wypowiedziana przez drugiego pilota.
I to ,,wolniej” zlalo sie z poczatkiem ,dziewiecdziesigt”. Niecata sekunde wczesSniej



stychac stowo: ,,Narwancy”, wypowiedziane przez kogos stojacego za plecami pilotow.

Pierwsza na sto procent pewna propozycja, zeby przerwa¢ manewr ladowania, padta
dopiero chwile p&zniej.

— Odchodzimy — stycha¢ wyraznie gtos Roberta Grzywny o 8:40:53,1.

Jednak sugestia drugiego pilota, by¢ moze sformulowana bardziej jako pytanie niz
komenda, zostala zignorowana przez Arkadiusza Protasiuka. Nie mozna wykluczyc,
ze zostata zignorowana, bo w kokpicie za plecami pilotow stal Dowodca Sit Powietrznych
i pilnowal, zeby zaloga na pewno sprobowata podejs¢ do ladowania. General Andrzej
Blasik, poprzez swoja obecnos¢ w kokpicie i to, ze odczytywal na glos wysokosci
z wysokosciomierza barometrycznego, autoryzowat kolejne decyzje dowodcy samolotu
0 dalszym znizaniu i probie ladowania w warunkach meteorologicznych ponizej wszelkich
minimow i wbrew zdrowemu rozsgadkowi.

Gdy nieco wiecej niz w sekunde po komendzie: ,,Odchodzimy”, wypowiedzianej przez
drugiego pilota, w kabinie rozlegt sie alarm radiowysokoSciomierza nastawionego
na wysokos¢ 65 metrow, a nawigator odczytat, ze samolot znajduje sie siedemdziesigt
metrow nad ziemig, ktoryS z pilotow tupolewa wykonal zaskakujagcy manewr, tak
zaskakujacy, ze zdezorientowal on ekspertow MAK. Otoz delikatnie Sciagnat wolant
na siebie. Przesunat go mniej wiecej do polowy wychylenia, ktore wylacza autopilota.
I czekal.

Kto zrobit i dlaczego? I czy wiedzial, ze taki ruch wolantem spowoduje wychylenie
sterow wysokosci w gore? Komisja MAK przekonywata w swoim raporcie, ze zrobit
to drugi pilot, by¢ moze podSwiadomie, w oczekiwaniu na taka wtasnie reakcje dowaodcy.
Ale — poniewaz jedng z podstawowych zasad pilotazu jest to, ze pilot, ktory w danym
momencie nie pilotuje samolotu, nie moze nagle i bez zapowiedzi przeja¢ wolantu — nie
pociagnat go na siebie na tyle mocno, by zerwac autopilota. Natomiast w Raporcie komisji
Millera na temat tego manewru nie ma ani stowa. Jej eksperci nie zauwazyli chyba,
ze w 0go0le mial miejsce. Nam bardziej prawdopodobny wydaje sie scenariusz, w ktorym
dowodca delikatnie Sciggnat wolant, bo w tym czasie czarna skrzynka rejestrujgca prace
urzadzen poktadowych nie odnotowata zadnych ruchow pokrettem ,,znizanie-wznoszenie”,
ktore zmniejszatyby predkos¢ opadania samolotu. Bez wzgledu jednak na to, kto ostroznie
Sciagnat wolant i czy Sciggniecie go byto czeScig planu, czy podSwiadomg i zaniechang
proba uruchomienia procedury odejscia na drugi krag, dziatanie owo spowodowato ruch

obu sterow wysokoSci w gérQ19 i sprawito, Ze dziéb samolotu uniést sie nieco.

Oczywiscie natychmiast zareagowal autopilot, ktéry zaczat cofac stery wysokosci
do poprzedniej pozycji (powrét do ustawienia sprzed manewru zajat mu zaledwie dwie
sekundy). Jednak w miedzyczasie samolot, na skutek uniesienia dziobu, ustawit sie
w pozycji prowadzacej do wyréwnania lotu. W konsekwencji zmalata jego predkosc¢
pionowa, czyli predko$¢ opadania — z okolo 7 metrow na sekunde do okolo pieciu

W momencie zerwania autopﬂotai). Zmiana wydaje sie niewielka, ale dla dalszego
przebiegu lotu okazala sie kluczowa.

Przerwanie opadania i rozpoczecie wznoszenia zabiera samolotowi chwile; w tym
czasie wcigz leci on w dot. Wysokos¢, jaka traci podczas takiego manewru, nazwana



przepadnieciem, jest proporcjonalna do kwadratu predkosci opadania, jaka miat przed jego
rozpoczeciem. W przypadku prezydenckiego tupolewa zmniejszenie tej ostatniej wartosci
z siedmiu do pieciu metrow na sekunde oznaczalo dwukrotnie mniejsza utrate wysokosci!
Ujmujac rzecz brutalnie, gdyby nie ta zmiana, samolot w momencie zerwania autopilota
lecialby z predkoscia pionowa 7 metrow na sekunde i w okolicy blizszej radiolatarni
prowadzacej uderzylby kotami i brzuchem w ziemie, bo zabrakloby mu wysokosci, zeby
wyhamowac opadanie. Majac predkos¢ pionowag o te dwa metry na sekunde mniejsza,
przelecial nad radiolatarnia na wysokosci 10—11 metrow, obcinajac tylko wierzchotek
rosngcej przy niej brzozy.

Czy bylo to celowe dziatanie ktoregos z pilotow, czy drugi pilot podSwiadomie Sciagnat
wolant na siebie, w oczekiwaniu na reakcje dowoddcy, czy to jednak dowodca sciagnat
na siebie wolant, czekajac na wlasciwy moment, by przerwac znizanie — tego nie dowiemy
sie nigdy. Faktem jednak pozostaje, ze w rezultacie samolot zaczal wyrownywac lot
znacznie szybciej niz sterowany wylacznie pokrettem. Arkadiusz Protasiuk, jako pilot
z dosc diugim stazem latania tupolewem, mogt wiedziec, ze w ten sposob mozna ,,pomoc”
autopilotowi.

Czy dowodca zwlekatl z wylaczeniem autopilota, az ustyszy: ,,DwadzieScia” — zerwat go
bowiem dwie dziesigte sekundy pozniej — tez pozostanie tajemnicq na zawsze.

Przedstawionej powyzej teorii, ze ruch wolantem zmniejszyt predkosc pionowa, dtugo
sprzeciwial sie putkownik Robert Latkowski, pilot o najwiekszym doswiadczeniu
w lataniu tupolewem wsrod oséb, ktore pracowaty w 36. SPLT. Uwazal, ze pociagniecie
za wolant przy witaczonym autopilocie nie moze spowodowac ruchu sterow i zmiany
ustawienia samolotu w przestrzeni. Jednak podczas kolejnej burzliwej dyskusji zespotu
autorskiego znienacka zmienit zdanie. Przypomniatl sobie bowiem przygode podczas lotu
na Bermudy, gdy znalazt sie w strefie bardzo silnych turbulencji.

— Wtedy sterowaliSmy we trzech: ja, drugi i autopilot, poniewaz tak rzucato,
ze przekraczane byly krytyczne katy natarcia (samolot leciat zbyt ostro do gory). Maszyne
w poziomie utrzymywal ABSU, a ja z drugim pilotem kontrowaliSmy wolantem,
dodatkowo poruszajgc sterami, tendencje samolotu do przekraczania kata natarcia.
Obawialismy sie, ze dojdzie do przeciagniecia i lot zakonczy sie w morzu. Takie wspolne
dziatanie pilotow i autopilota pozwolito nam bezpiecznie wyjs¢ ze strefy turbulencji. Sam
autopilot jest po prostu za wolny w takich sytuacjach... — opowiadat historie lotu
z premierem Jerzym Buzkiem do Meksyku. — Wtedy zrobiliSmy to instynktownie. Nie
pamietam, czy uczono nas tego na szkoleniach w Rosji — dodat.

Niewykluczone, ze ktoS w putku raz jeszcze, po latach, odkryt te sztuczke i tworczo
zastosowal — najpierw do ladowan wedlug ILS, a potem takze do wszystkich innych.
I ze by¢ moze w ten sposob skorzystano z autopilota podczas podejscia w Smolensku.

kel

Zapis z czarnej skrzynki rejestrujgcej rozmowy w kokpicie pozwala odtworzy¢ nie
tylko, co robili i mowili piloci w ciggu ostatnich sekund lotu, ale takze ktéredy leciat
samolot. Na tasme nagraly sie bowiem odglosy uderzen w kepy krzakéw potozonych
miedzy blizszg radiolatarnig a brzoza na dziatce Nikotaja Jakowlewicza Bodina.



Kiedy Arkadiusz Protasiuk pociagngt wolant na siebie, jednoczesnie popychajac
manetki gazu do oporu, tupolew zaczat ustawiac sie w pozycji do wznoszenia, choc ciaggle
jeszcze opadat. Silniki, ustawione przez automat ciggu na maty gaz, podczas ekstremalnie
szybkiego schodzenia nabieraly mocy powoli. Zbyt wolno, Zeby ucieczka na bezpieczng
wysokos¢ mogla sie powiesC. Samolot dostownie szorowal brzuchem po ziemi,
przyginajac ognistym podmuchem gazow wylotowych wysoka wyschnieta trawe. Zostawiat
za soba wyrazny Slad.

Na nieco ponad sekunde przed uderzeniem lewym skrzydlem w brzoze na dziatce
Bodina, na taSmie rejestratora nagral sie tajemniczy dzwiek. Eksperci z Centralnego
Laboratorium Kryminalistycznego Policji, odstuchujacy zawartosS¢ tasm na potrzeby
komisji Millera, stwierdzili, ze to ,,odglos przypominajacy stukniecie, zmiana akustyki”.
Natomiast pracownicy krakowskiego Instytutu Ekspertyz Saqdowych uznali ten sam dzwiek
za tajemnicze i blizej niezidentyfikowane ,,odglosy przemieszczajacych sie przedmiotow —
do konca nagrania”. Autorzy najnowszej Transkrypcji biegtych prokuratury wojskowej
wyrozniajg dwa charakterystyczne odglosy, pojawiajace sie na 1,25 i 1,10 sekundy przed
kolizja z brzozq na dzialce Bodina, nazywajac je ,,odglosem przypominajagcym silne
uderzenie” i ,,odglosem przypominajgcym niszczenie konstrukcji”.

Kiedy w pazdzierniku 2010 roku znalezlismy sie w Smolensku, nasza uwage na lace
miedzy blizsza radiolatarnia a dziatka Nikotaja Jakowlewicza Bodina zwrocity dwa
drzewka. Niewielkie brzozki rosty na malym pagorku, wystajacym kilkadziesigt
centymetrow ponad poziom gruntu.

Pierwsza z nich bylta Scieta 2,8 metra nad ziemig, druga 20 centymetrow wyzej. Miedzy
drzewkami by} przeswit o szerokoSci mniej wiecej pottora metra.

— Tedy pewnie przeszta golen przedniego podwozita — zasugerowal wowczas Tomek
Bialoszewski.

Potwierdzit to Siergiej Amielin, ktory towarzyszyt nam w wizji lokalne;.

— W pierwszych dniach po katastrofie, gdy tu fotografowatem, slady trawy i Scietych
drzewek byly wyrazne. Samolot przeleciat tedy, zblizajac sie do brzozy. Po zostawionych
Sladach mozna zobaczy¢, ktoredy samolot dolecial do miejsca, gdzie stracit skrzydio —
wspominat, opowiadajac o tym, co zobaczyt na tej tgce podczas swojej pierwszej wizyty
13 kwietnia 2010 roku.

Wtedy Slad lotu byt zaznaczony wyraznie. Gazy wylotowe z silnika potamaty wysoka
wyschnietg trawe, doktadnie pokazujac, ktoredy tuz nad ziemig leciat tupolew.

Te same dwa korytarze powalonej trawy widzial tez Wiktor Bater, wowczas
korespondent TVN, gdy 10 kwietnia szed} przez te take w kierunku zabudowan blizszej

radiolatarni, o czym opowiedzial Teresie Toranskiej3L.

Pozniej, ku wiasnemu zaskoczeniu zdalismy sobie sprawe, ze na tej tace na obrzezach
Smolenska, nie znajac jeszcze nagran z czarnej skrzynki, odgadliSmy doktadnie, jak
wygladaty ostatnie sekundy lotu sto jedynki, tuz przed zderzeniem z brzoza na dzialce
Bodina.

Co zarejestrowaty mikrofony w kabinie pilotow o 8:41:01,7? Czy rzeczywisScie samolot
mogl zawadzi¢ brzuchem i podwoziem o drzewka?

Przeliczyt to Pawel Artymowicz, polski astrofizyk mieszkajacy w Toronto, w Kanadzie.



Krzaki rosng 65 metrow przed brzoza, na ktorej odtamato sie skrzydto. W tym miejscu
samolot znalazt sie tak nisko nad ziemiq, ze zaczat o nie zahacza¢ kadlubem i podwoziem,
a takze slotami wysunietymi w dot ze skrzydia przed krawedzia natarcia. Kiedy zawadzit
o kepe drzewek, mikrofon w kokpicie nagrat odgltos uderzenia w kadtub. Silniki miaty juz
obroty odpowiadajace 70 procentom mocy startowej, samolot wiasnie zaczynal sie
wznosiC. Zawadzat o kolejne przeszkody — kilkanascie metrow za brzozkami Scigt samym
koncem lewego skrzydta kilka rachitycznych olch na wysokosci 5,5 metra nad ziemiaq.
Rejestrator rozmow nagrat rowniez i ten dzwiek.

Uderzenia w pierwsze drzewka, sciete kadlubem oraz slotami, pozwalaja wyjasnic
jeszcze jedno zjawisko. Mniej wiecej 50 metréw przed brzoza Bodina rejestrator ATM-
QAR, zapisujacy parametry pracy urzadzen pokladowych, odnotowal dziwng prace
silnikow. Wibracje, wykraczajagce poza dopuszczalng skale, pojawily sie najpierw
w silniku numer trzy, chwile pozniej w silniku numer jeden, a na koncu w silniku numer
dwa, znajdujacym sie pomiedzy dwoma poprzednimi. Nie, nie oznaczalo to popsucia sie
w wyniku awarii, a jedynie chwilowe zadlawienie. Z jakiego powodu? Odpowiedz jest
prosta. Silniki przez kilka sekund pracowaty troche inaczej niz zwykle, poniewaz wirniki
mielity kawatki Scinanych galazek i gatezi. Nie wptynelo to jednak na moc silnikow — w tej
fazie samolot juz sie wznosil, turbiny wciaz przyspieszaly. Dowodca trzymat wolant
Sciagniety maksymalnie na siebie, lecac na spotkanie brzozy rosnacej na dziatce Nikotaja
Bodina.

Uderzenie w brzoze wedlug Transkrypcji biegtych prokuratury wojskowej nastapito
0 8:40:59,353 (czas rejestratora ATM-QAR) i zostalo przez nich opisane jako ,,odglos
przypominajacy niszczenie konstrukcji w kolizji duzej predkosci”.

26 W zasadzie znizanie powinno zostaC przerwane jeszcze wyzej, na wysokosci 120 metréw, gdyz dowodca nie mial
uprawnien do ladowania w gorszych warunkach atmosferycznych, przy podstawie chmur ponizej tego pulapu, o czym mato
kto pamieta.

27 O 8:24:52,2 Robert Grzywna dowiedzial sie od Artura Wosztyla, dowodcy Jaka-40, ktérym przylecieli do Smoleniska
dziennikarze, ze podstawa chmur znajduje sie ponizej 50 metréw. Przekazat te informacje dowddcy o 8:25:55,3 w nieco
zmienionej formie — Ze podstawa jest na 50 metrach. Remigiusz Mus, technik pokladowy z Jaka-40, przekazal
Arkadiuszowi Protasiukowi o 8:37:04,1, tym razem juz bezposrednio, Ze widoczno$¢ pozioma spadla do 200 metréw,
o wysokosSci podstawy chmur jednak nie wspomniat.

28 Te, ktora zostala opublikowana w Polsce 1 czerwca 2010 roku decyzjqg Biura Bezpieczefistwa Narodowego
i premiera Donalda Tuska.

29 Oba stery byly juz wychylone przez autopilota o sze$¢ stopni w gore, a delikatne $ciagniecie wolantu spowodowalo ich
wychylenie o kolejne szeS¢ i p6t stopnia. Stery ustawily sie w pozycji 12,5 stopnia, ale tylko na chwile, na czas krétszy niz
pot sekundy.

30 Na rysunku 46 w Raporcie MAK wida¢ nie tylko predkos¢ pionowgq, obliczong przez ekspertow MAK, ale takze
przecigzenie pionowe w trakcie tego manewru. Przez 2 sekundy mialo ono wartos¢ 1,1 g.

31 Teresa Toranska, Smolensk, Wielka Litera, Warszawa 2013.



Rozdzial 4
CI, KTORYM SIE UDALO

Kontrolerow w Smolensku zwiodt sposob podejscia Jaka-40, ktory wiozt dziennikarzy.
Samolot dostownie wypadt ze smolenskiej mgty niemal wprost na pas, a piloci
wylgdowali mimo kategorycznego nakazu kontrolera: ,,Odejscie na drugi krqg”.
Rosjanie uznali, ze polskie maszyny majq specjalne wyposazenie pozwalajqce
na bezpieczne lqdowanie nawet w tak trudnych warunkach.

Gdy wiozacy dziennikarzy Jak-40 opuszczat biatoruska przestrzen powietrzng, kontroler
z Minska polecit pilotom, aby nawigzali tgcznosc¢ z kontrolg obszaru w Moskwie. Pomylit
sie jednak, podajac im czestotliwosci radiowe. Dlatego drugi pilot Rafal Kowaleczko,
zamiast na 128,8 MHz, zaczal wywotanie na 124,0 MHz, czyli na czestotliwosci lotniska
w Smolensku.

— Kontrola w Moskwie, Papa, Lima, Fox zero-three-one. Znizamy sie do poziomu 3300,
zblizajac sie do punktu ASKIL — zglosili Polacy po angielsku (6:52:45).

Na wiezy w Smolensku zapanowata kilkusekundowa konsternacja. Kontrolerzy nie
rozumieli, co sie dzieje. Dlaczego ktoS na ich czestotliwoSci wywoluje po angielsku
Moskwe?

— Papa, Lima, Fox zero-three-one, wzywaliscie Korsaza? — zapytal w koncu Pawet
Plusnin, w potowie po angielsku, w polowie po rosyjsku. Nie dostal jednak zadnej
odpowiedzi, bo drugi pilot zachowywat sie tak, jakby w ogdle nie zauwazyt pomytki.

— Papa, Lima, Fox zero-three-one, schodze na poziom 3-3-0-0 metréw — kontynuowat
po angielsku niezrazony porucznik Kowaleczko.

Trzy dni wczesniej, gdy zaloga Jaka-40 leciala do Smolenska w tym samym skltadzie,
korespondencje z kontrolerami prowadzil dowddca samolotu, porucznik Artur Wosztyl,
natomiast drugi pilot sterowatl maszyng. Jednak 10 kwietnia postanowili odwracic role.

— Chodzito o to, zeby Rafal nabrat wprawy w prowadzeniu korespondencji w Federacji
Rosyjskiej — thumaczyl nam jeden z uczestnikow tego lotu.

Plusnin, styszac, ze pilot nie rezygnuje z angielskiego, oprzytomniat natychmiast.

— Papa, Lima, Fox, zero-three-one, zajmujcie poziom 1500 z kursem 30 stopni —
nakazal w potowie po angielsku, w potowie po rosyjsku.

— Zajmujemy poziom 3500 metrow z kursem 30. — Porucznik Kowaleczko potwierdzit
po rosyjsku, mylac sie przy wysokosci. Ktopoty z porozumiewaniem sie byly ewidentne.

— Poziom one-five-zero-zero meters. — Plusnin, na szczeScie, pamietal angielskie
liczebniki.



Polacy w koncu zrozumieli.

— Descent one-five-zero-zero meters — potwierdzil Kowaleczko, meldujac, ze samolot
bedzie sie znizat do wysokosci 1500 metrow.

Drugi pilot Jaka-40 zorientowal sie w tym momencie, ze do kontrolera musi mowic
po rosyjsku. Natomiast do Plusnina dotarto, ze co wazniejsze liczby powinien, na wszelki
wypadek, powtarzaC po angielsku. I dalej poszto juz lepiej, chociaz nie obylo sie bez
kolejnych nieporozumien.

Samolot zmieniat kierunek i wysokosc lotu zgodnie z instrukcjami kontrolera. Maszyna
zblizala sie do lotniska Siewiernyj, cho¢ pogoda pogarszata sie z kazdq minuta.

— Na Korsazu zamglenie, widocznosc¢ cztery kilometry, jasno. CisSnienie 7-4-5, 7-4-5,
kurs lagdowania 2-5-9 — poinformowal Plusnin. Zaloga zrozumiala. Na wiezy kto$
skwitowat to Smiechem. I komentarzem, ze by¢ moze Plusninowi uda sie nauczy¢ Polakow
mOwicC po rosyjsku.

Mgla gestniala z minuty na minute. Dostownie. Z rozmow zarejestrowanych przez
magnetofon zainstalowany na wiezy wiadomo, ze Plusnin o godzinie 6:55:54 powiedziat
pilotom Jaka-40, ze widocznoS¢ w poziomie wynosi cztery kilometry. DwanaScie minut
pozniej, o 7:07:40, przekazal im, ze zmalala do péttora kilometra. Dostownie chwile
potem, o 7:08:35, wieza poinformowata zaloge rosyjskiego samolotu transportowego,
ktory rowniez przygotowywal sie do ladowania w Smolensku, ze widocznos¢ spadia
do kilometra.

Piloci Jaka-40 styszeli oczywiscie rozmowe Plusnina z kapitanem Ita-76 (wszystkie
rozmowy radiowe byly prowadzone na tej samej czestotliwosci 124,0 MHz), dlatego
natychmiast, gdy tylko dowodzacy rosyjskim transportowcem Oleg Frolow potwierdzit
otrzymang informacje i zamilkl, Kowaleczko poprosit Plusnina o zgode na podejscie
do ladowania.

Plusnin zezwolil. Bytla godzina 7:09:00, Jak-40 wchodzit dopiero trzeci zakret w kregu
nadlotniskowym. To pokazuje, jak bardzo polska zaloga chciata ladowac i jak bardzo
Spieszyla sie z dopelnieniem wszystkich procedur.

W trakcie wykonywania czwartego zakretu (po wyjsciu z niego samolot powinien leciec
w osi pasa, ktory powinien by¢ widoczny) doszio do kolejnego nieporozumienia
jezykowego.

— Papa, Lima, Fox zero-three-one, prosze o zezwolenie na zakret w prawo —
powiedzieli piloci po rosyjsku, uzywajac sformutowania razrieszitie zachod na priamo.
Najwyrazniej mieli na mysli ,,zakret w prawo”. Prawdopodobnie wydawalo sie im,
Ze na priamo oznacza ,w prawo”. Sformutowanie to mozna, przy pewnej dozie dobrej
woli, zrozumieC takze jako ,prosimy o zgode na wejscie na prosta [do lagdowania]”.
Na szczeScie obecny na wiezy kierownik strefy ladowania Wiktor Ryzenko zrozumiat,
0 co chodzi pilotom.

— Zezwalam, [na] czwarty, odleglos¢ siedemnascie — odpowiedziat.

W tym momencie lotu btad w komunikacji nie mial zadnego znaczenia. Jednak mozna
z niego wnosiC, ze pilot rozmawiajacy przez radio nie wiedzial, iz priamo oznacza
,Prosto”, a uzyty przez niego zwrot na priamo (domyslnie: ,,w prawo”) jest bledny=2,

Trzy minuty pozniej, o 7:12:15, samolot dotart do poczatku Sciezki znizania. Wiktor



Ryzenko zaczat sprowadzac zatoge w dot:

— 0-31, odlegltosc 10, wejscie w Sciezke — powiedziat pilotom.

Polacy milczeli jak zakleci, zamiast odpowiadac¢ swoja aktualng wysokosciq na kazda
podang przez niego odleglos¢, czyli kwitowac.

— Mow powoli... — Plusnin upominat Ryzenke. Bal sie, ze piloci nie zrozumiejq
informacji. — Dawaj, dawaj, mow mu, no, wszystko jedno, méw — rzucit do Ryzenki.

Najwyrazniej chciat, zeby kontroler postepowat zgodnie z procedurami obowigzujgcymi
na lotnisku Siewiernyj;j.

— A co mam mu mowic? Wszystko normalnie — odburknat Ryzenko. Mimo to zaczat
uwaznie] wpatrywac sie w ekran. — 0-31, podchodzicie do dalszej, na kursie i Sciezce —
przekazat zalodze Jaka-40. — Cztery, na kursie i Sciezce — informowat chwile po6zniej, lecz
ani razu nie doczekat sie odpowiedzi, cho¢ po kazdym takim komunikacie pilot powinien
podac wysokosc, na jakiej aktualnie znajduje sie maszyna.

Plusnin zaczat sie dopominac, zeby wiaczono APM-y, rozstawione dwiescie metrow
od progu pasa ogromne reflektory, Swiecace w kierunku, z ktérego powinien nadlecie¢
samolot. To one wskazujq pilotom we mgle lub przy nisko wiszacych chmurach kierunek
ladowania i pomagajq dojrze¢ w takich warunkach poczatek pasa.

— Trzy, na kursie, Sciezce. — Ryzenko wpatrywat sie w ekran. — Dwa, na kursie i Sciezce
— ciggnat. — Jeden, na kursie i Sciezce — kontynuowat spokojnie.

Ostatnia komenda oznaczala, ze samolot byt kilometr od pasa. Od tego momentu
kierowanie lgdowaniem ponownie przejat Plusnin.

Czy piloci powinni poinformowac go przez radio, ze widzq pas?

— Tak. Zasada takiego meldowania, szczegolnie w trudniejszych warunkach
atmosferycznych, jest obowigzkiem ladujacego pilota. Informacja: ,,Pas widze”, nawet przy
dobrych warunkach atmosferycznych, jest sygnalem dla gtéwnego kontrolera z wiezy,
ze moze on wydac zgode na ladowanie. OczywiScie, o ile na pasie nagle nie pojawity sie
na przyklad nieoczekiwane przeszkody, a to zawsze moze sie zdarzyC. Sq zupelnie
nieprzewidywalne sytuacje, na przyklad wbiega jakieS zwierze. Prosba o zgode
na ladowanie i jej wydanie przez kontrolera to podstawowe zasady, od ktorych nie
ma odstepstw — mowi doSwiadczony pilot.

— O ile 7 kwietnia kontrolerzy powiedzieli nam, wedlug jakiego systemu bedziemy
sprowadzani, o tyle 10 [kwietnia] nie bylo takiego komunikatu. Dlatego podjeliSmy
decyzje, ze wyladujemy wedlug dwoch radiolatarni prowadzacych NDB. Nie bylo zatem
potrzeby meldowania o kontakcie wzrokowym z pasem — ttumaczyt nam jeden z cztonkow
zatogi Jaka-40. — Zreszta juz wczesniej dostaliSmy od kontrolera wyrazng zgode
na lgdowanie — dodat.

Mijaty sekundy. Samolot powinien by¢ juz nad progiem pasa...

— Nie widac¢, na razie nie widze — denerwowal sie Plusnin. — Gdzie, gdzie? Pas
obserwujcie, wyzej! — nakazywat kolegom z wiezy.

Wreszcie zobaczyli. Maszyna, ich zdaniem, byla zdecydowanie za wysoko, zeby
bezpiecznie wyladowac.

— Kurwa, trzeba odejscie! — krzyknat w koncu kto$ na wiezy.

— OdejsScie na drugi [krag]! — Plusnin chwycit za mikrofon (7:14:44).



Jednak pilot Jaka-40 kontynuowat ladowanie.

— Juz w okolicach blizszej radiolatarni prowadzacej mielismy kontakt wzrokowy
z ziemig, a potem zobaczyliSmy bramke z reflektorow APM — tlumaczyt te decyzje
w rozmowie z nami jeden z lotnikow siedzacych wowczas w kokpicie. Dlaczego, zgodnie
z rozkazem kontrolera, zaloga nie odeszla na drugi krag? — Po prostu nie ustyszeliSmy
komendy. Ja dowiedzialem sie o niej dopiero ze stenogramow. Kontrolerzy zreszta
popehili blad. Po pierwsze nie powiedzieli wyraznie, do ktdrego samolotu kieruja rozkaz.
Prosze zwrociC uwage, ze nie stychac znaku wywotawczego samolotu, a przeciez oprocz
nas byl w okolicy takze I}-76. A poza tym nie powtorzono komendy, kiedy nie
reagowali$my — przekonywal nas rozméwca®,

Samolot wylecial z mgly niemal wprost na pas. W ostatniej chwili Artur Wosztyl lekko
skorygowal kurs w prawo, w kierunku osi pasa, jednoczesnie schodzac w dot. Wreszcie
przyziemit. Ale w przypadku tego ladowania wszystko przebiegato inaczej niz powinno.
Zazwyczaj kota samolotu w momencie przyziemienia dotykaja pasa mniej wiecej
300 metrow od jego poczatku. Tym razem zetknely sie z ziemigq troche dalej, jakieS
500 metrow od progu. Na szczescie Jak-40 nie potrzebuje dlugiego pasa, zeby sie
zatrzymac. Zaloga wyladowata bezpiecznie.

— Ladowanie, Papa, Lima three-one, po zatrzymaniu o 180. Zuch. — W glosie Plusnina
stycha¢ byto wyrazng ulge. — Ladowanie Jaka-40 — potwierdzit juz formalnie, gdy samolot
wyhamowat.

Za jednym zamachem poinformowat o tym fakcie doskonale zorientowanych w sytuacji
kolegdéw z obstugi lotniska, jak réwniez nagrat informacje na magnetofonie rejestrujgcym
rozmowy radiowe i wszystko, co sie dzieje w pomieszczeniu wiezy.

Sytuacje na wiezy obserwowal putkownik Nikotaj Krasnokucki. Z jego wypowiedzi
mozna wnioskowac, ze wszystkich kontrolerow zaskoczyto udane lagdowanie zalogi Jaka-
40. Byli pewni, ze polski samolot jest wyposazony w specjalne urzadzenia pozwalajace
bezbtednie trafi¢ na pas.

Kilka miesiecy pozniej, w lipcu 2010 roku, chorgzy Remigiusz Mus opowiedziat
reporterowi TVN24 do kamery, jak to zrobiono.

— Jakis czas lecieliSmy poziomo na wysokosci 100 metréw. Do momentu kiedy
zobaczyliSmy bramke z APM-6w. Ich Swiattlo bylo widoczne z dosy¢ duzej odleglosci.
Pomogly nam znakomicie. Spokojnie skorygowaliSmy lot w prawo, zeby znalez¢ sie
miedzy nimi. Jak-40, przy dwuipotkilometrowej dlugosci pasa smolenskiego lotniska,
dopuszczal mozliwos¢, zebysmy nad jego progiem mieli sporg wysokos¢, a i tak
wyladowali.

Jak widac¢, Mus$ stwierdzil, ze piloci, podchodzac do ladowania, po prostu wyrownali
lot do poziomu na wybranej przez siebie wysokosSci i spokojnie dolecieli do progu pasa.
Kiedy go zobaczyli, zeszli w dot i przyziemili. Czy wyrownali lot wczeSniej, czy znizali
sie rownomiernie, z gory planujac ladowanie znacznie dalej od poczatku pasa niz
normalnie, tego nie udalo sie nam wyjasnic. Jedno jest pewne: piloci nie szukali ziemi
na site.

— Widziates, jak on prog przeszedl? — zapytal ktoS obecny na wiezy, gdy Jak-40 byt juz
na ziemi.



Ot, taki komentarz, ze samolot przeleciat nad progiem na duzej wysokosci.
Na zdecydowanie zbyt duzej. Duzo za duzej niz standardowe 15 metrow.

— Oni sg przyzwyczajeni, ze samoloty laduja u nich tuz za progiem pasa. W koncu tam
siadaly potezne Ity-76. Ale Jak-40 to malenki samolot i nie potrzebuje dlugiej drogi
hamowania. Styszalem, ze to wilasnie z powodu wysokoSci, na jakiej przeszliSmy nad
progiem, chcieli nas odestac na drugi krag — mowit jeden z cztonkow zalogi Jaka-40.

Plusnin polecit polskim pilotom, aby po zatrzymaniu jaka wykonali zwrot o 180 stopni
i pokotowali na miejsce postojowe, korzystajac z pasa. Kontrolerom wydawato sie, ze juz
po wszystkim i nic ich nie zdziwi. A jednak...

— No co jest, gdzie on kotuje? — zdumiat sie nagle Plusnin. — A cholera go wie, mowisz
mu prawo, a on na lewo idzie, dziesieC razy mu powiedziatem: koluj prosto — dodat
zrezygnacjq. — Powiedz mu, zZe potem prosto po magistrali — poprosit kolege.

Komenda zostata przekazana.

— Tu rzeczywiscie troche sie pogubilisSmy. Ale nieporozumienie wynikato z zasady, zeby
jak najszybciej opusSci¢ pas startowy. Dlatego, zamiast zawracac, skreciliSmy w lewo,
na droge dojazdowa, i ruszyliSmy w kierunku wiezy i stojanki — ttumaczyl nam cztonek
zatogi Jaka-40.

— Po magistrali kotujcie prosto, po magistrali prosto. — Plusnin na wszelki wypadek
podpowiedziat kierunek.

Tym razem Polacy zrozumieli.

W jaki sposdb zatodze Jaka-40 udato sie wyladowac? Odpowiedz jest prosta. Pomagata
sobie poktadowym GPS-em. Za to w ogole nie rozumiata, jak dziata system z dwiema
radiolatarniami prowadzacymi NDB. Najlepszym tego dowodem sg zeznania technika
pokladowego.

,Jesli chodzi o wskazania radiolatarni dalszej, znajdujacej sie przed lotniskiem
w Smolensku, to nie miatlem zadnych zastrzezen co do ich wiarygodnosci. Wskazania tego
urzadzenia byly prawidlowe. Po przelocie nad dalsza radiolatarnia porucznik Wosztyl
powinien kontynuowac lot na blizsza radiolatarnie. Przelaczyt sie na blizsza radiolatarnie
i po przelaczeniu por. Wosztyl stwierdzil, ze nie podobajga mu sie wskazania blizszej
radiolatarni. Ja wtedy spojrzatem na wskaznik NPP (bedacy na wyposazeniu Jaka-40), jak
rowniez na wskaznik IKU. Stwierdzilem, ze wskazowki na wyzej wymienionych
urzadzeniach wychylaja sie w lewo i nastepnie wracaja na prawidlowy kurs. Swiadczy¢
to moglo, ze sa chwilowe zaniki sygnatu z blizszej radiolatarni. Wobec tego por. Wosztyl
przetaczyt sie na wskazania dalszej radiolatarni i kontynuowal podejscie wedlug jej
wskazan, tzn. od niej. Po przelaczeniu jej wskazania byly prawidlowe” — zeznat przed
prokuratorem wojskowym chorgzy Remigiusz Mus.

Jednak wbrew temu, co sadzil, obie radiolatarnie pracowaly prawidtowo. Wskazniki
samolotu rowniez. Po prostu strzatka wskaznika kursu radiolatarni podczas zblizania sie
caty czas oscyluje wokot prawidlowego potozenia. To najzupeiniej normalne. Odchylenia
moga siega¢ nawet 10 stopni w kazda strone. Kierujac sie na dalsza radiolatarnie
prowadzaca, trzeba ustawiaC samolot tak, aby wskazowka ARK odchylata sie od pionu
w obie strony o mniej wiecej tyle samo. To znak, ze leci sie w kierunku lotniska w osi jego
pasa. Dalsza radiolatarnia ma prawdopodobnie znacznie silniejszy sygnat niz blizsza, gdyz



jest gtowng radiolatarniq lotniska, stuzaca rownoczesnie za punkt orientacyjny dla
samolotow znajdujacych sie znacznie dalej, sporo poza kregiem nadlotniskowym.
Na Siewiernym zostala ustawiona na szczycie pasma wzgorz, niemal dokladnie
na poziomie lotniska, nieco dalej wprawdzie od konca pasa niz na innych obiektach tego
typu, ale w przedziale dopuszczonym normg. Gdy zaloga, po przeleceniu nad dalsza,
przetaczyta odbiornik na blizszg radiolatarnie prowadzacq, wskazowka ARK oscylowata
mocniej, poniewaz sygnat byt stabszy. To wszystko.

......

po ladowaniu. To pozwala domniemywac¢, ze nikt w zalodze Jaka-40 tak naprawde nie znal dobrze rosyjskiego, bo inaczej
kto§ poprawitby kolege.

33 Wojskowa Prokuratura Okregowa w Warszawie, prowadzaca dochodzenie w sprawie popehienie przestepstwa
Lhieumyshego sprowadzenia bezposredniego niebezpieczenistwa katastrofy w ruchu powietrznym, jakim byt manewr
podejScia do ladowania na tym lotnisku”, 2 marca 2015 roku zdecydowala o umorzeniu postepowania. Prokuratorom nie
udalo sie zebra¢ dowoddéw, ze manewr lagdowania wykonany przez porucznika Artura Wosztyla zostal wykonany ponizej
minimalnych warunkéw atmosferycznych, dla ktérych pilot miat uprawnienia do ladowania.



Rozdzial 5
LADOWANIE I1L.A-76

Major Oleg Frotow dwukrotnie probowat wylqdowa¢ w Smolensku. Mimo ze pilot
Swietnie znat lotnisko, a pogoda byta lepsza niz podczas podejscia prezydenckiego
tupolewa, i tak omal nie doszto do katastrofy.

Nie tylko kontrolerzy, ale takze decydenci w Smolensku, Twerze i Moskwie powinni
byli wtedy zrozumie¢, ze zatoga polskiego Tu-154M w takich warunkach nie poradzi
sobie na pewno...

[}-76MD o numerze rejestracyjnym RA-78817 wystartowal z moskiewskiego lotniska
Wnukowo o godzinie 6:33. Maszyna wiozta rosyjskich oficeréw ochrony oraz samochody
dla Lecha Kaczynskiego i jego swity. Samolotem dowodzil major Oleg Frotow, pilot
z trzydziestoletnim stazem. Lotnisko w Smolensku znat jak wtasng kieszen, poniewaz stuzyt
na Siewiernym do 2009 roku, az do rozformowania 103. Gwardyjskiego Krasnosielskiego
Putku Lotnictwa Transportowego.

— Korsaz, podejscie, 78-8-17. — Zatoga ita 0 6:46:16 wywolala wieze w Smolensku.

Pilot przywital sie z kolegami na wiezy i zapowiedzial, ze o 7:20 wejdzie w krag
nadlotniskowy Siewiernego.

— 8-17, zrozumialem was, 20 minuta. Warunki zapiszemy? — zapytat Plusnin.

W odpowiedzi ustyszal prosbe o podanie kursu magnetycznego do lagdowania.

— 2-5-9. — Kontroler wskazal, ze samolot ma podchodzi¢ od wschodu.

Przy tej pogodzie byla to jedyna mozliwos¢, bo tylko na tym kierunku podejscia
znajdowaty sie radiolatarnie NDB.

Rozmowca z Ita-76 potwierdzit otrzymane wspotrzedne i zapowiedzial, ze za pie¢ minut
ponownie skontaktuje sie z wiezg. O dane niezbedne do ladowania poprosit jednak troche
wczesniej, niz zapowiadat.

— 8-17, na Korsazu 3 stopnie, mgla, widocznos¢ 4, wiatr 140 stopni, 2 metry.
Temperatura plus dwa, ciSnienie 7-4-5, 7-4-5. Kurs lgdowania 2-5-9, poziom
przejscia 1500, podejscie wedlug NDB z RSL — poinformowat Plusnin dowédce samolotu.

Podat nie tylko warunki meteo, cisnienie atmosferyczne na koncu pasa, temperature oraz
kierunek i predkos¢ wiatru. Poinformowal rowniez, wedlug jakiego systemu bedzie
sprowadzal samolot po Sciezce znizania. Pilot dowiedzial sie, ze poza dwiema
radiolatarniami moze liczy¢ na wsparcie wiezy, na ktdrej kontroler bedzie obserwowat
znizanie maszyny na radarze radiolokacyjnego systemu lgdowania.

— Zapisatem pogode. Ladowanie 2-5-9, cisnienie 7-45. Poziom przejscia 1500, NDB



z RSL. Do ustyszenia. — Padto potwierdzenie z samolotu transportowego.

— I podejscie bedzie po polskim samolocie — dodat na wszelki wypadek Plusnin.

Interesujacy jest fakt, ze sposrod z trzech maszyn majgcych ladowa¢ 10 kwietnia
na lotnisku w Smolensku, tylko zatloga Ita-76 zostata poinformowana przez Plusnina
o systemie, wedtug ktorego bedzie on sprowadzatl samolot. Zalogi Jaka-40 i pozniej Tu-
154M nie dostaty takiej informacji. W przypadku Jaka-40 to nawet nie dziwi, bo jego pilot
prowadzacy korespondencje radiowa praktycznie nie mowit po rosyjsku i komunikacja
z nim byla bardzo utrudniona. Plusnin prawdopodobnie uwazal, ze zaloga Jaka-40 i tak nie
zrozumie rosyjskich skrotow. Ale czemu nie powiedzial o systemie podejscia zalodze
prezydenckiego tupolewa? Moze byl juz zbyt zdenerwowany, zeby pamietaC o takim
szczegble? A moze uznal, ze i zaloga Tu-154M nie zna rosyjskich komend lotniczych?

Wiadomo natomiast, ze trzy dni wczesniej, podczas poprzedniego lagdowania tupolewa
na Siewiernym, pogoda byta tak dobra, ze lecaca wtedy zaloga Tu-154M nie miata
jakichkolwiek problemow z dostrzezeniem pasa. Zglosita wiezy, ze widzi lotnisko,
i natychmiast dostata zgode na ladowanie. W rezultacie system naprowadzania radarowego
NDB z RSL nie byl wowczas wykorzystywany. Natomiast zaloga Jaka-40, ladujaca
7 kwietnia w Smolensku, byla sprowadzana wedtug systemu NDB z RSL. Z kontrolerami
rozmawial wtedy jednak Artur Wosztyl, ktory dobrze znal rosyjski (w przeciwienstwie
do Rafata Kowaleczki, prowadzacego korespondencje 10 kwietnia).

O 7:06:29 1I-76 przelecial nad punktem nawigacyjnym OGALI Nadlatujac z tego
kierunku, wchodzi sie w krag nadlotniskowy w rejonie czwartego zakretu. Jesli maszyna
znajduje sie wtedy na wysokosci kregu, moze niemal natychmiast wejS¢ na Sciezke znizania
i wyladowac. Jezeli jest wyzej, musi zatoczyC pelny krag nad lotniskiem, zeby zejsSc
na odpowiednig wysokosc. Poniewaz w tym czasie ladowat Jak-40, I}-76 zostal przez
kontrolerow ustawiony na znacznie wiekszej wysokosci (zeby nie przeszkadzal polskiej
maszynie) i skierowany na dodatkowe okrazenie.

—8-17, na radiolatarnie, bedziecie zajmowac¢ 3000 — nakazat Plusnin.

To oznaczato, ze Frolow ma kierowac sie na dalszg radiolatarnie prowadzaca, traktujgc
ja jako punkt orientacyjny, i nad niag wejS¢ w krag nadlotniskowy. W trakcie lotu
ku radiolatarni ma rozpocza¢ znizanie z 6000 do 3000 metrow.

— Widocznos¢ sie pogorszyta, mgla 1000 metrow — ostrzegt dwie minuty pOzniej
Plusnin.

— Nie znizaj go na razie — polecit Plusninowi putkownik Krasnokucki.

Szef zespotu do spraw przyjecia polskich samolotow najwyrazniej obawiat sie o wynik
trwajacego witasnie ladowania Jaka-40. Nie byl pewien, czy Polacy dadza sobie rade
i wyladuja za pierwszym podejsciem. Na wszelki wypadek zalozyl, ze beda musieli odejsc¢
na drugi krag. A ze nie chcial mie¢ nad lotiskiem dwoch maszyn na zblizonej wysokosci,
oczyscit pole Jakowi-40 przed ewentualng drugg probg podejscia.

— Na pierwszym 3100, znizanie do 2100 — zameldowano z Ha-76, gdy samolot
dolatywal do pierwszego zakretu w kregu nadlotniskowym i kontynuowatl schodzenie
do poziomu 2100 metréw.

— 1500 meldujcie — rozkazal Plusnin, polecajac pilotowi, aby po osiagnieciu
1500 metréow zglosit ten fakt wiezy.



Zaloga Ita-76 zamilkla na dluzej. W tym czasie kontrolerzy zajmowali sie kierowaniem
Jaka-40 na wtasciwa droge kolowania.

— 8-17, wysokos¢? — Plusnin ponownie wywotal Ha-76, gdy Jak-40 z przygodami
kotowal wreszcie na miejsce postoju.

— Trawers na 2100, schodzenie 1500. — Zatoga Ita-76 poinformowata kontrolera, ze caty
czas sie zniza i, znajdujac sie w tej chwili na tym samym potudniku co lotnisko, leci
rownolegle do pasa w kierunku przeciwnym do kierunku lgdowania.

— 8-17, wykonujcie zakret na radiolatarnie, 1500 zameldujcie. — Plusnin, najwyrazniej
jeszcze zaaferowany kotowaniem Jaka-40 po pasie, wydat bezsensowng komende.

Gdyby pilot ja wykonat i skierowal w tym momencie samolot na radiolatarnie, nie
mialby szans wyladowac.

— A po co na radiolatarnie? — zapytat Plusnina przytomnie.

Ten zrozumiat swoj blad.

— Na trzeci wykonujcie — poprawit sie czym predzej.

[1-76 miat rozpoczac trzeci zakret i chwile pdzniej czwarty, Zzeby wyjsS¢ na oS pasa.

— Podejscie z ladowaniem zamierzacie? — Plusnin zapytal pilota, czy w takich
warunkach ten sprobuje wyladowac.

— Tak, tak z lagdowaniem. — Padto potwierdzenie.

Plusnin rozpoczat przygotowania.

— Reflektory w trybie dziennym, po lewej, po prawej — poinformowat zatoge ita. —
Wedlug cisnienia 7-45, znizanie 500 — polecil, aby pilot znizyl sie na wysokosc
500 metrow nad progiem pasa. Od tego momentu wszystkie pomiary wysokosci odnosity
sie wytacznie do wysokosci progu pasa. — Wiatr na starcie 120—130 stopni, do czterech
metrow — podat informacje, z jakiego kierunku i z jaka predkoscig wieje wiatr tuz nad
ziemiaq.

— Na czwartym, podwozie wypuszczone, mechanizacja 25-30. — Zaloga Ila-76
poinformowata kontrolerow, ze zaczyna czwarty (ostatni) zakret kregu i Ze samolot jest
gotowy do ladowania. W tym momencie sprowadzanie maszyny przejat Wiktor Ryzenko.

— Wykonujcie czwarty, odleglos¢ 17, podwozie wypuszczone — zakomenderowat.

I1-76 wyszed} z czwartego zakretu dokladnie na oS pasa i lecial wzdtuz niej w kierunku
lotniska.

— Odleglos¢ 15, na kursie ladowania — poinformowat Ryzenko.

— Przy podejsciu kontrola wysokosci — dodat po chwili Plusnin.

Od tej pory po kazdej komendzie, czy tez informacji kontroleréw o tym, jak ustawiony
jest samolot w stosunku do Sciezki znizania, pilot powinien odpowiada¢, podajac swoja
wysokos¢ nad lotniskiem.

—8-17, odlegltos¢ 10, na kursie i Sciezce. — Ryzenko poinformowat pilota, Ze ten wlasnie
wchodzi na sciezke znizania.

Jednak zatoga [ta-76 nie podata swojej wysokosci. Cho¢ w tym momencie nie musiata
tego robic, bo wcigz leciata 500 metrow nad pasem.

Po 29 sekundach samolot byt juz osiem kilometrow przed progiem pasa. Tym razem
z lta-76 padlo skwitowanie informacji Ryzenki: ,,Osiem, na kursie i Sciezce”, ale tak
niewyrazne, ze z nagrania nie udato sie ustalic, co powiedziano.



— SzeS¢, na kursie i Sciezce — podat Ryzenko kolejny odczyt z radaru.

— Dalsza, podwozie wypuszczone, mechanizacja catkowicie, ladowanie — zameldowano
z I}a-76 o ustawieniu petnej konfiguracji do lagdowania oraz o minieciu dalszej radiolatarni
prowadzacej. Zabraklo jednak najwazniejszej informacji: tego, na jakiej wysokosci
znajduje sie maszyna. Samolot powinien w tym momencie znajdowac sie 300 metrow nad
poziomem pasa, poniewaz zgodnie z karta podejscia na tym witasnie putapie powinien
przelecie¢ nad dalszg radiolatarnig prowadzqca.

— Ladowanie warunkowo, 140, trzy metry, reflektory wiaczcie, zeby was bylo wida¢ —
polecit Plusnin.

Komenda ,,Jadowanie warunkowo” oznacza, ze dowodzacy samolotem Oleg Frotow
najpozniej na minimalnej wysokos$ci znizania musi poinformowac wieze, iz widzi juz pas,
co jest warunkiem otrzymania zgody na ladowanie. Dowodca Ita-76 zbyl te uwage
milczeniem. A chwile pdzniej jg zignorowat...

— Pie¢, na kursie i Sciezce — podawal Ryzenko. — Cztery, na kursie i Sciezce.

— Cztery. — Bez wiekszego sensu potwierdzit rozmowca z Ita-76. Zamiast podac swoja
wysokos¢, powtorzyt stowa kontrolera.

— Trzy, na kursie i sciezce — podat Ryzenko.

W eterze na 13 sekund zapadta cisza.

— Trzy, na kursie i sciezce — przerwat ja w koncu Ryzenko.

— Dwa — sprostowat przytomnie ktosS z zatogi Ita-76.

— Dwa? — upewnit sie Plusnin.

Ryzenko myslat przez chwile.

— Blednie dwa — przekazal w koncu dowodcy Ita-76. — Jeden, na kursie i Sciezce —
dodat po krotkiej chwili.

Samolot byt juz ponizej minimalnej wysokoSci znizania, a pilot milczal, cho¢ wlasnie
powinien poinformowac kontrolera, czy widzi poczatek pasa startowego.

— Widzisz? — Plusnin nie wytrzymat napiecia i zapytal Frotlowa. Odpowiedzi nie bylo.
Plusnin odczekat jeszcze cztery sekundy i w koncu rozkazat: — Odejdz na drugi krag!

Pilot ita nie reagowal. W eterze panowata cisza.

Nagle nisko, niemal tuz nad wiezg, rozlegl sie huk czterech silnikow poteznego samolotu
transportowego. [1-76 przelecial bardzo nisko nad ziemia.

— Jebana mac, tadny chuj, o kurwa! — rozleglo sie w pomieszczeniu wiezy.

Samolot przelecial nad nia mocno przechylony na prawo. Koncowka skrzydia
znajdowata sie trzy, moze cztery metry nad ziemia.

— OdejsScie na drugi krag, odejscie! — krzyknat do mikrofonu Plusnin.

— I wyszedt niemal idealnie nad pas, ale nie centralnie. A to jest duzy samolot, wiec
musi dokladnie wycentrowac. Pas ma szeroko$¢ 50 metrow — opowiadat pozniej chorazy
Remigiusz Mus w TVN24.

Pilot najwyrazniej chcial jeszcze w ostatniej chwili skrecic¢ tak, zeby ustawiC maszyne
nad pasem, ale przesadzit. Dlatego skrzydto znalazio sie tak niebezpiecznie blisko ziemi,
a samolot przelecial na drugg strone pasa, zanim wyrownat. Na nastepng probe dogiecia,
tym razem w drugg strone, byto troche za p6zno.

Frotow zwiekszyt moc do startowej i samolot odleciat na drugi krag.



— Zajmijcie 500 — polecit Ryzenko.

Zaloga Tta-76 odezwala sie dopiero na pierwszym zakrecie kregu i potwierdzita
wznoszenie samolotu do wysokosci 500 metrow.

— Wykonujcie pierwszy, 500 zameldujcie, reflektory widziates? — zapytal Plusnin.
Kontroler chcial wiedzie¢, czy swiatto APM-6w, olbrzymich reflektorow, jest widoczne
we mgle.

— Widzialem. — Padta odpowiedz, ktéra nieco uspokoita Plusnina.

— Na razie 500 metrow, podejscie bedzie warunkowo, [pogoda] jeszcze sie pogorszyta
— zdecydowal kontroler. Zapewne zezwolil na druga prébe tylko dlatego, ze zaloga lta-76
zameldowala, iz widziata bramke z APM-o6w.

— Z powrotnym startem, pogode podajcie. — Dowodca samolotu Oleg Frotow
najwyrazniej nie zrazil sie pierwsza nieudang probg i poprosit o informacje, jakie
sq warunki nad drugim koncem pasa. Chcial sprobowac¢ wykona¢ podejscie z przeciwnej
strony niz za pierwszym razem. ByC moze liczyl, ze mgla bedzie nieco rzadsza z racji
troche innego uksztaltowania terenu.

— Tam jeszcze gorzej i w ogole nic nie ma. — Plusnin wyjasnit, ze nad catym lotniskiem
jest fatalna pogoda, a na dodatek na podejsciu kursem 79 stopni (czyli z zachodu
na wschod) nie ma ani radiolatarni, ani radaru, ani APM-0w, ktore pomogtyby
naprowadzac¢ samolot na pas.

— Przyjatem — potwierdzit rozmowca z lta-76.

Na wiezy pospiesznie sprawdzano prognoze pogody. Plusnin zaczat dowiadywac sie
o lotniska zapasowe dla Ita-76.

— Mgla, falami jakby [nadchodzi] — narzekal Krasnokucki. — No skad mgla o dziesigtej
godzinie, kurwa, to jakis dom wariatow! — denerwowat sie. — Niech podchodzi. — W koncu
jednak podjat decyzje o wydaniu zgody na drugg probe ladowania.

It zatoczyt koto i ponownie znalazt sie na prostej prowadzacej do pasa. Kontrole nad
sprowadzaniem samolotu ponownie przejat Ryzenko.

— Odleglosc dziesie¢, na kursie, wejscie na Sciezke. — Kontroler odczytal wskazania
radaru.

— Na sciezce. — Padlo potwierdzenie.

Samolot byl w tym momencie na wysokosci kregu, czyli 500 metrow nad progiem pasa.

— Odleglosc¢ osiem, bardziej na prawo o piec¢dziesiat, na sciezce. — Ryzenko skorygowat
tor lotu w poziomie, informujac Ita-76, Ze oS pasa jest 50 metréw po jego prawe;.

— Czterysta — skwitowano z ita, podajac wysokosc.

— Siedem, na kursie i Sciezce. — Ryzenko prowadzit samolot po glisadzie. Zaloga Ita-76
milczata. — Kontrola wysokosci — zazadat. Padla odpowiedz, jednak zaklocenia nagrania
uniemozliwity ustalenie, co doktadnie zakomunikowano kontrolerom. — SzeS¢, na kursie
i Sciezce — informowat dalej Ryzenko.

Samolot mingt dalszg radiolatarnie prowadzaca.

— Dalsza, podwozie wypuszczone, mechanizacja catkowicie, ladowanie. — Zaloga
potwierdzita, ze I}-76 mingt radiolatarnie, a wiec leci 300 metrow nad progiem pasa.
Zameldowala o ustawieniu samolotu w konfiguracji do ladowania. Poinformowano
rowniez wieze, ze pilot podjat decyzje o probie ladowania.



— Ladowanie warunkowo — ostrzegt natychmiast Plusnin.

— Tak, warunkowo. — Tym razem pilot potwierdzit komende.

— ByC gotowym do odejscia na drugi krag, 120, dwa metry. — Plusnin po raz kolejny
przypomniat, ze samolot moze byC w kazdej chwili odestany na drugi krag. Podat rowniez
kierunek wiatru i jego predkos¢ w metrach na sekunde przy ziemi.

— Przyjatem — potwierdzit rozmowca.

Samolot zblizat sie do lotniska.

— Znienacka przed wieza pojawito sie kilka osob, w tym jedna kobieta. Wygladato
to tak, jakby wyszli ze Srodka. Wyraznie czekali na lagdowanie Ha-76. Spogladali
w kierunku progu pasa — opowiadat potem jeden z cztonkow zatogi Jaka-40.

W tym czasie wewnatrz budynku Wiktor Ryzenko wpatrywat sie w ekran radaru.

— Pie¢, na kursie i sciezce — poinformowal przez radio. Zaloga przestala kwitowac
komendy kontrolera. — Cztery, na kursie i Sciezce — kontynuowal Ryzenko. — Trzy na kursie
i Sciezce — podawat. — Dwa, na kursie i Sciezce.

— 130. — Padlo wreszcie skwitowanie wysokoscig.

— Jeden, na kursie i Sciezce — odczytal wskazania radaru Ryzenko.

W tym momencie byto juz pewne, ze samolot nie wyladuje.

— Nie szarp sie — powiedzial Krasnokucki do Ryzenki, dajagc mu do zrozumienia, zeby
ten nie meczyt sie sprowadzaniem maszyny.

— Przegon go — zasugerowat Plusnin i natychmiast sam wiaczyt mikrofon. — Wykonujcie
odejScie na drugi krag — polecit dowodcy Ita-76.

Przy drugiej probie podejscia samolot wyszedt z chmur i mgly znacznie bardziej
na lewo od osi pasa niz za pierwszym razem. Przeleciat nisko nad drogg kotowania.

— It znalazt sie zaledwie kilka metrow nad naszym jakiem. Wygladato, jakby chciat
ladowac na drodze kotowania — wspominat cztonek zatogi jaka.

Kapitan Oleg Frolow nie mial szans, zeby tym razem dogia¢ i wyladowac. Nawet nie
probowat. Zostal odestany na lotmisko zapasowe. Najpierw miat by¢ to Twer, ale w korcu,
po dtuzszych dyskusjach, zdecydowano, ze lepiej bedzie, jesli I-76 zawrdci na Wnukowo,
do Moskwy. Tam tez poleciat.

A pogoda nad Smolenskiem nadal sie pogarszata...



Rozdzial 6
CENTRUM MILCZALO

Kontrolerzy ze smolenskiej wiezy robili wszystko, co w ich mocy, aby nie przyjmowac
na Siewiernym tupolewa z prezydentem na poktadzie. Uwazali, ze przepisy nie pozwalajq
im na zamkniecie lotniska lub odmowe zgody na Iqdowanie, a zaden z ich przetozonych
nie miat dos¢ odwagi, zeby wziq¢ odpowiedzialnosc za takq decyzje i od razu skierowac
samolot z Lechem Kaczynskim na lotnisko zapasowe. Wszyscy obawiali sie
miedzynarodowego skandalu. By¢ moze zaktadali, ze pilot sprobuje zrobi¢ podejscie,
przekona sie o fatalnych warunkach i poleci do Moskwy lub na ktores z lotnisk
biatoruskich. A moze wierzyli, ze na poktadzie PLF 101 znajduje sie nowoczesny sprzet,
pozwalajqcy wylgdowac bezpiecznie? Nawet w tak trudnych warunkach...

Pogoda 10 kwietnia 2010 roku zaskoczyta kontrolerow z wiezy na Siewiernym.

— Nikt nie zapowiadal mgly i rano wszystko bylo w porzadku, a teraz o 9:00 [czasu
miejscowego] nagle zakrylo [wszystko mgla], widzialnos¢ jakies 1200. — Putkownik
Krasnokucki relacjonowatl przez telefon sytuacje swojemu przetozonemu, Wiadimirowi
Iwanowiczowi Sypce, szefowi bazy lotniczej garnizonu Migalowo w Twerze, tuz
po szczesliwym ladowaniu polskiego Jaka-40 z dziennikarzami na poktadzie.

Sposob, w jaki polska maszyna podchodzita do ladowania, uSpit czujnosc¢ obecnych
na wiezy. Rosjanie byli przekonani, ze Polacy w swoich samolotach specjalnych majq
zainstalowane dodatkowe urzadzenia nawigacyjne, pomagajace im ladowa¢ w bardzo
trudnych warunkach meteo.

— Normalnie podszedt. Mysle, ze ma tam osprzet... No, niezly samolot i w zasadzie
normalnie podszed}, dobrze zadziatali. MysSlalem, szczerze mowiac, ze [odejda] na drugi
krag. — Krasnokucki opowiadat przez telefon szefowi, o tym, co dzialo sie kilka minut
wczesniej. Podczas tej rozmowy putkownik kierujacy w Smolensku zespotem do spraw
przyjecia polskich samolotow byl jeszcze przekonany, ze pogoda zaraz sie poprawi. —
Mysle, ze o 10:30 [czasu miejscowego, czyli o 8:30 polskiego] temperatura poéjdzie
[w gore]. No, w kazdym razie gorzej niz pottora [kilometra widzialnoSci w poziomie] nie
powinno by¢ — informowat Whadimira Sypke.

Jego podwladni nie przejawiali az takiego optymizmu. Na wiezy zaczeto rozwazac
rozne scenariusze, z zamknieciem lotniska wiacznie. Jednak o takim rozwigzaniu
Krasnokucki nie chcial nawet styszec.

— My takiego nie wydajemy, zakazu wylotu nie dajemy — stwierdzit. Ttumaczyt,
ze byloby to bez sensu, bo Polacy i tak kierujg sie juz w strone Smolenska, mimo



informacji o zlej pogodzie. Mimo to juz trzy minuty pdzniej nie byt tak pewny swojej
decyzji. Pierwsze nieudane podejscie Ita-76 powaznie zaniepokoito dowodzacego zatoga
wiezy. — Trzeba Polakom powiedziec, jaki tu dla nich, kurwa, wylot. No patrz, skoro juz
nawet ten... [nie podszedt] — skomentowal o 7:26:41 probe ladowania, ktéra omal nie
skonczyla sie tragedia.

Od tego momentu napiecie na wiezy rosto z kazda minuta.

— No, skad [wziela sie] mgla o dziesiatej [czasu miejscowego] godzinie, kurwa, to jakis
dom wariatow! — denerwowal sie Krasnokucki, kiedy okoto 7:30 pogoda zaczeta sie
drastycznie pogarszac, a widzialnosc spadla ponizej tysigca metrow.

Natychmiast chwycit za telefon, Zeby zawiadomi¢ przetozonych w Moskwie.

— Smolensk zastonito [mgla]. — Krasnokucki w krotkich, zotnierskich stowach
przedstawil sytuacje oficerowi dyzurnemu w moskiewskim Sztabie Kierowania
Lotnictwem Wojskowo-Transportowym Sit Powietrznych Federacji Rosyjskiej. —
Widzialnos¢ 500 metréw, nawet mniej, teraz nawet 300 metrow — alarmowat.

Miat catkiem realne powody do niepokoju.

— Wedtug moich danych tuszka®* wylatuje, polska, kurde, oni nas nie pytaja, lecg sami,
trzeba by im przekazac, ze nas zakrylo — prosit.

Chwile po6zniej major Kurtiniec, oficer dyzurny majacy tego dnia stuzbe w Logice
(kryptonim moskiewskiego sztabu), przekazat mu jeszcze gorsza wiadomosc.

— Duza tuszka wyleciata do was w 27 minucie — poinformowat.

— Trzeba mu znalez¢ zapasowe — oSwiadczyt Krasnokucki na wieS¢, ze samolot
z prezydentem Kaczynskim na pokladzie wystartowal z warszawskiego Okecia o 7:27,
czyli trzy minuty wczesnie;.

Rozpoczeta sie telefoniczna debata. W Moskwie i Smolensku zastanawiano sie, co w tej
sytuacji robic¢. Krasnokucki byt pewien, ze Polacy nie odpuszcza i przylecq na Siewiernyj,
a dopiero jezeli nie uda im sie wylagdowac, udadzg sie na lotnisko zapasowe.

— Probne podejscie zrobi, bez dwoch zdan, do swojego minimum, ale my tu nie mamy
minimum dla danego... Nic nie mamy — ostrzegal Moskwe.

— Zrozumiatem, ale to juz i tak ponizej, ponizej minimum lotniska — odpowiedzial major
Kurtiniec.

— OczywiScie — potwierdzit Krasnokucki. — Mam na mysli, dokad bedziemy go znizac,
do jakiej wysokosci? — zapytal oficera operacyjnego, liczqc, ze ten podejmie za niego
kluczowe decyzje.

W odpowiedzi ustyszal pytanie o minima lotniska.

Okazalo sie ono bardzo trudne; dopiero przystuchujacy sie rozmowie Pawel Plusnin
przypomnial szefowi, ze minimum lotniska dla samolotéw takich jak Tu-154M wynosi
100 metrow. Krasnokucki przekazat te informacje oficerowi w Logice.

— Nizej nie zejdzie — pocieszyt go Kurtiniec.

Zaproponowal, by po probie podejscia do ladowania, skazanej z gory na porazke,
odestac tupolewa na moskiewskie lotnisko miedzynarodowe Wnukowo. Uznal, ze bedzie
to najlepsze rozwigzanie, poniewaz sg tam oba posterunki: celny i graniczny. Pomyst nieco
uspokoit Krasnokuckiego, ktory na wszelki wypadek polecit jeszcze, zeby meteo
sprobowato przygotowa¢ prognoze pogody. Najwyrazniej nie mial zaufania do zalogi



posterunku w Smolensku, bo poprosit dyzurnego synoptyka o skonsultowanie przewidywan
z Moskwa.

Niedlugo potem do Logiki zaczal wydzwaniac Pawet Plusnin.

— Trzeba dla glownego Polaka ustali¢ zapasowe, bo na razie nie ma pogody. Ja tu co$
nie widze poprawy — ostrzegl ponownie o 7:51:42.

W odpowiedzi ustyszal od majora Kurtinca zapewnienie, ze samolot zostanie
skierowany do Moskwy.

— Rozmawialem z glownym centrum, zabiora do Wnukowa - oSwiadczyt
z przekonaniem.

Czy ktos z Logiki lub przetozonych smolenskiej ekipy rzeczywiscie zrobit cokolwiek,
zeby samolot z polskim prezydentem skierowa¢ bezposrednio na inne lotisko?
W stenogramie z rozmow prowadzonych na wiezy mozna znalez¢ zaledwie jeden Slad,
ktory na to wskazuje. Gdy okoto 7:40 Krasnokucki wyszedl na zewnatrz, zeby sprawdzic
cos na lotnisku, na wiezy zadzwonit telefon. Stuchawke podni6st Pawel Plusnin, ktorego
telefonistka poinformowata, ze z putkownikiem Krasnokuckim chce rozmawia¢ major
Wiadimir Benediktow z Logiki. Benediktow stuzyt kiedyS w putku lotnictwa
transportowego w Smolensku i Swietnie znat lotnisko oraz jego wyposazenie. Plusnin
zdecydowal, 7e porozmawia w zastepstwie szefa, jednak do rozmowy nie doszio,
bo centrali nie udato sie potaczy¢ obu oficeréw. A Benediktow nie podjat juz kolejnej
proby nawiazania tgcznosci.

Chwile p6zniej Plusnin znow wzigt do reki stuchawke i ponownie poprosit telefonistke
o polaczenie z oficerem operacyjnym w Logice. Zadzwonil, zeby przypomnie¢ majorowi
Kurtincowi o problemie z pogoda w Smolensku. I znowu ostrzegal, ze trzeba znalezc¢
lotnisko zapasowe dla polskiego samolotu. Padta kolejna uspokajajaca odpowiedz. Plusnin
odtozyt stuchawke, ale najwyrazniej uznat, ze nie przekonat rozmowcy, bo o 7:52:49, czyli
dostownie siedem sekund po zakonczeniu ostatniej rozmowy, po raz drugi poprosit centrale
o polaczenie z Logika.

— Trzeba sie jakos polaczy¢ z gléwnym centrum, zeby glownemu Polakowi przekazali
(...) po pierwsze, zeby on byl gotow do odejscia na zapasowe, no, dowiedziecC sie, ile
ma paliwa, dlatego Ze on po rosyjsku praktycznie nic nie rozumie — prosit oficera
operacyjnego z Moskwy o 7:54:04.

Obecni na wiezy chyba nie wierzyli, ze ktoS podejmie decyzje o skierowaniu tupolewa
na inne lotnisko. W pewnym momencie zaczeli przygotowywac sie do trudnej rozmowy
z Polakami. Najwyrazniej bali sie powtorki z ladowania Jaka-40. Nie byli pewni, czy
zatoga Tu-154M zna rosyjski, wiec zakladajac, ze nie, nerwowo przypominali sobie
podstawowe zwroty po angielsku.

Pierwsza lekcja byla w miare prosta.

— Jak brzmi komenda: ,,Odejscie na drugi krag”?

— Down — rzucit ktos.

— Go again, go — dodat inny.

— Call again? — pytat lekko skotowany Plusnin.

— Go around. — Ktos w koncu litoSciwie podpowiedzial mu wtasciwy zwrot.

Gdy podstawy zostaly opanowane, nadszedl czas na trudniejszq kwestie: ,,OdejScie



na lotnisko zapasowe”.

— Go to — zaproponowat jeden z obecnych.

— Call to? — zastanawiat sie Plusnin.

— Nie, inne stowo — zaoponowano.

Korepetycje z angielskiego przerwane zostaly wezwaniem. Kto$ chciatl wiedzie¢, czy
tupolew polaczyt sie juz z wieza w Smolensku. Plusnin wyjasnit rozmowcy, jaka jest
pogoda, i powiedzial, ze wcigz nie widzi tupolewa na lotniskowym radarze.

Po chwili wieze w Smolensku wywotat samolot rosyjskiej linii Transaero, lot numer
331. Kto$ z Moskwy za posrednictwem jego zatogi poprosit o podanie faktycznej sytuacji
meteo na Siewiernym.

— Widzialnosc jakie$ czterysta, nie wiecej niz czterysta metrow. (...) Temperatura
plus 2, ciSnienie 7-45 — poinformowat Plusnin. — Nie spodziewalisSmy sie mgly, a teraz
zapowiadaja, ze jeszcze z godzine mgla bedzie — dodat.

Pie¢ minut pozniej Plusnin dostrzegl na radarze samolot lecacy korytarzem powietrznym
z Biatorusi w kierunku Moskwy. Domyslit sie, ze to prawdopodobnie prezydencki tupolew.

O wszystkim poinformowat dzwonigcego akurat Siergieja Kokariewa, szefa smolenskiej
jednostki wojskowej.

— Pewnie go od razu odeSla na zapasowe, bez schodzenia, nie ma sensu, nie widze
[mozliwosci], zeby go tu naprowadza¢, kurde — pocieszal troche siebie, a troche
rozmowce.

Po chwili z ptyty lotniska odezwat sie przez krotkofalbwke Krasnokucki.

— No co, na zapasowe odestali? L.aczyl sie, nie? — zapytal natychmiast.

— Nie taczyt sie, wlasnie widze samolot, idzie po trasie, ale czy to on, czy nie on, nie
moge powiedziec, idzie na Moskwe... — odpowiedziat Plusnin.

I znowu siegnat po telefon. Ponownie zadzwonit do majora Kurtinca do Logiki.

— Potrzebuje informacji, dokad on poszed}, czy na Wnukowo, czy gdzie, gdzie on teraz
jest? — zapytat oficera operacyjnego.

— Polski na Wnukowo jednoznacznie, w Twerze nie ma cta — stwierdzil Kurtiniec.

— Ale czasem od nas na Minsk odchodza. Potrzebuje doktadnych informacji — prosit
Plusnin, zastanawiajac sie, czy polskiemu gosciowi nie bedzie wygodniej wyladowac
na Biatorusi. Stamtad dojechalby do Smolenska szybciej niz z Moskwy. — Przeciez mozna
jakos zadzwoni¢ do glownego centrum UWD, zeby wiedzieC¢ doktadnie, bo go tu witaja.
Czy maja, kurde, czeka¢ tutaj, czy do Moskwy biegiem, czy do Minska... — denerwowat
sie.

Najwyrazniej chcial poinformowac oficjeli, oczekujagcych na smolenskim lotnisku
na przylot prezydenta, co majq robi¢. A sam nie mogt sie dodzwoni¢ do UWD, poniewaz
szwankowata linia telefoniczna.

Trzy minuty pézniej (8:21:12) Anatolij Iwanowicz Murawiow, dyspozytor lotniska
w Smolensku, pracujacy w innym budynku, zadzwonit na wieze i przekazal Plusninowi
najgorsza z mozliwych wiadomosci.

— PLF 101 liczy w dwudziestej pierwszej minucie na krag, orientacyjnie — oSwiadczyt.

W lotniczym slangu znaczylo to, ze okolo godziny 8:21 prezydencki tupolew wejdzie
w krag nadlotniskowy Siewiernego. A to z kolei oznaczato, ze nikt nie skierowat samolotu



z VIP-ami na lotnisko zapasowe ani do Moskwy.

— Jebana... — zaklat Plusnin. — Rozumiem.

W koncu nie wytrzymat i wygarngt Krasnokuckiemu, ze wszyscy przelozeni przerzucajq
miedzy sobg decyzje o odestaniu samolotu na lotnisko zapasowe jak goracy kartofel.

— Toz przeciez wszyscy odpychaja, ja tak rozumiem, i na Logice tam siedza, kurwa, i ni
cholery nie chca — stwierdzit rozgoryczony (8:22:53).

Natychmiast zaczal dzwoni¢ na cywilne lotnisko Smolensk Juznyj, bo to tamtejsi
kontrolerzy zawiadomili Murawiowa o tym, ze Tu-154M zaraz wejdzie w strefe
Siewiernego.

— Pod czyja kontrolg idzie teraz polski samolot? — wypytywal kolegow z lotniska
cywilnego. — Trzeba im jakoS przekazac, poki dzialaja normalnie, kurde, ze u nas mgla,
widzialnos¢ mniej niz 400 metrow, kurde, po co go do nas wysytla¢ — mowit. — Przekazcie
jeszcze Moskwie, wy macie 13cznos¢, my z nimi nie mamy, zaraz wyjdzie — prosit kolege
z Juznego.

Ale byto juz za pozno.

— Korsaz-Start, polski 1-0-1, dzien dobry. — Obecni na wiezy na Siewiernym ustyszeli
w radiu wywolanie z tupolewa. Plusnin, na polecenie Krasnokuckiego, natychmiast zapytat
zatoge, ile ma paliwa.

— Zostato 11 ton — zameldowat Arkadiusz Protasiuk.

— Do Wnukowa wystarczy — ucieszyt sie Krasnokucki, najwyrazniej liczac, ze uda mu
sie wystac Polakow na lotnisko zapasowe.

Plusnin na wszelki wypadek zapytal jeszcze, jakie lotniska zapasowe ma polska zatoga
w planie lotu.

— Witebsk, Minsk — padta odpowiedz.

— Trzeba go odestac — zazadat Plusnin.

— Powiedz mu, ze u nas warunkoOw nie ma, widzialnosc... — podpowiadat Krasnokucki.

Plusnin od razu spenit polecenie.

— Papa, Lima, Foxtrot one-two-zero-one, na Korsazu mgla, widzialnos¢ 400 metrow —
powiedzial, mylac sie z nerwOw przy wywotaniu. I na wszelki wypadek dobitnie dodat,
ze nie ma warunkow do ladowania. W odpowiedzi ustyszal, ze pilot mimo wszystko
sprobuje zrobi¢ podejscie.

Krasnokucki natychmiast siegnat po krétkofalowke UKF. Wezwat Anatolija Iwanowicza
Murawiowa, dyspozytora na lotnisku Siewiernyj, odpowiedzialnego za kontakty
telefoniczne ze stuzbami ruchu powietrznego.

— Robi probne podejscie, decyzja dowoddcy, robi prébne podejscie do minimalnej
wysokosci znizania, 100 metrow, odejscie, gotowos¢ Minska, Witebska jako zapasowych,
niech poprosza — informowat. — Doprowadzamy do 100 metrow, 100 bez dwoch zdan... —
dodal, zaznaczajac, ze samolot bedzie mogt zejsc¢ tylko do 100 metrow nad ziemie.

Na wiezy musiato panowac niezte zamieszanie, bo dokladnie w tym samym momencie
Plusnin probowat sie skontaktowac z tymze samym Murawiowem przez telefon.

Zarowno Krasnokucki, jak i Plusnin chcieli tego samego: zeby ktos ustalil lotniska
zapasowe dla prezydenckiego tupolewa i zapewnil mu korytarze powietrzne na przelot
tamze. Troche uspokoita ich informacja podana przez polska zatoge, Ze samolot w razie



czego ma polecie¢ albo do Witebska, albo do Minska.

— Do Witebska jaka odleglos¢? — zapytal Krasnokucki.

— Do Witebska chujnia, 120 kilometrow. — Plusnin zaakcentowal, ze to rzut beretem.
I poprosit dyspozytora, aby ten ustalit punkt wyjscia z kregu nadlotniskowego na lotnisko
zapasowe, kiedy juz tupolew przerwie podchodzenie do lagdowania na Siewiernym
i odejdzie na drugi krag.

Plusnin zaczat przygotowywac sie do pracy.

— Zeby go nie przegapi¢, z kursem 40 idzie, zeby go w pore dokreci¢. Gdzie on, kurwa,
teraz jest? — Wpatrywat sie w radar. — Jebana mac, wszystko tak samo, kurwa! — narzekat.

Wreszcie zobaczyt punkcik odleglty o 20 kilometrow od lotniska.

— Korsaz, polski 101, utrzymujemy 1500 — zameldowal niemal w tej samej chwili
dowddca tupolewa.

— Polski 1-0-1, wedlug cisnienia 7-4-5, znizanie 500 — nakazal mu Plusnin.

Arkadiusz Protasiuk potwierdzit, ze zrozumial komende.

— Kurs 79, polski 101 — polecit Plusnin.

W tym momencie przez UKF-ke polaczyt sie z nim Krasnokucki, ktory chwile wczesSniej
wyszedt z wiezy.

— Czego on chce? — zapytal podwtadnego.

— Kurwa, do nas idzie na razie, no tak powiedzieli, kurde, [musze go] naprowadzac
na razie [na lotnisko] — odpowiedziat Plusnin, najwyrazniej majac jeszcze nadzieje,
ze samolot szybko zostanie odestany do Minska lub Witebska.

Tymczasem polscy piloci przygotowywali sie nie tylko do podejscia, lecz takze
do ladowania...

34 Gwarowe rosyjskie okreslenie tupolewa.



Rozdziat 7
MATACZENIE W SPRAWIE SCIEZEK

Kontrolerzy musieli widzie¢ na radarze, ze tupolew na poczqtku Sciezki znizania leciat
nieco za wysoko, a potem znizat sie zbyt szybko, ale nie chcieli przeszkadza¢ mu
w probie podejscia do minimalnej wysokosci znizania. Zaktadali, ze pilot wie, co robi.
Dlatego nie komentowali jego poczynan przez radio. Poza tym polska zatoga nie
kwitowata komend wiezy swojq wysokosciq. Niestety, po katastrofie ktos zdecydowat,
ze trzeba to ukryc¢. Dlatego w raporcie MAK znalazto sie tak wiele bzdur o rdznych
Sciezkach znizania.

Czy Rosjanie rzeczywiscie dobrze kierowali tupolewa? Az do pasa samolot powinien
znizaC sie po Sciezce nachylonej do poziomu pod katem 2 stopni i 40 minut. Prezydencki
Tu-154M schodzit jednak inaczej, pod znacznie wiekszym katem, a wieza nie reagowala.
Aby wytlumaczy¢ jako$ ,pomyltke” kontrolerow, ktorzy przez radio potwierdzali,
ze samolot jest na kursie i Sciezce, Rosjanie stworzyli historie o bledzie systemowym,
do ktorego doszto podczas rysowania Sciezki znizania na szybie ekranu radaru.

Po oblocie lotniska MAK oglosil, ze na szybie ekranu radaru byly naniesione linie
odpowiadajgce nastepujacym katom: linia dolna — 2°42,3’, linia Srodkowa — 3°12,3’, linia
gorna — 3°42,3’.

Wartosci te wskazuja, ze glisada zostala lekko podniesiona. Rosjanie twierdza,
ze po prostu blednie jg narysowano. Zdaniem naszych rozméwcow podniesiono ja, zeby
nie bylo powodéw do stawiania jakichkolwiek zarzutow kontrolerom.

— Rosjanie graja Sciezka. Oni podniesli ja do 3 stopni i 10 minut, zZeby chronic
kontrolerow. Przy takim ustawieniu ich ,,pomytka” wyglada na mniejszq niz przy 2
stopniach i 40 minutach — ttumaczyt nasz informator.

Dlaczego MAK to zrobil? Otoz Sciezka znizania na ekranie radaru to, mowiac
obrazowo, taki przechylony lejek, szerszy u wlotu przy gornej krawedzi, znajdujacej sie
500 metréw nad pasem i 10 kilometrow od jego proguy, i wezszy u wylotu na dole, ktorym
dotyka pasa 300 metréw od jego progu. W tym lejku mozna wyobrazi¢ sobie jeszcze drugi,
wspotosiowy, ale trzykrotnie wezszy od pierwszego. JeSli punkcik odpowiadajacy
samolotowi podczas znizania znajduje sie we wnetrzu tego drugiego, wezszego lejka,
kontroler oznajmia pilotowi, ze ten jest ,na kursie i Sciezce”. Jesli wyjdzie poza wezszy
lejek, kontroler powinien powiedzie¢ pilotowi, co ten musi zrobi¢ (na przyklad:
,30 metrow w prawo” lub ,,20 metréw nizej”), aby trafi¢ do niego z powrotem. JesSli
natomiast obraz samolotu pojawi sie na zewnatrz pierwszego, szerszego lejka, kontroler



powinien natychmiast nakazac pilotowi odejscie na drugi krag.

Gdyby przyjac, ze Sciezka byta nachylona pod katem 2 stopni i 40 minut (a wiele
Swiadczy o tym, ze po takiej wlasnie w rzeczywistosci sprowadzano tupolewa), to samolot
przez dtuzszy czas lecial najpierw sporo powyzej zewnetrznego lejka, a na koncu pod nim.

Trzymajac sie twardo wojskowych procedur, kontroler powinien byt odestac samolot
znacznie wczeSniej na drugi krag, bo maszyna ewidentnie wychodzita poza Sciezke. Nie
zrobit tego, bo liczyl, ze piloci i tak sami odejdg na 100 metrach. Na wiezy nikt nie
podejrzewal, 7ze zaloga zdecyduje sie schodzi¢ nizej. Rosjanie przesuneli Sciezke
na potrzeby Raportu MAK o pot stopnia w gore, aby wykazac, ze ich kontrolerzy nie
musieli odsylac¢ samolotu na drugi krag, gdy przelatywat o 100 metrow za wysoko ponad
dalszq radiolatarnia. W tej wersji nie opuszczal on bowiem wnetrza przesunietego w gore
lejka Sciezki.



Rozdziat 8

LADOWANIE TUPOLEWA WIDZIANE
7 WIEZY

Pamietajqc wyczyny pilotow Jaka-40 oraz Ita-76, putkownik Krasnokucki chciat mie¢
pewnos¢, ze dowodca tupolewa nie sprobuje zejS¢ ponizej minimalnej wysokosci
znizania.

— Uprzedz go, [ze] u nas [na wysokosci] 100 metrow, decyzje [trzeba] zameldowac
na 100 metrach — przypominat Plusninowi.

Na Siewiernym wszyscy czekali na to, co zrobi pilot. Napiecie na wiezy rosto z kazdq
chwilq...

Kontrolerzy denerwowali sie nie tylko dlatego, ze dowodca Tu-154M upart sie, aby
sprobowac podejscia do ladowania. Ciagle tez nie wiedzieli, dokad majq odesta¢ samolot,
gdy pilot odejdzie na drugi krag.

Wreszcie zabrzmial upragniony dZzwiek dzwonka telefonu. Z wiezq polaczyl sie
dyspozytor Anatolij Murawiow, ktory zalatwiat ,,zapas” dla tupolewa.

— Ostateczna decyzja — obwiescit Krasnokuckiemu. — Jesli [bedzie] odchodzi[¢]
na zapasowe, to [ma nawigzac] tacznos¢ z RDC i tam mu powiedzg czy Witebsk, czy Minsk
— wyjasnit.

Informacja o lotniskach zapasowych nie uspokoila sytuacji na wiezy. Pogoda
w Smolensku nadal byta fatalna.

W tym momencie zadzwonit telefon komorkowy Krasnokuckiego. Bardzo wazny
rozmowca koniecznie chciat sie dowiedziec¢, co robi polski samolot.

— Towarzyszu generale, do trawersu podchodzi, wszystko wlgczone i reflektory w trybie
dziennym, wszystko stoi — relacjonowat lot tupolewa putkownik Krasnokucki (8:33:55).

Poinformowal rozméwce, Ze samolot leci po kregu nadlotniskowym, a lotnisko jest
przygotowane na wypadek, gdyby piloci postanowili zrobi¢ probe podejscia do ladowania.

Slad tej rozmowy wylapal mikrofon przy stanowisku kontroleréw. Nie ma jej natomiast
w nagraniu z magnetofonu rejestrujgcego rozmowy telefoniczne oraz radiowe.

Sledczym z komisji Millera nie udalo sie ustali¢, kto dzwonil do Krasnokuckiego,
poniewaz Rosjanie odrzucili wszystkie polskie wnioski z pytaniami o to, z kim rozmawiali
kontrolerzy tamtego ranka.

Wedlug naszych informacji rozméwca mogt by¢ albo Walery Szemiakin,
Glownodowodzacy Wojskami Lotnictwa Transportowego, albo Wiktor Kaczatkin, zastepca



Dowodcy Wojsk Lotnictwa Transportowego. Na pewno przetozony Krasnokuckiego
i jednoczesnie jego dobry znajomy. Pewne jest, ze rozmowa odbywata sie, gdy tupolew
zaczynat juz leciec w kregu nadlotniskowym, rownolegle do pasa startowego,
ale w przeciwnym kierunku niz kurs ladowania. Krasnokucki w rozmowie prezentowat
urzedowy optymizm, bo w rzeczywistosci ustawienie APM-6w bylo poprawiane niemal
do ostatniej chwili.

Nawiasem mowigc, Krasnokucki wcale nie byt przekonany, czy zaloge tupolewa nalezy
informowac o tym utatwieniu nawigacyjnym.

— Nie wiem, méwic¢ mu o reflektorach czy nie? — zastanawiat sie gtosno (8:34:46).

Moze obawiatl sie, ze piloci tupolewa zejda maksymalnie nisko, zeby poszukac
wzrokiem Swiatel poteznych lamp. A moze po prostu bat sie, ze nie beda wiedziec¢, jak
wykorzysta¢c APM-y do ladowania.

— Na wojskowym lotmisku ladowanie wykonywaliscie? — zapytal Plusnin zaloge
0 8:34:58.

— Tak, oczywiscie — odpowiedzial dowodca.

To chyba uspokoito Plusnina, ktory najwyrazniej rowniez nie byt pewny, czy piloci
orientujq sie, o co chodzi z APM-ami. Takich lamp bowiem nie rozstawia sie na lotniskach
cywilnych.

— Reflektory w trybie dziennym, po lewej i prawej na poczatku pasa — poinformowat
Plusnin zatoge.

Po chwili przypomniatl sobie wczesniejsze decyzje Krasnokuckiego. Wiaczyl mikrofon
i wywotal Tu-154M.

— Polski 101, od 100 metrow by¢ gotowym do odejscia na drugi krag — poinstruowat
pilota, gdy samolot wchodzit w trzeci zakret. Jednak Protasiuk nie odpowiedziat!

Tupolew zblizal sie do lotniska, a warunki wcigz byly fatalne. Krasnokucki na dobre
przestal ufa¢ stacji meteo na Siewiernym. Dyzurny synoptyk podawat mu widocznos¢
800 metrow, cho¢ w rzeczywistosci byta ona o co najmniej potowe nizsza.

— Na Juzny] chociaz zadzwon, czy tam sie u nich zapowiada jakaS poprawa? —
Krasnokucki zaproponowatl Plusninowi (8:35:45) i nie czekajac na reakcje podwtadnego,
sam chwycit za telefon. Podyktowal telefonistce numer cywilnego lotniska Smolensk
Juznyj. Na potaczenie czekatl niecate 20 sekund.

— Dzien dobry, putkownik Krasnokucki, Siewiernyj. Jaka teraz u was pogoda? — zaczat
bez wstepow.

— Mgla — ustyszal w odpowiedzi.

— Mgla jest tak samo, tak? — spytat z nadzieja, ze ustyszy zaprzeczenie.

— Zaczelo sie odrobine poprawiac, nieznacznie, ale jest lepiej — powiedziatl rozmowca
znajdujacy sie po drugiej stronie miasta.

— Zaczelo sie u nich poprawiac, 600, bylo 200, jest 600. — Krasnokucki natychmiast
oglosit kolegom na wiezy dobra nowine. Na Siewiernym jednak poprawy nie byto. Wrecz
przeciwnie.

Chwile pozniej ponownie zadzwonita komorka Krasnokuckiego.

— Olegu Nikotajewiczu, [samolot jest] na czwartym zakrecie, [zrobig] probne podejscie
i dalej wyjscie, przy odejsciu w strefe minska, czy Witebsk, czy Minsk. Niech mu okreslg



zapasowe — powiedziat do rozmowcy Krasnokucki. Dzwonigcy najprawdopodobniej zadat
mu pytanie o warunki meteo.

— 200 metrow widzialnos¢, nawet mniej — wyjasnit Krasnokucki.

Dokladnie w tym samym momencie w radiu, po polsku, na czestotliwosci
zarezerwowanej do komunikacji z wieza, odezwal sie Remigiusz Mus, technik pokladowy
z Jaka-40.

— Arek, teraz wida¢ dwieScie — zaalarmowal Arkadiusza Protasiuka o zalamaniu
pogody.

Przerazony Krasnokucki zaczat rwac¢ wiosy z glowy.

— [Widzialnos¢] 150, no kompletnie siadlo, i pogarsza sie, pogarsza — narzekat
0 8:37:21, czyli zaledwie 15 sekund po tym, jak zaloga Jaka-40 przekazata kapitanowi
Protasiukowi ostrzezenie o widocznoSci na lotnisku ponizej jakichkolwiek minimow.
A wiasciwie o tym, ze nie widac absolutnie niczego.

Tymczasem dowodca Tu-154M wywotal wieze i poinformowat ja, Ze wykonuje juz
czwarty zakret. A to oznaczato, ze za chwile samolot wyjdzie na prosta w kierunku progu
pasa.

— Jeszcze sie gorzej zrobito, zobacz, Pasza — jeknal Krasnokucki, zwracajac sie
do Plusnina. — Nie podejdzie — dodat.

I po raz kolejny na wszelki wypadek przypomniat podwtadnemu zasady postepowania.

— Najwazniejsze, daj mu na drugi krag, znaczy na drugi krag i koniec, a dalej, sam
zdecydowal, niech sam decyduje.

Niespelna minute podzniej Krasnokucki zauwazyl na radarze, ze samolot jest juz
na sciezce.

— Waleriju Iwanowiczu, odleglo$¢ 12 — poinformowat Ryzenke, ktorego zadaniem bylo
poprowadzenie tupolewa od wejscia na glisade do minimalnej wysokosci znizania. —
Na 200 metrow widac, gdzie on ma podchodzi¢. — Coraz bardziej niepokoit sie pogoda.

Ryzenko zaczal wpatrywac sie w ekran radaru.

— Sto pierwszy, odlegtos¢ 10, wejscie na Sciezke — poinformowat dowddce tupolewa
0 8:39:11,7.

Tu drobna dygresja i proba wyttumaczenia dziatan kontrolera sprowadzajacego samolot
po glisadzie. Cho¢ Ryzenko informowal dowoOdce tupolewa, Ze maszyna znajduje sie
na kursie i Sciezce, zapewne przez caly czas zarowno on, jak i obaj polscy piloci
doskonale zdawali sobie sprawe z tego, ze samolot nie idzie dokladnie po glisadzie.
Poczatkowo byl zdecydowanie powyzej zalozonego toru lotu (nad dalsza radiolatarnig
prowadzaca powinien przelecie¢ na 300 metrach, podczas gdy znajdowat sie 100 metrow
wyzej), a potem gwattownie obnizyt wysokosc i przelecial ponizej glisady.

Dlaczego zatem Ryzenko raz po raz mowil o tym, ze samolot jest ,,na kursie i Sciezce”?
Otéz robit to, bo taka byla procedura. Musial podawac¢ informacje odczytane z ekranu
radaru, do momentu az zatoga sprowadzanego samolotu poinformuje go, ze widzi pas. Tak
moOwiq przepisy, a on sie ich sztywno trzymat. Sadzimy, ze informowal zaloge Tu-154M
przede wszystkim po to, Zeby jego stowa zostaly zarejestrowane przez magnetofon
na wiezy. Wykonywal swoja prace (czy robil to dobrze, to inna sprawa). Gdyby
powiedziatl zalodze, ze samolot nie jest na Sciezce i ze znajduje sie poza dopuszczalnym



korytarzem schodzenia (a ewidentnie byl poza nim), to zgodnie z obowigzujacymi
przepisami musiatby natychmiast przerwac podejscie i skierowac tupolewa na drugi krag.
Ryzenko jednak najwyrazniej sadzil, ze pilot na minimalnej wysokoSci znizania sam
odejdzie na drugi krag, bo na Siewiernym, o czym kilkukrotnie informowano polska zatoge,
absolutnie nie bytlo warunkow do ladowania. Takiego rozwoju wydarzen spodziewali sie
zreszta wszyscy obecni na wiezy.

— Doprowadzamy do 100 metréw, 100 bez dwoch zdan — zdecydowal wczeSniej
putkownik Krasnokucki.

Pozniej, gdy samolot zblizat sie juz do dalszej radiolatarni prowadzacej, Plusnin
oznajmit zalodze, ze minimalna wysokoS¢ znizania wynosi 100 metrow i Ze nie wolno
polskim pilotom zejs¢ nizej. Chciat grac bezpiecznie!

Piloci rowniez musieli wiedziec, ze nie sq na kursie i Sciezce. To by¢ moze thumaczy,
dlaczego Arkadiusz Protasiuk nie kwitowal wysokoscig informacji od Ryzenki. Nie
odpowiadal, bo zdawal sobie sprawe, ze gdyby podat przez radio prawdziwag
wysokos¢, kwitujac odleglosc, jego odpowiedz zostataby zarejestrowana przez urzadzenia
na wiezy, a kontroler, zeby ratowaC wiasng skore, musialby natychmiast odestac go
na drugi krag. Nie dowiemy sie nigdy, czy dowodca tupolewa nie kwitowal wysokoscia,
bo nie wiedzial, ze tak trzeba, czy dlatego, ze informacje o odleglosci, otrzymywane
od Ryzenki, do niczego mu nie byly potrzebne. Ze nie chcial sie dekoncentrowac... Czy
moze wreszcie dlatego, ze w kabinie pilotow za jego plecami stal general Andrzej Btasik
i pilnowal, zeby zaloga na pewno podeszta do ladowania? Jedno nie ulega watpliwosci:
gdyby dowodca podat kontrolerowi prawdziwg wysokosc¢, natychmiast zostatby odestany
na drugi krag. A wszyscy w kokpicie wiedzieliby doskonale, dlaczego tak sie stato.

— Osiem, na kursie i Sciezce — podat Ryzenko o 8:39:33.

— Podwozie, klapy wypuszczone — zameldowat Protasiuk.

— Pas wolny — odpowiedziat Plusnin. — Ladowanie warunkowo, 120, trzy metry —
zastrzegl natychmiast.

Nie chcial zapewne, zeby pilot podjal probe ladowania bez kontaktu wzrokowego
Z ziemig.

Samolot by} coraz blizej lotniska.

— Podchodzicie do dalszej, na kursie i Sciezce, odleglos¢ szeS¢ — poinformowat
Ryzenko. Pilot tupolewa milczat.

— Cztery, na kursie i Sciezce — powiedziat Ryzenko.

— Na kursie i Sciezce — potwierdzit Protasiuk, po raz pierwszy i ostatni w trakcie tego
podejScia. Zamiast powtarzaC za kontrolerem, powinien podaC swoja wysokoS¢ nad
pasem, w metrach, wedlug wysokoSciomierza barometrycznego.

— Trzy, na kursie i sciezce — podat odczyt radaru Ryzenko.

Z wiezy wcigz nie bylo wida¢ samolotu; cata okolice spowijata zastona z mgly.
Krasnokucki zazadat, zeby Polacy wiaczyli reflektory. Najwyrazniej liczyl, ze dzieki temu
tatwiej dostrzeze tupolewa.

— Reflektory wiaczcie — polecit Plusnin przez radio Protasiukowi.

Dowoddca speit zadanie, jednak samolot wcigz pozostawal niewidoczny dla obsady
wiezy.



— Dwa, na kursie i Sciezce — podat odleglos¢ od pasa Ryzenko.

Od tego momentu wszyscy na wiezy czekali na decyzje pilota. Tupolew bowiem, lecac
po glisadzie, powinien byl w tej chwili znalez¢ sie na minimalnej wysokosSci znizania.
A dowddca, zgodnie z poleceniem kontrolerow, musiat albo wywotac¢ wieze i powiedziec,
ze widzi pas, albo odejs¢ na drugi krag. A pasa nie widzial na pewno. Czekano,
ze przerwie manewr, odejdzie na drugi krag i poprosi o wyprowadzenie z kregu
nadlotniskowego Siewiernego w kierunku lotniska zapasowego, ale mijatly sekundy,
a w eterze panowata cisza. Niezbyt dluga pionowa kreska na ekranie radaru zginela
w odbiciach powodowanych przez drzewa.

Gdy samolot znajduje sie mniej niz pottora kilometra od progu pasa, smolenski radar
staje sie praktycznie bezuzyteczny. Pokazuje wowczas na ekranie nie tylko impuls
oznaczajacy samolot, lecz takze odbicia obiektow znajdujgcych sie na ziemi, na przyktad
wysokich drzew.

Cierpliwos¢ Ryzenki skonczyta sie po 12 sekundach czekania. Siegnat po mikrofon.

— Horyzont, sto pierwszy — rozkazat.

Komenda oznaczata, ze pilot ma natychmiast przerwac znizanie i wyrownac tor lotu.
W tym momencie tupolew byt zaledwie 47 metrow nad ziemig (15 metréw nad progiem
pasa). Samolotem wcigz sterowat autopilot.

Piloci nie odpowiedzieli na rozkaz.

— Kontrola wysokosci, horyzont! — Teraz za mikrofon chwycit Plusnin. I znowu cisza.
Zadnej reakcji. — Ile mozna czeka¢? — denerwowat sie kontroler.

Tupolew tymczasem wcigz obnizatl lot. Lecial teraz zaledwie 20 metrow nad ziemig.
Dowodca najprawdopodobniej juz Sciagnat wolant na siebie i chwycil za manetki gazow.
Préobowat poderwac samolot.

— Odejscie na drugi krag! — rozkazat Plusnin.

Byly to zapewne ostatnie stowa, jakie ustyszeli piloci, na trzy sekundy przed upadkiem
maszyny. Cho¢ moze zagluszyly je krzyki przerazenia i trzask rozpadajacej sie konstrukcji
skrzydta?

Chwile pozniej samolot wbit sie w ziemie.

— Odejscie na drugi krag! — wrzeszczal do mikrofonu Plusnin, cho¢ nie miat mu juz kto
odpowiedziec. — Gdzie on jest? — Zdenerwowanie kontrolera siegalo zenitu. — Odejscie
na drugi krag! — rozkazatl ponownie. — Kurwa, no gdzie on jest? — pytal sam siebie, pelen
najgorszych przeczuc.

— A chuj go wie, gdzie on jest! — Ryzenko patrzyt na ekran, ktory nie pokazywat niczego.
Nie byto zadnej plamki symbolizujgcej samolot.

— Sto pierwszy! — Plusnin nie przestawal wywolywac tupolewa, lecz po dwoch
sekundach dotarto do niego, co sie stato. — Jebana mac! — ryknat.

— Jebany w dupe, kurrrwa! — zawtorowat mu Krasnokucki.

— Odejscie na drugi krag, 101! — Plusnin jeszcze liczyt na cud.

— Wedtug mnie, kurwa... — Krasnokucki zawiesit glos.

— Kurwa! — zawotatl wsciekly Plusnin. — Sto pierwszy! — Ponownie sprobowatl wywotac
samolot. Wciaz jeszcze nie dopuszczat mysli, ze nie ustyszy odpowiedzi.

— Kurwa! - krzykngt blady z przerazenia Krasnokucki. On chyba jako pierwszy



zrozumial, ze samolot sie rozbit.

— Sto pierwszy! — Nie poddawat sie Plusnin.

— Kurwa, dajcie tam straz, kurwa! — rozkazal Krasnokucki. — Jebana mac! No, kurwa! —
krzyczal wsciekty.

— Sto pierwszy, PLF! — Plusnin nie przestawal wywolywac przez radio zatogi
prezydenckiego Tu-154M. — PLEF, 101!

Krasnokucki rzucat kolejne przeklenstwa.

— Dowiedz sie chociaz, czy dolecial do radiolatarni, czy nie, gdzie on jest! — wotal
przez UKF ktoS z obsady wiezy.

— Radiolatarnie przeszedt, tak? — Padto kolejne pytanie.

— Tak, blizszq przeszedt — zatrzeszczat gtos w krotkofaléwce. I dodat, ze samolot spadt
obok drogi.

— PLF, 101. — Plusnin jak w transie powtarzal wywotanie.

Wtedy ustyszano wiadomos¢ najgorszq z mozliwych.

— Za blizsza upad}, po lewo od drogi. — Przez krotkofaléwke UKF zglosit sie Zolnierz,
ktory najprawdopodobniej jako jeden z pierwszych dobiegl na miejsce katastrofy.
Od APM-ow, gdzie stat, do miejsca upadku samolotu, byto zaledwie kilkaset metrow.

— Na drugi krag zaczat odchodzi¢, a potem przepadt... — dodat ktos z obsady blizszej
radiolatarni.

— Kurwaaa! — Wsciekle zawyl Plusnin.



Rozdzial 9
/AL OGA

,» Cztonkowie zatogi, pomimo uzyskania formalnych uprawnien, potwierdzonych
rozkazami dowodcy jednostki, nie spetniali kryteriow pilota w peitni wyszkolonego
i przygotowanego do wykonywania obowiqzkow na danym stanowisku”.

Ta jedna z najwazniejszych informacji zostata w Raporcie komisji Millera schowana
gteboko. Dlaczego z glowq panstwa poleciata tak niedoswiadczona grupa lotnikow?

Zatoge, ktora 10 kwietnia 2010 roku miala zawiezC prezydenta do Smolenska,
skompletowano w ostatniej chwili, raptem niecala dobe przed lotem. Bardziej
niedoSwiadczonej i niezgranej grupy ludzi nie udaloby sie zebra¢, nawet gdyby ktos
z dowodztwa wydat taki rozkaz.

— W putku od dawna nie istniato cos takiego, jak state zalogi, ktore na co dzien lataltyby
razem. Do kazdego zadania wybierano innych ludzi — opowiedzial nam oficer pracujacy
niegdyS w 36. SPLT. — Loty z VIP-ami stawaly sie takze lotami szkolnymi. Nie
ma co ukrywac, Ze osoby z mniejszym nalotem uczyly sie w ich trakcie od bardziej
doswiadczonych kolegow — dodat.

Udalo sie nam ustali¢, jak wygladal nabor do zatogi na lot 10 kwietnia 2010 roku.
Zgodnie z procedurami dowodca eskadry tupolewow, podputkownik Bartosz Stroinski,
przedstawit owczesnemu dowddcy 36. SPLT, putkownikowi Ryszardowi Raczynskiemu,
propozycje zespotu, ktory miat polecie¢ z prezydentem. Jak twierdza nasi informatorzy,
to on mial by¢ dowodcg samolotu, zarowno 7 kwietnia, gdy leciat premier Tusk, jak i 10
kwietnia, gdy na pokladzie miat znajdowac sie prezydent Kaczynski. W ostatniej chwili
poprosit jednak Arkadiusza Protasiuka, zeby ten polecial za niego jako dowodca,
bo 10 kwietnia chcial wzig¢ urlop. Mogl go zastapi¢ wylacznie Protasiuk,poniewaz trzeci
pilot, Grzegorz Pietruczuk, majacy notabene najwieksze doswiadczenie jako dowodca,
zostal odsuniety od latania z prezydentem po awanturze zwanej incydentem gruzinskim,

kiedy w sierpniu 2008 roku odmowil Lechowi Kaczynskiemu wykonania lotu z Ukrainy

bezposrednio do stolicy Gruzji, w ktérej wlaénie toczyty sie dziatania wojenne.

Ale dlaczego do zalogi na lot z tak waznym pasazerem ot tak wzieto ,zielonego”
nawigatora?

— O ile pamietam, nawigatorem miatl by¢ Piotr Gawlowski, ktory trzy dni wczeSniej
lecial na Siewiernyj w zalodze podputkownika Stroinskiego — mowit nasz rozmowca
z nieistniejgcego juz 36. SPLIL.

Wybraniec mial jednak 12 kwietnia wylecie¢ do USA oraz Kanady i musial sie



przygotowacC do lotu. A drugiemu dosSwiadczonemu nawigatorowi akurat skonczyta sie
rosyjska wiza.

Na zwotanym zebraniu zaczeto sie zastanawiaC, kto moze polecie¢ z prezydentem.
Wybor byt niewielki, bo w putku brakowalo doswiadczonych lotmikéw. Na etacie
pozostawal zaledwie jeden doswiadczony nawigator samolotu Tu-154M. Pozostatych
nawigatorow latajacych w skladach zatog tupolewa rekrutowano sposrod pilotow Jakow-
40, ktorzy zostali wczesniej przeszkoleni do tej roli i danego dnia nie mieli zaplanowanych
innych lotow.

— O to, zeby na nawigatora wyznaczyC Artura Zietka, poprosit Arek Protasiuk.
Pierwotnie Artur byt zaplanowany jako drugi pilot w jednym z trzech Jakow-40, ktore
miaty polecie¢ do Smolenska 7 kwietnia. Ostatecznie poleciat tylko jeden Jak-40 oraz dwa
samoloty Casa C-295M. [Artur] przygotowywat sie do tego zadania pod okiem Arka chyba
ze dwa tygodnie. Arek chcial jakoS zrekompensowac Arturowi czas poswiecony
na przygotowania, dlatego poprosit o przydzielenie go do zatogi tupolewa jako nawigatora,
mimo ze Zietek miatl sporg przerwe w pracy na Tu-154M — zdradzit nam jeden z bylych
oficeréw 36. SPLT.

Zaproponowany przez Protasiuka nawigator, porucznik Artur Zietek, byl najmniej
doSwiadczonym lotnikiem w grupie wyznaczonej do lotu 10 kwietnia. Na Tu-154M
dopiero sie szkolit; w trakcie 31 lotow tupolewem spedzit w powietrzu raptem 60 godzin.
A na dodatek miat dlugg przerwe w lataniu tym typem samolotu. Feralny lot 10 kwietnia
byt jego drugim lotem tutka w 2010 roku. Przez ostatnie dwa i pol miesigca przed
katastrofa Zietek latal wytacznie jako drugi pilot Jakiem-402°.

Artur Zietek o tym, ze 10 kwietnia 2010 roku poleci tupolewem do Smolenska jako
nawigator, dowiedziat sie przez telefon. Gdy kompletowano zaloge na lot, nie bylo go
w jednostce, poniewaz miat juz wczesniej zaplanowany na popotudnie lot jakiem
do Gdanska.

W 36. SPLT pojawit sie dopiero 9 kwietnia, okoto godziny 11:00. Natychmiast poszedt
do Sekcji Ewidencji i Planowania i od razu wzigt dokumenty potrzebne zarowno podczas
lotu do Trojmiasta, jak i do Smolenska.

Start Jaka-40 do Gdanska zostal wyznaczony na 16:00, jednak samolot wyleciat
z Warszawy dopiero o 17:25. Jak pézniej zeznal dowddca maszyny, Zietek, czekajac
na start, wypytywatl go o zasady latania w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskie;j.
Dzwonit rowniez do innych nawigatorow i prosit o pomoc w przygotowaniu do lotu
na Siewiernyj. Przegladat takze podrecznik frazeologii lotniczej w jezyku rosyjskim. Starat
sie nauczyC poszczegblnych komend, wypytywat o ich znaczenie oraz o to, kiedy sie ich
uzywa. W koncu jednak zadzwonit do Arkadiusza Protasiuka i powiedzial dowddcy Tu-
154M, ze nie bedzie w stanie prowadzic¢ tgcznosci radiowej w jezyku rosyjskim. ..

Okoto 19:20 Jak-40 powrocit z Gdanska do Warszawy. Zietek szybko pojechat
do domu. Nad mapami i prognozami meteo siedzial do godziny 22. Byl wyraznie
zaniepokojony informacjami o pogodzie. Obawiat sie mgiet nad lotniskiem docelowym.

Czy nawigatorowi, wyznaczonemu w ostatniej chwili do lotu z prezydentem, udato sie
przygotowac do zadania? Mozna mie¢ w tej sprawie powazne watpliwosci. W trakcie lotu
Zietek zapomnial, zZe w Rosji do okreSlania wysokoSci uzywa sie systemu metrycznego



i nie podaje sie jej kontrolerom w stopach, jak w wiekszosci krajow na Swiecie. Gdy
samolot przelatywal nad punktem ASKIL, nawigator zameldowal kontrolerowi
w Moskwie, ze maszyna znajduje sie na wysokosci 3900 stop, podczas gdy naprawde
leciala na wysokosci 3900 metrow (8:22:37,9). Miat tez klopoty z przeliczaniem wartosci
podawanych przez kontrolera.

Reszta zalogi nie miata wiele wiekszego doSwiadczenia niz jej nawigator...

Na przyktad drugi pilot, major Robert Grzywna. Szkolenie na nawigatora Tu-154M
rozpoczal 28 stycznia, a ukonczyt je 12 czerwca 2008 roku. Jako nawigator spedzit
w kabinie tupolewa zaledwie 346 godzin. Jeszcze skromniej wypadat jako drugi pilot tutki.
Szkolenie na prawym fotelu rozpoczat 29 grudnia 2008 roku, zas uprawnienia otrzymat
29 maja roku nastepnego. Jako drugi pilot wylatat tupolewem zaledwie 160 godzin.

Z Raportu komisji Millera wiadomo, ze rowniez szkolenie Roberta Grzywny
przebiegalo niezgodnie z zasadami. W ostatnim czasie nie skontrolowano jego techniki
pilotowania Tu-154M, zatem w zwigzku z tym 10 kwietnia 2010 roku nie miat kompletu
uprawnien do wykonywania lotow jako drugi pilot tupolewa.

Technik poktadowy, chorazy Andrzej Michalak, wylatal tupolewem zaledwie
330 godzin. Jako jedyny w zalodze miat 10 kwietnia aktualne wszystkie uprawnienia
potrzebne do wykonywania lotow Tu-154M.

Czy tak dobrana zaloga potrafita ze soba wspotpracowac, zwtaszcza w samolocie tak
wymagajacym, jak tupolew? Piloci z duzym stazem krecq przeczaco glowami. Ich zdaniem
nie ma nawet co mowiC o wspoldziataniu tak niezgranego zespolu w szczegélnie
stresujacych sytuacjach. Dowodem sq zapisy rozmow w kokpicie.

Linie lotnicze organizuja szkolenia ulatwiajace wspolprace zalogi i podzial rol
w kabinie (w jezyku angielskim funkcjonuja one pod nazwa Crew Resource Management),
by jak najrzadziej dochodzito do pomytek lub nieporozumien podczas wspotdziatania kilku
osOb. Aby im =zapobiec, w nowoczesnych samolotach zredukowano sklad zalog
do absolutnego minimum. W chwili obecnej, w kokpitach boeingow czy airbusow pracujq
juz tylko dwie osoby: kapitan i drugi pilot, wspomagane przez komputer, ktory zastgpit
zarOwno nawigatora, jak i technika pokladowego. Dzieki temu w oczywisty sposob
poprawito sie bezpieczenstwo lotow, bo im mniej osob w kabinie pilotow, tym latwiejszy
podziat zadan i wzajemne porozumienie. A takze mniejsze prawdopodobienstwo, ze komus
umknie jakas istotna informacja...

ZapytaliSmy jednego z pilotow najmtodszego pokolenia latajacego Tu-154M
w 36. SPLI, czy w pulku organizowano zajecia CRM. Jego reakcja byla najczystszym
przejawem nonszalancji w podejsciu zarowno do latania, jak i do bezpieczenstwa
pasazerow.

— Czy ktos, kto jest mistrzem Swiata na motorze, musi mie¢ nan prawo jazdy? Nie!
Prawo jazdy nie jest zadnym dowodem, ze ktoS umie jezdziC — stwierdzit. Widzac nasze
zdziwienie, wyjasnit: — Kursy CRM nie byly organizowane, ale to nie znaczy, ze my nie
spotykaliSmy sie i nie dyskutowaliSmy o takich rzeczach. MieliSmy takie Cwiczenia
w trakcie szkolenia na embraery?’ i wykorzystywali$émy zdobyta wiedze w czasie latania
tupolewami. Mimo braku kursow, kazdy wiedzial, jak sie zachowaC w danej sytuacji.
JesteSmy mata grupg i doskonale sie znamy. Kazdy ¢wiczyt z kazdym. Na wtasng reke.



Stuchajac naszego informatora oraz medialnych wystapien innych pilotow latajacych
wowczas w putku tupolewami, mieliSmy wrazenie, ze stuchamy duzych chtopcow, ktdrzy
dostali do reki fajng zabawke. Tyle Ze jeszcze do niej nie dorosli.

— Zapomnijcie o CRM-ie w putkui O CRM-ie mozemy mowic przy szkoleniach
w liniach cywilnych! W putku mieliSmy do dyspozycji tylko podrecznik Technologia pracy
w kabinie i podziat obowiqzkow — odpowiedzial nam na podobne pytanie putkownik
Tomasz Pietrzak, przedostatni dowddca 36. SPLT. I natychmiast zapytat retorycznie: — Kto
miat uczy¢ CRM-u w wojsku? Teraz, kiedy sam jestem po szkoleniu na Boeingu 767, moge
powiedzieC¢, ze znam sie na tym troche lepiej niz wtedy, kiedy bylem w takiej samej
sytuacji, jak moi koledzy z 36. SPLI. Oczywiscie, lepiej by bylo, gdyby ci, ktorzy odeszli
z putku wczesniej, przekazali nam, co nalezy poprawi¢ w systemie szkolenia. A tak
musieliSmy wprowadzac¢ pewne procedury po omacku.

35 Takie odsuwanie nie bylo w tamtym czasie niczym wyjatkowym. Pulkownik Tomasz Pietrzak, jeden z dow6dcow
36. SPLT, pod koniec swojego szefowania réwniez nie latal z prezydentem Kaczynskim, bo ten nie zyczyt go sobie
na pokladzie.

36 Artur Zietek, zgodnie z przepisami, w ogole nie powinien sie znalez¢ w skladzie zalogi wiozacej VIP-6w. Po prostu nie
miat odpowiednich uprawnien. Zaréwno w jego osobistym dzienniku lotéw, jak i w pulkowej dokumentacji nie ma $sladu
poswiadczenia, 7ze zakonczyl szkolenie na nawigatora tupolewa i Ze zdal odpowiedni egzamin. Nie przeszedt réwniez
weryfikacji nawigowania samolotem Tu-154M, wiec nie wolno mu bylo sprawowac¢ funkcji nawigatora na tym typie

maszyny.

37 Odrzutowe samoloty pasazerskie Embraer 175.



Rozdzial 10
PAPIEROWE SZKOLENIA

— Latanie na tupolewie byto moim marzeniem. Zazwyczaj chorqzy nie ma w wojsku
wielkich perspektyw, ale ja dzieki tej pracy zobaczytem niemal caty swiat. Zarabiatem
w miare przyzwoicie i miatem satysfakcje z tego, co robie. A mimo to odszedtem
na wiasne zyczenie. Ze strachu. Opuscitem 36. SPLT, bo batem sie o zycie. Nie umiatem
wspotpracowac z pilotami, ktorzy nie mieli pojecia o lataniu tupolewem. Nowe zatogi
byly fatalnie wyszkolone — opowiadat byty bardzo doswiadczony lotnik 36. SPLT, jeden
z tych, ktorzy przechodzili szkolenia jeszcze u producenta w Rosji. — W ostatnich latach
zaden lot nie zostat przeprowadzony przepisowo. W wiekszosci przypadkow byta to jazda
na zasadzie: znowu sie udato.

Najwiecej zmian w systemie szkolenia wprowadzono, gdy szefem putku oraz
instruktorem szkolagcym pilotow w 36. SPLT zostal putkownik Tomasz Pietrzak. Pod jego
rzagdami nastgpit exodus nie tylko doswiadczonych pilotow, ale takze nawigatorow
i technikow pokladowych. Doswiadczonych lotnikow zastgpili mtodzi. Nowych pilotow
latania na tupolewie uczyt dowodca, dlatego przyjrzelisSmy sie jego wojskowej karierze.

Do 36. SPLT przeszed} z Akademii Obrony Narodowej, do ktorej z kolei trafit z eskadry
holowniczej, gdzie latal Jakami-40. W pulku zdobyt uprawnienia na tupolewa. Piloci
jednak nie lubili z nim lata¢. Wedlug naszych informacji, na stopien instruktorski
na tupolewa musiato go szkoli¢ az dwoch nauczycieli. Pierwszy dos¢ szybko zrezygnowat.
Pytany dlaczego, odpowiedzial enigmatycznie, ze miewal lepszych uczniow,
a z putkownikiem nie byt w stanie dojs¢ do porozumienia. Drugi doprowadzit szkolenie
do konca. Jednak kiedy zadaliSmy mu pytanie o zdolnoSci putkownika Pietrzaka jako pilota,
zawahat sie.

— Poprosze o inny zestaw pytan — stwierdzit w koncu.

Stabo wyszkoleni lotnicy i instruktorzy uczyli kolejne pokolenia pilotow, przekazujac im
jednoczesnie wiasny bagaz ztych przyzwyczajen i sztuczek majacych utatwic trudng sztuke
pilotazu. Tyle ze te sposoby miaty sie nijak do tego, jak wyobrazali sobie latanie Tu-154M
jego projektanci. Wihasnie dlatego ladowanie w Smolensku — nawet wytacznie przy stabej
widocznosci, ale ciggle jeszcze pozostajacej w granicach dopuszczalnych minimow —
bytloby nie lada wyczynem dla pilotow tupolewa z 36. SPLT, gdyby nie mogli korzystac
z komputera nawigacyjnego i musieli postugiwac sie wylacznie radiokompasem ARK,
czyli ,klasycznym” urzadzeniem nawigacyjnym. Latajac tupolewami, zawsze uzywali
komputera nawigacyjnego, w ktorym definiowali trase lotu lub co najmniej zapisywali



co bardziej kluczowe punkty na trasie, jesli nie bylo ich w bazie danych tego urzadzenia.
W tej ostatniej sytuacji zazwyczaj zapisywali sobie polozenie srodka pasa startowego
i kilka punktow na jego przedtuzonej osi (potozenie markerow lub radiolatarni), zeby miec
dobrze wyznaczony kierunek podejscia. Wiedzieli, oczywisScie, jak dzialajq klasyczne
narzedzia nawigacyjne, ale nie Cwiczyli ladowan z ich wykorzystaniem. Po prostu
na co dzien uzywali komputera nawigacyjnego, a podczas samego lagdowania — systemu
ladowania precyzyjnego ILS, jesli tylko byt na danym lotnisku i dziatal dla kierunku,
z ktérego podchodzili.

Udato nam sie rowniez ustali¢, jak wygladato szkolenie Arkadiusza Protasiuka. W 1997
roku, zaraz po ukonczeniu Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych w Deblinie, trafit
on do 36. SPLT. Szkolenie zaczal od Jaka-40. Bedac juz drugim pilotem jaka, podjat
szkolenie na tupolewie.

— Szkolitem Arka na drugiego pilota albo pod koniec dwa tysigce czwartego roku, albo
na poczatku dwa tysigce pigtego. To bylo tuz przed moim odejSciem z putku. Arek miat
niewatpliwie kwalifikacje na drugiego pilota, wczesniej latal na jaku, a pozniej byt
nawigatorem na tupolewie. Bral rowniez udzial w szkoleniach w symulatorze tupolewa
w Moskwie — opowiadal podputkownik Pawel Waliszkiewicz, byty instruktor Tu-154M
z 36. SPLT, dzis kapitan Boeinga 737 w jednej z duzych linii lotniczych. On sam uczyt sie
lata¢ jeszcze od rosyjskich instruktorow. — Protasiuk jako drugi pilot radzit sobie bardzo
dobrze. Szkolenie przeszedl bez zadnego problemu. WykonaliSmy razem duzo wspolnych
lotow, bylismy i w Chinach, i w Afryce — dodat.

W aktach kapitana Protasiuka mozna wyczyta¢ ciekawq informacje. Okazuje sie, ze gdy
uzyskal pelnie umiejetnosci jako drugi pilot tupolewa, jego 6wczesny szef, putkownik
Tomasz Pietrzak, odsunat go od latania tym samolotem. Niemal na rok Arkadiusz Protasiuk
zostal przeniesiony z powrotem na jaka, na ktorym rozpoczal szkolenie na pierwszego
pilota!

— Moja koncepcja byta taka: dowodca tupolewa moze byc tylko dowodca z jaka. Jesli
kogos$ chcecie nauczy¢ dowodzenia, to nie mozna zaczynaC od razu od duzego sprzetu.
Protasiuk nie byt dowodca zalogi na Jaku-40 i dlatego zostal przeniesiony. Zaczat
szkolenie na dowodce jaka. O ile wiem, byt to bardzo powolny proces — mowit Pietrzak.

Byli instruktorzy krytykujq takie dziatanie. Ich zdaniem, przyniosto ono wiecej szkody
niz pozytku.

— Koncentrujgc sie na szkoleniu na innym typie samolotu, zatraca si¢ pewne wyuczone
juz nawyki. A skoro nie lata sie na danym typie, to zapomina sie wiele rzeczy, bo nie
ma sposobu na podtrzymanie wiedzy — oceniat podputkownik Pawel Waliszkiewicz.

Pewne jest to, ze Protasiuk, nawet mimo przerwy w lataniu Tu-154M, byt niezlym
drugim pilotem. Natomiast wsrod instruktorow i dowodcow, z ktorymi rozmawialiSmy,
zdania na temat jego cech przywodczych byly podzielone.

— Bylem w stanie wyobrazi¢ go sobie jako dowoddce zatogi w tupolewie. Byt na pewno
lepszym kandydatem niz wielu innych, wyznaczonych do latania na lewym fotelu przez
putkownika Pietrzaka — przekonywat podputkownik Waliszkiewicz.

— W Arkadiuszu Protasiuku widziatem duzy potencjat. Jak najbardziej kwalifikowat sie
do szkolenia na dowodce — dodawat inny byty instruktor z 36. SPLT.



Dwach bylych dowddcow putku miato jednak inne zdanie.

— On byl za miekki. Nie moze byC tak, ze w czasie lotu zaloga mu cos nakazuje.
A w czasie tego ostatniego lotu nawet stewardesa nim kierowata. Widac¢ to doskonale
w stenogramie z ostatniego lotu — ocenit putkownik Robert Latkowski, po przeczytaniu
zapisu z czarnych skrzynek.

— Trzeba by¢ skurwysynem, zeby byC dowodca samolotu, a nie ciepta kluchg —
powiedziat bez ogrodek Pietrzak. PytaliSmy go, czy Protasiuk miat cechy dowodcy. — Nie
bede komentowat — ustyszeliSmy w odpowiedzi.

— Protasiuk to byt dobrze wlozony chtopak. Moze zbyt grzeczny, nie umial odmowic —
dodat ekspert lotniczy. — Dow6dcow zaldg powinno ksztalci¢ sie juz od szkoty oficerskiej.
Tam powinno sie wylapywac ludzi z charakterem, ktorzy beda decyzyjni i beda robili to,
co do nich nalezy, niezaleznie czy stoi nad ich glowa general, czy nie.

Abstrahujgc od talentow dowodczych Arkadiusza Protasiuka, z pewnoscia byl on
niedoszkolony. Miedzy 2006 a 2010 rokiem zaledwie trzynascie razy ladowal wedtug
radiolatarni NDB, z czego szeS¢ ladowan odbylo sie podczas wykonywania lotow
szkoleniowych. Bioragc pod uwage fakt, ze w 36. SPLT nagminnie falszowano
dokumentacje dotyczacq Cwiczen, w rzeczywistosci mogt wcale nie wykonywac tych
manewrow...

Jak wynika z zachowanych dokumentow, dowodca prezydenckiego samolotu nie miat
10 kwietnia 2010 roku aktualnych uprawnien do ladowania wedltug NDB. Z informacji
zapisanych w jego osobistym dzienniku lotow oraz z ewidencji lotow w 36. SPLT wynika,
7ze Arkadiusz Protasiuk po raz ostatni przedluzal uprawnienia do lgdowania
z wykorzystaniem dwoch radiolatarni NDB w 2008 roku, w Samarze3®. Zeby ich nie
straci¢, powinien przynajmniej raz na cztery miesigce samodzielnie lagdowa¢ z pomocq
radiolatarni NDB, tymczasem zaliczyt dwuletnia przerwe. W takiej sytuacji pilot musi
wznowiC uprawnienia, czyli wykonac takie lgdowanie pod okiem instruktora. Protasiuk
przed lotem do Smolenska ich nie odtworzyt.

Z. dokumentow wynika rowniez, ze dowoddca prezydenckiego Tu-154M nie miat takze
uprawnien do ladowania wedtug systemu RS2, czyli takiego, w jaki wyposazone bylo
lotnisko w Smolensku. Ostatnie ladowanie za pomocg radiolokacyjnego systemu lgdowania
wykonywatl w roku 2005, jako drugi pilot Jaka-40, w trakcie lotu ¢wiczebnego.

Dlaczego w elitarnym putku dopuszczono do takich zaniedban? Lotnicy z 36. SPLT
w rozmowach z nami przyznajq, ze juz jakiS czas przed katastrofg zrezygnowano z czesci
obowigzkowych ¢wiczen. Dokumentacja wskazuje, ze zarowno w 2009, jak i w 2010 roku
Arkadiusz Protasiuk nie wykonat ani jednego (sic!) lotu treningowego tupolewem. W tym
czasie nie doskonalit umiejetnosci dziatan w sytuacjach awaryjnych, na przyktad
ladowania z jednym niesprawnym silnikiem. Przez ostatnie dwa lata siadat za sterami Tu-
154M wyltacznie podczas lotow z pasazerami. Powdd byt prozaiczny — na ¢wiczenia
W powietrzu po prostu nie wystarczato czasu. A juz zwitaszcza wtedy, gdy jeden tupolew
byl w remoncie, drugi zas non stop latat z VIP-ami.

— Byly takie plany, zZe jak sto jedynka wréci z remontu, wreszcie sie troche podszkolimy
— opowiadat jeden z pilotéw mtodego pokolenia.

Jednak starsi stazem lotnicy méwili, ze problemy ze szkoleniami zaczely sie na dtugo



przed wystaniem tupolewa na remont do Samary.

— System kontroli zaczat szwankowac juz na poczatku pierwszej dekady obecnego
wieku. Wiedze pilotow sprawdzaly osoby niemajace pojecia o tupolewie — opowiadat
jeden z nich. — Efekt byt taki, ze piloci sobie sami pisali pytania na coroczny sprawdzian
wiedzy o samolocie i technice jego pilotazu. A potem odpowiadali na nie komisyjnie. Czy
w takiej sytuacji mogli czego$ nie wiedzie¢? Test byt fikcja, nie sprawdzal niczego®.
Robiono go tylko po to, zeby w razie kontroli pokaza¢, ze zgodnie z regulaminem zostat
przeprowadzony.

Do patologii dochodzito juz podczas szkolenia nowych pilotow. Jeden z naszych
rozméwcow mowit wprost, ze loty ¢wiczebne odbywaly sie tylko wtedy, gdy trzeba bylo
szybko wyszkoli¢ nowego czionka zalogi albo gdy komusS mijala waznos¢ jakichs
uprawnien.

— Nowych pilotow szkolono niechetnie. Wygladalo to tak, jakby niektorzy bali sie
o wiasng pozycje. Dlatego od roku 2005, czyli od momentu gdy odeszli ostatni uczniowie
putkownika Roberta Latkowskiego: podputkownik Pawel Waliszkiewicz i major Bogdan
Pigtkowski, w pulku pozostalo tylko dwoch pilotbw majacych uprawnienia dowodcy
na Tu-154M. Stato sie tak, mimo Ze na wyposazeniu pozostawaly dwa samoloty, do ktérych
obstugi powinny by¢ przeznaczone co najmniej trzy zalogi, a wiec w szczegdlnosci trzech
dowddcow. Dziwnym trafem nigdy nie byto albo czasu, albo mozliwosci, aby wyszkoli¢
ich wystarczajacq liczbe — twierdzit jeden z naszych informatoréw. — Dowoddcami zatég
byli wowczas tylko szef 36. SPLT, putkownik Tomasz Pietrzak, oraz jego bliski
wspotpracownik, podputkownik Janusz Macieszczuk. Trzeci dowddca objawit sie dosyc
niespodziewanie i zostal wyszkolony w iScie ekspresowym tempie. Stato sie to tuz przed
lotem do Australii i Nowej Zelandii, zamowionym przez Kancelarie Senatu. C6z, w kraju
musiata pozostac jedna pelna zaloga, zeby mial kto lata¢ drugim samolotem. Natomiast rejs
do Australii bez zadnych przerw wymagat obecnosci na poktadzie dwoch pelnych sktadow.
Zaczeto wiec intensywnie szkoli¢ kolejnego pierwszego pilota. W papierach niby wszystko
bylo w porzadkuy, a i nowo przyuczony dowodca mial stosowne umiejetnosci. Jednak
wszystkie starty i ladowania w trakcie dtugiej podrézy na antypody wykonywat putkownik
Pietrzak. Wlasciwie nie wychodzit z kabiny. Spal w fotelu dowddcy. Budzit sie, 1adowat,
startowal — i tak przez calg trase. Pozostale osoby w zalodze sie zmienialy — opowiadat
byty lotnik z 36. SPLT.

Komisja Millera potwierdzita nasze ustalenia.

Analiza wyszkolenia zalogi samolotu Tu-154M wskazuje, Ze szkolenie lotnicze na tym typie statku powietrznego
bylo prowadzone nieprawidlowo: nie zachowywano wilasciwej kolejnoSci ¢wiczen, odpowiedniej rytmiki szkolenia,

pomijano niektére elementy szkolenia i przekraczano terminy uprawniefit.

Szkolenia prowadzono na podstawie przestarzalego programu ksztalcenia pilotéw,
ktory:

1) nie odpowiadat wspolczesnym wymogom stosowanych procedur oraz wyposazenia lotnisk;

2) nie zawieral zalecenia wykonywania okresowych szkolen i treningéw na symulatorze lotu;



3) nie zawierat zadnych ¢wiczen dotyczacych szkolenia pilotéw w wykorzystaniu systeméw TAWS oraz TCAS,
co w polgczeniu z brakiem szkolenia symulatorowego moglo powodowac luki w szkoleniu z wykorzystania tych
urzadzen (szczegolnie reakcji na generowane sygnaly ostrzegawcze i alarmowe);

4) nie zawierat zadnych wytycznych dotyczacych szkolenia CRM#,

Komisja stwierdzita takze, ze ,,samolot Tu-154M wyposazony byt w urzadzenia, ktdrych
poprawna obstuga wymagata stosowania nowego modelu szkolenia i treningu, a znajomosc
i umiejetmosC obstugi decydowala o bezpieczenstwie wykonywanych operacji
lotniczych”®, Zdaniem ekspertéw, w 36. SPLT nie stworzono systemu szkolenia obstugi
nowoczesnych urzadzen, takich jak TAWS, TCAS (urzadzenie ostrzegajace o mozliwosci
kolizji z innym samolotem w powietrzu), FMS (system komputerowy sterujacy lotem),
dlatego ,,poziom wiedzy i umiejetnosci obstugi tych urzadzen przez personel latajacy byt
nieréwny”#,

Czy piloci po takim szkoleniu mieli prawo podjac¢ sie ladowania na lotnisku podobnym
do tego w Smolensku, wyposazonym w system RSL? Czy umieli wspoéipracowac
z kontrolerem, kwitujac podawang im odlegtos¢ od lotniska aktualng wysokosScig lotu?

— W ostatnich latach nie byto gdzie ¢wiczy¢ tego typu podejs¢. Czasem mozna bylo
je wykona¢ chyba tylko w Deblinie i Minsku Mazowieckim. By} jednak problem z obsada
wiezy, ktora poprowadzitaby nas wedlug radaru precyzyjnego naprowadzania — méwit
nasz informator.

Udalo sie nam ustali¢, jak wygladaly ostatnie przeprowadzone w putku treningi
w symulatorze lotow. W latach 2003-2008, gdy specputkiem dowodzit Tomasz Pietrzak,
piloci ,,prawie” trenowali.

— Ostatnie prawdziwe zajecia w symulatorze byly jeszcze za czasOw instruktorow
Pawla Waliszkiewicza i Bogdana Pigtkowskiego. Wtedy tez po raz ostatni widzialem
w symulatorze putkownika Pietrzaka. Wowczas latal jeszcze jako drugi pilot. Po odejsciu
Waliszkiewicza i Pigtkowskiego wszystko sie posypato. — Tak o okresie przed 2005 rokiem
opowiadat lotnik z duzym stazem w 36. SPLT.

Okazuje sie, ze gdy jedynym instruktorem w putku zostal Pietrzak, piloci za wszelka
cene starali sie wymigiwac¢ od ¢wiczen w symulatorze lotu. Nasz rozmowca opowiedziat
o kilku takich przypadkach.

— To bylo juz w czasie, gdy putkownik Pietrzak przesiad} sie z fotela drugiego pilota
na miejsce dowddcy. Grupa lotnikow poleciatla do Moskwy na przeglad tupolewa, a przy
okazji zorganizowano jej szkolenie w symulatorze. Poniewaz technik poktadowy musiat
dtuzej zosta¢ na lotnisku, umoéwiono sie, Ze dojedzie na miejsce szkolenia na konkretng
godzine. Niestety, sp6znil sie nieco, a reszta pilotow wykorzystata jego nieobecnosc¢ jako
pretekst, aby zrezygnowac z ¢wiczen. Przeciez zaloga nie byla w komplecie! Zalatwiono
z Rosjanami wpisy potwierdzajqce odbyty instruktaz, cho¢ nasi nawet nie weszli do kabiny
symulatora. Gdy technik wreszcie dotart na miejsce, uSmiechnieci koledzy przywitali go
stowami: ,,Dobrze, Ze sie spozZnites, bo musielibySmy latac, a tak to udato sie zatatwic”.

Klasyczny uktad ¢wiczen w symulatorze, proponowany przez rosyjskich instruktorow,
wygladal nastepujgco: najpierw zaloge kierowano na zajecia teoretyczne, na ktorych



wyktadowcy analizowali niebezpieczne sytuacje z udziatem tupolewow, do jakich doszto
od poprzedniego szkolenia. Ttumaczyli, co w konkretnych sytuacjach zrobity zatogi tych
samolotow, czy postapity prawidlowo, a jesli nie — jakie popelnily bledy. Nastepnie
przechodzono do zajec praktycznych. Poniewaz uktad przyrzadéw w polskich tutkach réznit
sie nieco od tych w symulatorze, pierwsze trzy zadania zawsze byly tatwe. Chodzito o to,
zeby zaloga mogla zapoznaC sie i oswoi¢ z nieco ubozsza w oprzyrzadowanie kabing
symulatora. Ale potem juz nie bylo taryfy ulgowej.

— Zazwyczaj na poczatku aranzowano pozar silnika i ladowanie bez jednego silnika itp.
A potem poziom trudnosci wzrastat. Ostatnim w takiej serii mogt byc lot z niedziatajacymi
wszystkimi trzema silnikami, zakonczony lagdowaniem w przygodnym terenie — mowit nasz
rozmowca. — Za czasow putkownika Pietrzaka piloci postanowili nie wykonywac trudnych
zadan. Umowili sie, ze po pierwszych probnych lotach powiedza Rosjanom, ze sie Spiesza
na lotnisko, i poprosza o wypisanie dokumentow potwierdzajacych odbycie kursu. Jak
wymyslono, tak zrobiono. Cho¢ nie przeszliSmy catego szkolenia, w papierach wszystko
byto w porzadku.

Putkownik Tomasz Pietrzak uwaza, ze szkolenia w rosyjskich symulatorach Tu-154M
nie miaty sensu.

— Nawet rosyjscy instruktorzy byli niechetni, zebySmy korzystali z ich symulatorow,
bo wiedzieli, ze nasze samoloty sq inaczej wyposazone — przekonywat nas.

SprawdziliSmy. Rosyjskie kabiny symulacyjne niespecjalnie odbiegaly wygladem
od naszych kokpitow. Zasadnicza roznica byl brak zachodniej elektroniki,
a w szczegolnosci — komputerow nawigacyjnych UNS. Warto podkresli¢, ze w niczym
to nie przeszkadzalo, poniewaz w symulatorach nie ¢wiczy sie latania po trasie; szkoda
na to czasu i pieniedzy. Te urzadzenia stuza do wytrenowania odruchow w sytuacjach
awaryjnych.

Jak mowili nasi rozmowcy, putkownik Pietrzak nie lubit symulatorow, bo on i jego
uczniowie od pewnego momentu zaczeli maksymalnie wykorzystywaC autopilota
i komputer pokladowy, a przestali, jak mowia piloci, ,lata¢ recznie”. A w symulatorach
w ten sposoéb latac sie nie dawato.

— W symulatorach trzeba byto wykazac sie realnymi umiejetnosciami pilotazu. Cztowiek
mogl i musial polega¢ wylacznie na solidnym rzemiosle i doSwiadczeniu, bo tu nie bylo
zadnej elektroniki do pomocy — ttumaczyt jeden z bylych lotnikow putku. — A naszym
podobno nie bardzo szto takie latanie...

W 2009 i 2010 roku nie byto juz zadnego wyjazdu do Rosji na ¢wiczenia symulatorowe.
A nastepca putkownika Tomasza Pietrzaka, zdaniem pilotow, z ktorymi rozmawialiSmy, tez
nie bardzo interesowal sie szkoleniami na Tu-154M. Putkownik Ryszard Raczynski nie
miat uprawnien do latania tupolewem, nie moglt wiec bezposrednio analizowac btedow,
jakie popelniajq jego piloci. A tych byto coraz wiecej.

W rezultacie w putku powstata ,,polska szkota latania tupolewem”. Stosowano przy tym
prosta zasade: dozwolone jest wszystko, czego Instrukcja uzytkowania samolotu Tu-154M
w locie nie zakazuje wprost i bezposrednio. Ale poniewaz konstruktor nie jest w stanie
przewidzie¢ wszystkich pomystow uzytkownikow (ludzka kreatywnosSc¢ nie zna granic!), ten
dokument nie jest zbiorem zakazOw. Przedstawia rozwigzania, ktore powinny byc



stosowane przez zaloge. I nie przewiduje tworzenia wtasnych patentow.

Niestety, to jeszcze nie wszystko. Piloci, nie doS¢ ze patenty te tworzyli, to jeszcze
niedostatecznie uwaznie czytali Instrukcje uzytkowania. Trzeba pamietac, ze taki dokument
przypisany jest do konkretnego samolotu, podczas gdy w 36. SPLT uczono sie pilotazu
i eksploatacji ze starego (przettumaczonego na polski pod koniec lat osiemdziesiatych lub
na poczatku lat dziewiecdziesigtych) egzemplarza dla samolotu PLL LOT. W ktorym
stowem nie wspominano o komputerach nawigacyjnych UNS-1D i ograniczeniach w ich
stosowaniu, bo urzadzenia te zostaty zainstalowane w Polsce wylacznie w sto jedynce i sto
dwojce. Ostatnie poprawki do LOT-owskiej Instrukcji uzytkowania wprowadzono
w 1994 rokuy, a instrukcji do putkowych tupolewow nikt nawet nie przettumaczyt na polski.

Z lektury Raportu komisji Millera® dowiedzieliSmy sie, ze w rzeczywisto$ci sprawa
miata sie jeszcze gorzej. Piloci 36. SPLT nie wiedzieli tego, do czego i nam nie udato sie
dotrze¢, a do czego dotarta komisja. Otdz producent samolotu po zainstalowaniu komputera
nawigacyjnego UNS-1D wprowadzit specjalng poprawke do Instrukcji uzytkowania dla
obu polskich samolotow, stwierdzajaca, ze urzadzenie to przy ladowaniu i starcie moze byc
wykorzystywane wytacznie jako dodatkowa pomoc nawigacyjna i pod zadnym pozorem nie
wolno go podczas tych manewrow laczy¢ z autopilotem. Piloci ze specputku nie mieli
0 tym pojecia.

Bledy w szkoleniu nie byly jednak wylaczng domeng zatog latajacych; takze obstuga
naziemna nie robita wszystkiego, co powinna. Prawdopodobnie dlatego nie wiedziala,
gdyz w putku nie stworzono dla niej odpowiedniej instrukcji. Dopiero z Raportu MAK
dowiedzieliSmy sie, ze do komputera TAWS, ostrzegajacego przed przeszkodami
terenowymi, prawdopodobnie nikt nigdy, od momentu zainstalowania go w sto jedynce, nie
wgral ani nowszej wersji oprogramowania, ani nowszych wersji baz danych o portach
lotniczych oraz o uksztaltowaniu terenu na catej kuli ziemskiej. W rezultacie w 2010 roku
nasi lotnicy korzystali z urzadzenia, ktére mialo oprogramowanie z 2002 roku i bazy
danych z lat 2002 i 2003. Najwyrazniej najpierw o tym zapomniano, a pozniej juz nikomu
nie przyszto do glowy, ze TAWS wymaga podobnej opieki, jak regularnie serwisowany
komputer nawigacyjny UNS-1D. A przeciez TAWS to urzadzenie, ktore ma zapewniac
bezpieczniejsze latanie!

38 Notabene tamtego dnia niebo bylo bezchmurne, a widoczno$¢ pozioma wynosita 10 kilometréw.

39 RSL to radiolokacyjny system ladowania, w Rosji okreslany skrétem RSP (ros. radiotokacjonnaja sistiema
posadki).

40 Pytania egzaminacyjne powinny zostaé przygotowane w jednostce nadrzednej. Moglt je réwniez przygotowac
dowodca 36. SPLT.

41 Raport komisji Millera, s. 134.
42 Raport komisji Millera, s. 134.

43 Raport komisji Millera, s. 134.



44 Raport komisji Millera, s. 134.

45 Zalgcznik nr 2, s. 5.



Rozdziat 11
POKOLENIE JOYSTICKA

Tu-154M to samolot, ktory wymaga od pilotow duzych umiejetnosci. Tymczasem lotnicy
z 36. SPLT uczyli sie jeden od drugiego, a coraz bardziej okrojone szkolenia
rekompensowali sobie wymyslaniem sztuczek, ktore pomoglyby im w pilotowaniu
tupolewow. Zaczeli tworzy¢ polskq szkote latania tymi samolotami, co oznaczato
nagminne stosowanie rozwiqzan, ktore byty zabronione w aktualnie obowiqzujqcej wersji
Instrukcji uzytkowania tego samolotu. Tyle ze w 36. SPLT nikt jej nie znat.

— Nie naleze do strachliwych, ale cykor pojawial sie zawsze, kiedy miatem leciec
z putkownikiem Tomaszem Pietrzakiem albo z ktérymsS z jego uczniow. W ich rekach
samolot zachowywat sie przy ladowaniu jako$ dziwnie. Silniki to wyly na peinej mocy,
to niemal zupehie cichly. I tak w kotko — opowiadat oficer BOR-u, ktory dos¢ czesto
podrozowat samolotami 36. SPLT. — Kiedys latalem z putkownikiem Latkowskim i jego
wychowankami, i wtedy bylo inaczej. Spokojniej. W czasie podejscia do ladowania
mozna bylo postawiC na stoliczku szklanke z wodg i nawet kropla sie nie wylata. Ale
za czasow Pietrzaka nastgpita metamorfoza — dodawat nasz rozmowca.

Fakt, ze w sposobie latania putkowych pilotow coS zmienito sie na gorsze, dostrzegat
natychmiast kazdy choc troche oblatany.

Co bylo powodem? Z naszych ustalen wynika, ze w ostatnich latach przy kazdym
trudniejszym lagdowaniu mtodzi piloci z 36. SPLT starali sie ulatwic sobie prace. Najpierw
w komputerze pokladowym UNS wytyczali trase, ktora mial lecieC w kierunku pasa
samolot. Upraszczajac, mozna powiedzie¢, ze komputer pokladowy stawat sie po prostu
tym, czym dla kierowcy samochodu jest nawigacja satelitarna. To jeszcze bylo
dopuszczalne — po prostu pomoc w nawigowaniu. Jednak piloci poszli o krok dale;j.
Podpinali komputer do autopilota, zeby prowadzit samolot po wytyczonej trasie az
do progu pasa na lotnisku docelowym.

Takiego sposobu ladowania projektanci z biura konstrukcyjnego Tupolewa nie
przewidzieli. I wcale nie dlatego, ze amerykanskiego osprzetu nie instalowali w zwyklych
tupolewach; wszak wydali certyfikaty dopuszczajqce do lotow z komputerem UNS nie tylko
maszynom sprzedanym polskiemu specputkowi. O ile jednak tworcy Tu-154M dopuszczali
komputer nawigacyjny jako urzadzenie stuzace do nawigacji na trasie (gdzie drobny blad
niewiele znaczy, bo na 10 tysigcach metrow nad ziemig pilot ma duzo czasu, zeby
skorygowac ewentualne pomytki komputera i systemu GPS), o tyle w najczarniejszych
snach nie przewidywali, ze ktoS bedzie postugiwal sie komputerem jako glownym



instrumentem nawigacyjnym podczas ladowania.

Piloci nie mieli poczucia, Ze robig co$ niezgodnie z zasadami, bo szefostwo 36. SPLT
w pelni aprobowato takie rozwigzanie. Ba, mtodzi loticy byli uczeni tej sztuczki przez
swojego dowaddce, ktory byt jednoczesnie ich instruktorem.

— Schodzitbym tak samo, jak oni — mowit kilka miesiecy po katastrofie putkownik
Tomasz Pietrzak, kiedy pytaliSmy go o wlaczonego niemal do ostatniej chwili autopilota
i dzialajacy automat ciggu. Pietrzak dowodzit putkiem, gdy szkolili sie i rozpoczynali
w nim lotniczg kariere kapitan Arkadiusz Protasiuk i major Robert Grzywna.

Na czym dokladnie polegaly ,nowatorskie” rozwigzania nawigacyjne wprowadzone
za jego czasOw? Zalogi po prostu wpisywaly do komputera nawigacyjnego UNS
wspotrzedne geograficzne dwoéch lub trzech punktow charakterystycznych dla danego
lotniska — na przyklad srodka pasa i dalszej radiolatarni prowadzacej oraz punkt potozony
na przedtuzeniu osi pasa 7, 8 lub 10 mil od jego srodka — a komputer wyznaczal miedzy
nimi linie prosta. Jezeli wtedy zostawal podiaczony do autopilota, maszyna leciata
po wyznaczonej trasie od punktu do punktu. W tym czasie pilot, za pomoca specjalnego
pokretla ,,znizanie-wznoszenie” na panelu PU-46, sterowal wylacznie tymi manewrami.
Coz, w komputerze nawigacyjnym nie dawato sie zaprogramowac ruchu w pionie... Tak
czy siak, pilot mial znacznie mniej pracy. Nie musial zajmowac sie utrzymywaniem
kierunku do wybranego celu, bo wyreczat go komputer.

Autopilot ABSU ma dwa kanaty: poprzeczny i podtuzny. Kazdy z nich mozna wilaczac
i wylaczac¢ osobno. Poprzeczny pozwala sterowac¢ samolotem w plaszczyznie poziomej —
ustala¢ lub zmienia¢ kierunek lotu. Tylko ten kanal moze byC sprzezony z komputerem
nawigacyjnym. Podluzny odpowiada za ruch w pionie, a dokladniej za stabilizacje kata
pochylenia samolotu, czyli tego, jak dziéb samolotu jest ustawiony wzgledem ptaszczyzny
poziomej — czy ponad horyzont, czy pod.

Pokrettem ,,znizanie-wznoszenie” mozna sterowaC pochyleniem dziobu samolotu, gdy
wilaczony jest autopilot w kanale podtuznym. Rzecz jednak w tym, ze pokretto to pod
zadnym pozorem nie powinno by¢ uzywane do sterowania opadaniem podczas ladowania!
I nawet nie chodzi o to, ze jego uzycia nie przewiduje Instrukcja uzytkowania. Znacznie
wazniejsze jest, ze ustawienie za jego pomocg odpowiedniego toru znizania jest
pracochtonne, a podczas ladowania, czyli najtrudniejszego manewru w trakcie lotu,
po prostu nie ma czasu na tak powolne i malo precyzyjne dzialanie®®. Trzeba dziala¢
szybciej i doktadniej, czyli sterowac¢ wolantem.

Pokretlo ,,znizanie-wznoszenie” zostalo zaprojektowane, aby postugiwac sie nim przy
zmianach wysokosci lotu na trasie, kiedy samolot znajduje sie kilka tysiecy metrow nad
ziemig. WOwczas nie jest wymagana superprecyzja przy ustawianiu predkosci opadania lub
wznoszenia, a pilot ma odpowiednio duzo czasu, zeby spokojnie skorygowa¢ ewentualny
btad.

Dlaczego zatem zaczeto stosowac ten trik podczas podchodzenia do lagdowania?

— Taki patent ulatwial prace pilotowi, ktory nie mial odpowiednich umiejetnoSci
ladowania na lotniskach bez systemu ILS. W komputerze poktadowym wytyczalo sie trase,
po ktorej samolot miat lecie¢, a potem podpinalo pod niego autopilota. Pilot, widzac
na ekranie komputera odleglos¢ do progu pasa, mégt regulowaC predkos¢ opadania —



thumaczyt jeden z bytych instruktoréw w 36. SPLT.

— Tak sie zawsze robito przy podejsciach z NDB. To byta najlepsza szkota ladowania —
podkreslat z dumg putkownik Pietrzak, jeden z autorow ,,patentu”.

Jednak na tym nie konczytla sie pomystowosc pilotow ze specputku. Aby jeszcze
bardziej ulatwicC sobie trudny manewr lagdowania, sterowanie mocg silnikow powierzali
oni automatowi ciggu. Jednym z wielu efektow ubocznych nowatorskiego rozwigzania byto
nagle hamowanie i przyspieszanie silnikow — owo ,rzucanie” samolotem, o ktorym
wspominajg pasazerowie. W tutkach tak witasnie dziala automat ciggu, ktory pilnuje
ustalonej przez pilota predkoéci?’. Jezeli z jakich§ powodéw predko$¢ owa spadata
ponizej ustawionej przez pilota predkosci granicznej (bo na przyklad w danym momencie
przerywal on znizanie i zaczynal wyrownywac lot), automat na chwile gwaltownie
zwiekszal moc silnikow, zeby odpowiednio rozpedzi¢ samolot. Tyle ze w takiej sytuacji
urzadzenie zmienia moc skokowo i dos¢ gwaltownie, czlowiek natomiast operuje
manetkami gazow znacznie delikatniej i ptynniej.

— Automat ciggu byt w wiekszosSci przypadkéw wilaczany przy ladowaniu jako
urzadzenie wspomagajace. Wczesniej obowigzywala zasada, ze do minimalnej wysokosci
znizania zazwyczaj prowadziliSmy z wigczonym automatem ciggu. Potem padata komenda:
,Gaz recznie”, i wtedy trzymalo sie manetki w garSciach, i sterowalo mocg silnikow
samodzielnie. Dobrze pamietam, ze podejscie praktycznie do samego konca na peinej
automatyce zostalo wprowadzone dopiero za czasow putkownika Pietrzaka. Komenda:
,Gaz recznie”, pojawiala sie dopiero w momencie zetkniecia samolotu z ziemiaq.
Jednoczeénie zwykle padata kolejna komenda: ,Maly gaz”. Sciagaliémy manetki,
co wylaczalo automat, a potem nastepowalo wilaczenie rewersu — opowiadal jeden
z bytych lotnikéw 36. SPLT.

Dlaczego podczas ladowania w ogdle wigczano automat ciggu, mimo ze Instrukcja
uzytkowania tego nie przewiduje? Otdz to urzadzenie odcigzato pilota. Nie musiat martwic
sie o ustawienie silnikow i zyskiwal czas na inne czynnoSci zwigzane z lgdowaniem oraz
na obserwacje przyrzadow.

Kolejne pokolenia pilotéw w 36. SPLT coraz stabiej radzily sobie z pilotowaniem
tupolewéw. Niektorzy zdawali sobie sprawe z wilasnych brakéw, dlatego bardziej ufali
automatom niz pozostatym cztonkom zatogi.

— Wiedzieli, jak zle sq wyszkoleni, wiec uwazali, ze ich mlodsi koledzy sa jeszcze
stabsi. Uznali, ze automat ciggu lepiej dopilnuje predkosci niz drugi lotnik czy technik
pokltadowy — ttumaczy} jeden z pilotow z 36. SPLT.

— Na szkoleniach w Rosji uczono mnie, zZeby na lotniskach z ILS uzywac autopilota tylko
do wysokosSci 60 metrow nad ziemig. To byt ostatni moment, zZeby go odtaczyc¢, bo pozniej
moglby sie nie wysprzeglic i katastrofa gotowa. Automatu ciggu natomiast nie wigczato sie
w ogole, jesli lotnisko nie mialo systemu ILS — opowiadal dosSwiadczony byly pilot
z 36. SPLT.

Tymczasem jego nastepcy robili pozniej wszystko po swojemu.

W ostatnich latach w pultku dzialano wedlug zasady ,,co nie jest zabronione, jest
dozwolone”. Automatycznego pilota i automat ciggu wilaczano przy wszystkich
ladowaniach bez ILS-u i w trudniejszych warunkach. W jednostce zabraklo



doSwiadczonego i odwaznego instruktora, ktory oprotestowalby stosowanie takich
rozwigzan. A mtodzi piloci nie mieli zadnego kontaktu z wykladowcami spoza putku ani
nie trenowali lotu tupolewem w symulatorze, w obecnosci instruktorow z zewnatrz.
W efekcie zte przyzwyczajenia kilku oséb utrwality sie w 36. SPLT jako norma.

46 Przede wszystkim z tej przyczyny, ze wariometr (wskaznik predkosci opadania) dziala z opdznieniem. Pilot ustawia
predkos$¢ znizania, nieco podnoszac lub pochylajac dziéb samolotu pokretlem ,,znizanie-wznoszenie”. A wilasciwie — zleca
wykonanie tej czynno$ci autopilotowi: ustawia mu docelowe pochylenie, obracajac nieco pokretlo, i czeka, az urzadzenie
zrealizuje polecenie. Autopilot wychyla ster poziomy w gore lub w dét i czeka, az samolot ustawi sie w nowej pozycji. Gdy
tak sie stanie i lot sie ustabilizuje, predkos$¢ znizania sie zmienia. Wariometr pokazuje nowa wartos¢. Jesli nie jest to wartosé
pozadana, pilot zaczyna nastepng iteracje... Dobranie w ten sposéb predkosci opadania wymaga od niego jubilerskiej
precyzji i jest zajeciem czasochlonnym, a w trakcie ladowania liczy sie kazda sekunda. Powyzsze czynnos$ci odwracajg tez
uwage pilota od innych od rzeczy, ktérych powinien dopilnowa¢ w tej fazie lotu.

47 Chodzi tu o predkos¢, z jaka samolot przemieszcza sie do przodu wzgledem otaczajacego go powietrza. W lotnictwie
nazywa sie ja predkoScia przyrzadowa, bo jej warto$¢ jest mierzona przyrzadami znajdujacymi sie na pokladzie; to wiasnie
ja pokazuje predkosciomierz. Jesli samolot porusza sie w przemieszczajacej sie masie powietrza (przy wiejacym wietrze),
jego predkos¢ wzgledem ziemi jest inna.



Rozdziat 12
LOT Z OKECIA DO SMOLENSKA

Prezydencki tupolew, niemal od startu z Okecia do chwili Sciecia pierwszych drzewek
przed lotniskiem w Smolensku, leciat pod kontrolq autopilota podiqczonego
do komputera nawigacyjnego. A ten prowadzit go po wczesniej zaprogramowanej trasie.

Z. danych odzyskanych przez producenta komputera nawigacyjnego UNS-1D,
amerykanska firme Universal Avionics Systems Corporation, z zachowanej piyty gtéwnej
udato sie odtworzyC zaprogramowany plan lotu. Pierwszym punktem byt EPWA, czyli
lotnisko w Warszawie. Nastepnie dwa punkty nawigacyjne: WA798 oraz WAS572 —
prowadzace do BAMSO - to miejsca wylotu ze strefy kontroli lotniska Warszawa-Okecie.
Po minieciu BAMSO tupolew mial polecie¢ po trasie: ASLUX — TOXAR — RUDKA —
GOVIK — MNS (VOR/DME lotniska Minsk-2) — BERIS — SODKO — ASKIL.

Wszystkie te punkty znajdujg sie w standardowej bazie danych komputera
nawigacyjnego UNS-1D jako cze$S¢ oprogramowania. Jednak nie wszystkie faktycznie
wykorzystano podczas lotu 10 kwietnia. Punkty ASLUX i TOXAR zostaly pominiete. Nie
mozna wykluczy¢, ze pominieto takze inne, sasiednie.

Natomiast po punkcie ASKIL ktos, zapewne nawigator, dopisal do planu lotu cztery
dodatkowe punkty: DRL1 — 10XUB — DRL — XUBS.

Co ciekawe, caly plan skladajacy sie z sekwencji punktow nawigacyjnych od EPWA
do XUBS, nie zostal wczeSniej zapisany w bazie planéw lotu. Najprawdopodobniej
przygotowano go tuz przed startem lub nawet w trakcie lotu. Jako ostatnie umieszczono
w nim punkty DRL1 i DRL. Mozliwe, ze zostaly wprowadzone dopiero nad Biatorusia, ale
o tym za chwile.

Punkty nawigacyjne, ktorych nazwy i wspotrzedne zostaly recznie wpisane do bazy
danych komputera UNS-1D, to (w kolejnosci z zachodu na wschod):

DRL1 — nieczynna dalsza radiolatarnia prowadzaca po zachodniej stronie lotniska; tutaj
traktowana wylgcznie jako jeden z punktow ,orientacyjnych”, o znanych wspotrzednych
geograficznych (zaloga nie wiedziata, Zze radiolatarnia ta nie dziala, ale i tak nie miata
zamiaru korzystaC z emitowanego przez nig sygnatu);

XUBS - srodek lotniska, rozumiany jako Srodek pasa startowego; punkt na osi pasa
jednakowo odlegly od jego obu koncow (progow);

DRL — dalsza radiolatarnia prowadzaca po wschodniej stronie lotniska;

10XUB — punkt oddalony o 10 mil na wschod od srodka pasa (od XUBS), potozony
na przedtuzeniu osi pasa; jego wspotrzedne zostaly wyliczone na wiasne potrzeby przez



osobe wprowadzajacqg ten punkt do bazy danych komputera nawigacyjnego (co bylo
standardowa procedurg w 36. SPLT); na karcie podejscia, z ktorej korzystali piloci, tego
punktu nie ma.

Wszystko wskazuje na to, ze zaloga (ta lub poprzednia, z 7 kwietnia) wziela
wspotrzedne obu radiolatarni i sSrodka lotniska Siewiernyj ze starej karty podejscia, ktora
Rosjanie przekazali Polakom kilka lat wczesniej.

Informacje odczytane przez Amerykanoéw z pamieci komputera pokladowego wskazuja,
ze zaloga sto jedynki nie miala pojecia, iz rosyjskie karty podejscia roznig sie od tych
stosowanych na Zachodzie. Okazuje sie, ze punkt XUBS zapisany w pamieci urzadzenia byt
przesuniety wzgledem rzeczywistego srodka pasa startowego o 146 metrow na wschod
i 50 metrow na poinoc. Stalo sie tak z dwoch powodow. Po pierwsze wszystkie
wspotrzedne geograficzne znajdujace sie na karcie podejscia byly podane w innym

uktadzie wspotrzednych niz ten uzywany przez system GPS48, Drugi powod odchylenia
to zaokraglenie przez Rosjan wspotrzednych na dokumencie do jednej dziesigtej minuty
katowej. Trudno jednak mie¢ do nich o to pretensje, zanim bowiem nastata epoka GPS-6w,
podawanie wspétrzednych srodka pasa z wieksza dokladnoScig nie miato sensu. Zresztg
podczas lotu nie da sie precyzyjniej okresli¢ potozenia samolotu. Mimo to zaloga powinna
zdawac sobie sprawe, ze punkt, ktory wprowadzita i ku ktéremu leciata, nie musi wcale
lezeC na pasie startowym, a juz na pewno nie w jego geometrycznym Srodku. Czy miata
o0 tym pojecie, czy nie — tego sie nie dowiemy.

Pewne jest natomiast, ze trzy dni przed feralnym lotem Arkadiusz Protasiuk jako drugi
pilot korzystat z tej samej karty podejscia, wiec mial okazje zorientowac sie podczas
ladowania, ze wspotrzedne punktéw 10XUB, DRL i XUBS odpowiadajg mniej wiecej
rzeczywistosci. I ze kierujac sie na nie po kolei, trafia sie na pas.

Jezeli przyjac¢ rozsadne zalozenie, ze przed lotem Zaden cztonek zatogi nie dopuszczat
do siebie mysli o podchodzeniu do ladowania na Slepo, wylacznie za pomoca GPS-u,
wykorzystanie do zgrubnej nawigacji niedoktadnych wspotrzednych z karty podejscia byto
catkowicie uzasadnione.

Nietrudno zauwazy¢, ze w koncowce planu lotu, w sekwencji DRL1 — 10XUB — DRL —

XUBS, czego$ brakuje. Mianowicie na podstawie tak uozonego planu nie da sie
na Siewiernym wylagdowac od strony wschodniej. Brakuje w nim punktow orientacyjnych
pomiedzy DRL1 i 10XUB, ktére pozwolilyby doprowadzi¢ samolot na prostg
do ladowania. Dlaczego? Wyttumaczenie jest proste. Dowodca od poczatku planowat,
7ze w okolicy Smolenska, gdy dostanie od kontrolerow odpowiednie dane, przelaczy
komputer nawigacyjny z lotu wzdhuz tancucha punktéw na inny tryb pracy — lot zadanym
kursem — i Ze przez pewien czas bedzie lecial w ten sposob.

START Z OKECIAILOT DO GRANICY POLSKI

O godzinie 7:08 (czasu polskiego) do samolotu wsiedli ostatni pasazerowie, czyli
prezydent z zong, ich ochrona i generat Andrzej Btasik. Po nich na poktad wszedt dowodca
samolotu Arkadiusz Protasiuk. Rozpoczela sie procedura przygotowania do startu.
O 7:14:20 uruchomiono pierwszy silnik, chwile pézniej (o 7:17:05) samolot ruszyt
po drodze kotowania i juz o 7:26:37 zaczat sie rozpedzacC po pasie startowymi. Zaledwie



40 sekund p67Zniej (7:26:17) oderwat sie od ziemi42,

Tupolew wystartowal z Okecia z krotszego pasa (11-29), w kierunku 291 stopni,
to znaczy na zachdd (,,na Poznan”), i leciat tym kursem, dopoki nie przekroczyt wysokosci
330 metrow nad poziomem lotniska. Wtedy — zgodnie z poleceniem kontrolera otrzymanym
przez radio — rozpoczat lot na wschod, bezposrednio w kierunku punktu BAMSO.

W sobotni poranek w przestrzeni powietrznej wokoét lotniska nie bylo duzego ruchuy,
zapewne dlatego kontroler od razu skierowal maszyne do punktu wyjscia ze strefy kontroli
lotniska. Sto jedynka skrecita w prawo, pilot ustawit kurs 310 stopni. Najpierw przeleciata
nad punktem WA706, a pozniej skierowata sie ku punktowi WA798, caly czas wznoszac sie
z predkoscig wynoszacg niemal 10 metrow na sekunde.

Niecala minute po starcie (7:27:13) zaloga wiaczyta autopilota (ABSU). Samolot
znajdowat sie wowczas 510 metréow nad poziomem lotniska i wcigz sie wznosit. Od tej
chwili maszyna bez przerwy leciala pod kontrolg autopilota, az do 8:40:56, gdy autopilot
zostal wylaczony ruchem wolantu w poblizu blizszej radiolatarni prowadzacej lotniska
Siewiernyj.

Kierunkiem lotu przez prawie caty ten czas sterowat autopilot podlaczony do komputera
nawigacyjnego UNS-1D. To on podawal urzadzeniu sterujgcemu dane dotyczace tego,
w jakim kierunku ma ono ustawi¢ dziéb. Samolot lecial od punktu do punktu, realizujac
przygotowany plan lotu: EPWA — WA798 — WA572 — BAMSO — ASLUX — TOXAR -

RUDKA — GOVIK — MNS (VOR/DME lotniska Minsk-2) — BERIS — SODKO — ASKIL,
w ktory jednak zaloga mogla ingerowa¢ w dowolnym momencie. Aby zdecydowac,
do ktérego punktu posredniego ma lecie¢ samolot, wystarczyto nacisnac kilka przyciskow.
I kilkukrotnie skorzystano z tej mozliwosci. Punkty ASLUX i TOXAR zostal pominiete.

Ruchem maszyny w pionie — wznoszeniem, opadaniem lub utrzymaniem stalej
wysokosci — rowniez sterowal autopilot, ale nie byl on sprzezony z komputerem
nawigacyjnym. W tym samolocie nie mozna byto ustawic takich rzeczy, jak np. osiagniecie
konkretnej wysokoSci w danym punkcie. Komputer nawigacyjny wspoipracujacy
z autopilotem stuzyl wytacznie do sterowania kierunkiem. O ruchu w pionie decydowat
pilot, korzystajac z pokretta ,znizanie-wznoszenie”, urzadzenia wyjatkowo
nieprecyzyjnego. Zgodnie z zaleceniami producenta mozna byto z niego korzystaC tylko
podczas lotu na duzej wysokosci. Pilot, obracajgc niewielkim kotkiem (przypominajacym
rolke na komputerowej myszce) w kierunku ,znizanie”, wywotywat taka samag reakcje
tupolewa, jak podczas odpychania wolantu od siebie. W tym momencie dziéb samolotu
kierowat sie w dét. Gdy pilot obracat pokretto w przeciwnym kierunku, efekt byt taki,
jakby Sciggat wolant na siebie — dziob sie unosit.

Obok pokretla ,znizanie-wznoszenie” znajdowalo sie drugie pokretto, o nazwie
»zakret”. Shuzylo do wykonywania zakretow bez wylaczania autopilota. Dowédca uzyt go
podczas tego lotu, aby wykona¢ czwarty zakret w kregu lotniskowym Siewiernego.

Mocg silnikdw podczas lotu sterowat technik poktadowy. Automat ciggu nie byt w tej
fazie lotu wilaczony. Urzadzenie kontrolujace predkos¢, a zatem i moc silnikdéw, zostato
wykorzystane dopiero w poblizu lotniska Siewiernyj, juz po zejSciu na 500 metrow nad
ziemie, czyli na wysoko$¢ kregu nadlotniskowego. Od tego momentu pozostawato
wiaczone niemal do konca lotu, o czym odpowiemy w odpowiednim momencie.



Tuz po starcie, jeszcze zanim samolot przelecial nad punktem BAMSO, nawigator
skontaktowal sie z kontrolg lotow, informujac, Ze maszyna osiggnela poziom FL 210
w kierunku BAMSO, i poprosit o zgode na lot na poziomie FL 330. Kontroler oczywiscie
zezwolit, aby tupolew wzniost sie wysokos¢ 10 kilometrow, i jednoczesnie nakazal, aby
piloci skierowali sie bezposrednio do punktu RUDKA, lezacego na granicy Polski
i Bialorusi. Pozniej, o 7:44:50, od kontrolera obszaru maszyna dostala polecenie, aby
skontaktowac sie z kontrolg lotow w Minsku na czestotliwosci 133,550 MHz.

NAD BIALORUSIA

By¢ moze jeszcze nad Polska — cho¢ bardziej prawdopodobne, ze nad Bialorusig,
w okolicach Minska — nawigator zaczal umieszcza¢ w planie lotu w komputerze UNS-1D
nazwy dwoéch punktow nawigacyjnych, ktorych wspoétrzedne geograficzne zostaly recznie
wprowadzone do bazy danych komputera juz wczesniej; najpierw wpisal DRL, pdzniej
usungt z planu jaki$ poprzedni punkt i w jego miejsce wpisal DRL1. ByC moze wcze$niej
w ten sposob do planu lotu dotaczyt takze punkty XUBS i 10XUB. Tego jednak nie
wiadomo, poniewaz komputer nawigacyjny zachowat w swojej pamieci wylgcznie ostatnie
100 nacisnie¢ klawiszy na swojej klawiaturze (dane odzyskane w amerykanskim
laboratorium zaczynajq sie wtasnie od wpisywania DRL).

Nastepnie nawigator zaczal wpisywac¢ do planu lotu rowniez nazwy kolejnych trzech
punktow nawigacyjnych, nieumieszczonych w nim pierwotnie, cho¢ o wspotrzednych
istniejacych w bazie danych komputera: VNO (Wilno VOR/DME), GLB (Glebokie
VOR/DME) oraz MGL (Mohylew VOR/DME). GLB to radiolatarnia VOR/DME (w tej
okolicy lotniska nie ma). Punkt MGL to port lotniczy Mohylew w poblizu granicy Biatorusi
z Rosja. Ma dhugi pas startowy (2,6 kilometra), ale nie jest lotniskiem miedzynarodowym.
VNO to nazwa radiolatarni VOR/DME w okolicy miedzynarodowego lotniska w Wilnie
na Litwie. Za kazdym razem nawigator przerywal prace po wpisaniu trzech liter nazwy
i nie zapamietywat wprowadzonego punktu.

O 8:06:08 kontroler z Minska poprosit zatloge o przejscie na czestotliwos¢ 118,975
MHz. Chwile p6zniej (o 8:06:39) nawigator nawigzat tacznos¢ na nowej czestotliwosci
i oznajmil, ze samolot znajduje sie nad Minskiem i leci na poziomie FL 330. Kontroler
zapytal, na jakiej wysokoSci chcg przejs¢ nad punktem ASKIL, a nawigator odpart,
ze na 3900 metrach. O 8:09:37 zaloga dostata zgode na rozpoczecie znizania z 10 tysiecy
metrow i zajecie poziomu 3900 metrow nad punktem ASKIL.

Gdy samolot znalazt sie 50 kilometrow na wschod od Minska, nawigator przetaczyt
komputer nawigacyjny, aby poprowadzi¢ maszyne w kierunku punktu BERIS i dalej,
wedhug planu lotu. Nie jest jasne, po co to zrobil, ale punkt, w ktorym wykonat dziatanie,
zostal zapisany w pamieci komputera nawigacyjnego jako PPOS (w momencie gdy
kolejnym punktem lotu miat by¢ witasnie BERIS, wiec postepowanie to wyglada
na pozbawione sensu). Niewykluczone, ze zrobit to, gdyz moment wczeSniej przestawit
wartosC deklinacji magnetycznej w komputerze nawigacyjnym i innych urzadzeniach
tupolewa z wartosci obowigzujgcej w Polsce na obowigzujacqg we wschodniej czesci
Rosji.

O 8:09:32, po przeleceniu nad punktem BERIS, nawigator zglosit kontroli lotow
w Minsku, ze sg gotowi do rozpoczecia znizania z 10 kilometrow, i dostatl zgode na zejscie



na 3900 metrow.

O 8:14:15 kontroler z Minska przekazat zatodze informacje, ze w Smolensku jest mgla.

— Polish one zero one, for information at zero six one one Smolensk visibility: four
zero zero meters, fog (Polski 101, informuje, Zze o 6:11 w Smolensku widzialnos¢ 400
metrow, mgla).

Byla to wiadomosC o sytuacji meteo na Siewiernym sprzed zaledwie trzech minut,
z godziny 6:11 czasu UTC, czyli 8:11 czasu polskiego i 10:11 czasu lokalnego
w Smolensku.

Kolejnym punktem w planie lotu po BERIS byt ASKIL, na granicy Bialorusi i Rosji.
O 8:22:15, gdy samolot zblizat sie do niego, kontroler z Minska podal nowa czestotliwosc,
128,8 MHz, do kontaktu z kontrolg lotow w Moskwie. W tym czasie tupolew leciat
poziomo na wysokosci 3900 metrow.

OD GRANICY ROSJI
DO KREGU NADLOTNISKOWEGO SIEWIERNEGO

O 8:22:38 nawigator skontaktowat sie z kontrolg w Moskwie, informujac, ze sto jedynka
przelatuje na punktem ASKIL na wysokosci 3900 stop. Zglosit takze gotowosc do dalszego
znizania. W trakcie radiowej korespondencji pomylit sie, bo w rzeczywistoSci samolot byt
nad poziomem morza na wysokosci 3900 metrow, a nie stop. Kontroler nie zareagowat
na ten ewidentny blad; zapewne widzial na swoim ekranie, na jakiej wysokosci sie
w rzeczywistosci znajduje sie samolot. Polecit, aby zeszli na 3600 metrow, a nastepnie
skontaktowali sie z Korsazem na czestotliwosci 124 MHz. Korsaz byt radiowym
kryptonimem lotniska Smolensk Siewiernyj.

O 8:23:00, gdy samolot przeleciatl nad punktem ASKIL, a nawigator konczyt rozmowe
z kontrolerem z Moskwy, do kokpitu wszedl Mariusz Kazana, dyrektor protokotu
dyplomatycznego MSZ. Przywital sie i prawdopodobnie przysiadt na sktadanym fotelu
znajdujacym sie za plecami dowddcy. W tym momencie w kokpicie dziato sie sporo rzeczy,
wiec Kazana nie chcial przeszkadzac. Postanowit poczekac na spokojniejsza chwile. W ten
sposéb statl sie Swiadkiem rozméw, ktore wowczas toczyly sie przez radio i pomiedzy
cztonkami zatogi.

Nastepnym punktem w planie lotu po ASKIL byt DRL1. Komputer nawigacyjny
skierowat samolot do tej nieczynnej radiolatarni po zachodniej stronie lotniska Siewiernyj.
Ta zmiana kursu nie zostata uzgodniona z zadnym kontrolerem z kontroli obszaru. Zatoga
wykonata ten manewr na wiasng reke, gdyz dobrze wiedziala, gdzie leci.

Dopiero po zmianie kursu na DRL1 i po rozpoczeciu znizania (chwile wczesSniej
kontroler z Moskwy polecil, aby samolot zszedt na 3600 metrow), dowddca zaczat
wywolywac¢ wieze lotniska Smolenisk Siewiernyj (o 8:23:33). Gdy zglosit sie kontroler
Pawel Plusnin, Arkadiusz Protasiuk oznajmit mu, ze leca w jego kierunku.

Rozmowa z wiezgq kontroli lotow Siewiernego toczyla sie na pierwszym kanale
radiostacji. To, co méwit Plusnin, nie bylo transmitowane przez gltosniki kokpitu, wiec
siedzacy w kabinie pilotow Mariusz Kazana nie styszal informacji Rosjanina na temat
warunkow meteo w Smolensku.

— Na Korsazu mgla, widzialno$¢ czterysta metrow — ostrzegt kontroler. A po chwili
(0 8:24:54) dodat: — Warunkow do ladowania nie ma.



W tym samym czasie Robert Grzywna na drugim kanale radiostacji rozmawiat
z dowodcg Jaka-40 Arturem Wosztylem o warunkach na Siewiernym. Jak-40 od przeszio
godziny (od 7:15:18) stat juz na stojance w Smolensku. Wyladowat w ostatniej chwili, tuz
przed pogorszeniem sie pogody.

— Wiesz co, ogolnie rzecz biorac, to pizda tutaj jest. Widac jakieS czterysta metrow
okoto i na nasz gust podstawy sq ponizej piecdziesieciu metrow, grubo — informowat
Wosztyl. RoOwniez ta rozmowa nie byta transmitowana przez glosniki w kokpicie, zatem
prawdopodobnie nie styszat jej nikt poza drugim pilotem.

O 8:25:25 kontroler Siewiernego, Pawel Plusnin, polecit zalodze przyja¢ kurs 40
stopni. Nawigator zmienit tryb pracy komputera sterujacego autopilotem — z lotu wedtug
planu lotu na lot zadanym kursem — i wpisal za pomocg klawiatury liczbe 40, a nastepnie
zatwierdzit zmiane. Samolot niemal natychmiast skrecit nieco w lewo i od tego momentu
lecial na péinocny wschod po linii nachylonej pod katem 40 stopni do kierunku potnocy

geograficzneji) :

W tym czasie (8:25:55) drugi pilot zrelacjonowal dowddcy, i przy okazji wszystkim
obecnym w kokpicie, swoja rozmowe z zatoga jaka.

— Na ich oko jest ze czterysta wida¢, piecdziesiat metréw podstawy — przekazal,
mowigc jednak, ze podstawa chmur znajduje sie na 50, a nie ponizej 50 metrow.

Wowczas (8:26:17) dowoddca zwrocit sie do Mariusza Kazany. W ich rozmowie,
wedtug Transkrypcji biegtych prokuratury wojskowej, braly udzial jeszcze dwie
niezidentyfikowane osoby, mezczyzna i kobieta.

— Panie dyrektorze, wyszta mgla, w tej chwili i przy takich warunkach, ktdre sg obecnie,
nie damy rady usig$¢. Sprobujemy podejs¢, zrobimy jedno zajscie, ale prawdopodobnie nic
z tego nie bedzie. Tak Ze prosze juz mysle¢ nad decyzja, co bedziemy robili — powiedziat
dowddca samolotu.

— Bedziemy prébowali do skutku — odpart dyrektor protokotu dyplomatycznego.

— Yy, paliwa nam tak duzo nie starczy, zeby do skutku — zaprotestowat dowodca.

— To tu mamy problem! — zasepit sie dyrektor Kazana

— Mozemy pét godziny powisie¢ i odchodzimy na zapasowe — zasugerowatl Arkadiusz
Protasiuk.

— Jest zapasowe? — zainteresowat sie mezczyzna.

— Minsk albo Witebsk — odpowiedziat Arkadiusz Protasiuk.

— To moze by do Minska? — zaproponowat ten sam nieznany rozmowca.

— Panie dyrektorze, wro¢my. — Kobieta przystuchujaca sie dotychczasowej wymianie
zdan zasugerowata, ze w tej sytuacji najlepszym rozwigzaniem moze by¢ powrdt do
Warszawy.

Cala rozmowa trwata 43 sekundy. Mariusz Kazana ruszyt do kabiny pasazerskiej.

Piloci zaraz po wyjsciu Kazany rozpoczeli przygotowania do znizania. W kokpicie
jednak pozostat kto$ jeszcze.

— Pracowalismy chyba? — Tajemniczy glos przerwat dyskusje lotnikow.

— Poszedl, kurde, stad! — fuknat inny.

Obsztorcowany przytaknat, dajac do zrozumienia, ze juz wychodzi.

— IdZ, kurde, yy! — Popedzono go.



WEJSCIE NA KRAG, DRUGI ZAKRET I TRAWERS

O 8:30:26, gdy samolot wlecial w strefe kontroli lotniska Siewiernyj i znalazt sie
w miejscu, gdzie zwykle wykonuje sie drugi zakret kregu nadlotniskowego, Plusnin polecit
dowodcy, aby ten zmienit kurs na 79 stopni.

Do kokpitu ponownie zajrzat Mariusz Kazana.

— Na razie nie ma decyzji prezydenta, co dalej robimy — oSwiadczyt.

Nawigator wprowadzil do komputera poktadowego i zatwierdzit odpowiedniq liczbe.
Tupolew zaczal wykonywac¢ kolejny zakret, tym razem w prawo, po czym ustawit sie

na zadanym kursie2L.

O 8:34:23, natychmiast po znizeniu sie na wysokos¢ kregu nadlotniskowego (500
metrow nad poziomem lotniska), piloci wyréwnali lot do poziomu i witaczyli automat
ciggu, urzadzenie kontrolujace predkosc¢ lotu. A nastepnie zaczeli procedure przygotowania
do ladowania.

W tym czasie trwat nieustanny ruch przy drzwiach do kabiny pilotow. Pojawiaty sie tam
rozne osoby.

— Dlaczego pasazerowie nie siedza na swoich miejscach? — zapytat ktoS w koncu.

Sadzac po sposobie mowienia, byta to ewidentnie osoba wyzsza rangg. Niewykluczone,
ze to general Andrzej Blasik, ktory — zaalarmowany przez Mariusza Kazane — chciat
osobiscie przekonac sie, jak wyglada sytuacja.

— Zarzadzitem — powtorzyt wladczo.

W tym momencie interweniowata stewardesa.

— Za chwileczke prosze na miejsca — powiedziata grzecznie.

— Wychodzi¢ mi stad! — poganiat tajemniczy glos.

TRZECI ZAKRET

O 8:35:20 Plusnin polecit, by zaloga wykonata trzeci zakret kregu nadlotniskowego.
W tym momencie samolot znajdowat sie juz na wtasciwej wysokosci i od pot minuty miat
wypuszczone klapy oraz wysuniete podwozie. Byt nieco ponad siedem mil od osi pasa.
Nawigator trzema kliknieciami klawiszy przestawit komputer nawigacyjny z lotu wedtug
zadanego kursu na realizacje dalszej czesci planu lotu i autopilot skierowal samolot
do kolejnego (po DRL1) znajdujgcego sie w nim miejsca. Byt to punkt 10XUB, znajdujacy
sie na przedtuzeniu osi pasa startowego, 10 mil na wschdod od srodka lotniska (od punktu
XUBS). W tym momencie miejsce to lezalo niemal dokladnie na prostej prostopadlej
do kierunku, w ktorym poruszat sie dotychczas tupolew, dlatego UNS przechylil samolot
tak, by zaczat on wykonywac zakret w prawo.

— Dowadco. Poklad gotowy do ladowania — zasygnalizowata stewardesa

Za plecami pilotow toczyla sie rozmowa.

— Chyba ze trzy godziny. — Kto$ oszacowal, ile moze zaja¢ dojazd do Katynia z lotniska
zapasowego.

— Faktem jest, ze my musimy to robi¢, do skutku — podsumowal Dowoddca Sit
Powietrznych.

— Dokladnie! — potwierdzit jego rozmowca.

Zeby delegacja zdazyta na uroczystosci, tupolew musial wyladowa¢ w Smolerisku.



Zanim maszyna skonczyla wykonywanie trzeciego zakretu i ustawila sie na kursie
na punkt 10XUB, nawigator poinformowat dowodce, Ze znajdujq sie siedem mil od osi
pasa. P6Zniej, poczynajac od piatej, informowat go o tym co mile. W tym czasie tupolew
lecial po prostej w kierunku punktu 10XUB kursem magnetycznym 160—165 stopni.

Po przelaczeniu komputera nawigacyjnego na realizacje dalszej czeSci planu lotu nikt
wiecej nie dotykat juz klawiatury UNS-u podczas tego lotu ( o czym wiadomo z raportu
z badania zawartosci pamieci statej komputera nawigacyjnego). Nie oznacza to jednak,
ze nikt juz pozniej nie ingerowat w wybor kierunku lotu...

CZWARTY ZAKRET

Gdy do osi pasa zostaly zaledwie trzy mile, Arkadiusz Protasiuk, nie czekajac
na komende Plusnina, poinformowat kontrolera przez radio, ze rozpoczyna czwarty zakret.
Rosjanin potwierdzit, ze samolot moze ten zakret wykonac.

Kolejny fragment lotu — do dalszej radiolatarni prowadzgqcej DRL — przebiegal

nastepuj qc05—2.

Gdy dowodca ustyszatl od nawigatora, ze do osi pasa pozostaly dwie mile, rozpoczat
czwarty zakret, korzystajac z pokretta ,zakret”. Postuzyt sie ta metoda, zeby skrecic,

a jednoczesnie nie wylaczyc autopilota5—3, ktory potem mial doprowadzi¢ samolot do osi
pasa startowego.

Arkadiusz Protasiuk przekrecit pokretto w prawo, do pozycji 20,7 stopnia,
co spowodowato, ze autopilot przestal stucha¢ komputera nawigacyjnego i zaczat
przechyla¢ samolot na prawe skrzydto, do potozenia ustawionego pokrettem. To z kolei
sprawito, ze maszyna zaczela zakrecaC w prawo. Dowddca przerwal manewr, gdy ustyszal,
ze jest o pot mili od osi pasa, i przestawil pokretto z powrotem w potozenie neutralne.
Autopilot przerwal zakret, likwidujac przechyl. Samolot leciat w tym momencie kursem
230 stopni. Osiem sekund po tym, jak pokretto trafitlo w potozenie neutralne, komputer
pokladowy ponownie przejat kontrole nad autopilotem i samolotem rozpoczat lot
w kierunku kolejnego punktu z planu lotu, bo 10XUB, do ktorego kierowat sie wczesniej,
w miedzyczasie znalazt sie z tylu po lewej. Tupolew podazal zatem w kierunku punktu
DRL. Trzy kilometry przed dalszg radiolatarniga prowadzaca przeciat os$ pasa, przechodzac
na jej druga, potudniowa strone. I chwile pdzniej przelecial nad radiolatarniq, mijajac
ja o 100-120 metrow po jej lewej, potudniowej stronie. W tym momencie autopilot
skierowatl maszyne ku kolejnemu, ostatniemu juz punktowi (XUBS) w realizowanym planie
lotu. To miejsce znajdowato sie w poblizu faktycznego sSrodka pasa startowego.

Istnieje bardzo proste wytlumaczenie, dlaczego dowodca wykonal czwarty zakret
w taki, wydawatoby sie intuicyjnie nieoczywisty, sposdb. Otoz piloci specputku podczas
podejs¢ precyzyjnych wykonywanych samolotami Tu-154M standardowo stosowali takg
wilasnie taktyke. Zostali nauczeni, zeby ustawia¢ maszyne do osi pasa, korzystajac
z autopilota sprzezonego z UNS-em, ale ostatni zakret przed wyjSciem na prostg
do ladowania zawsze wykonywali za wczeSnie i ustawiali maszyne tak, zeby lecac
w kierunku lotniska, zbliza¢ sie powoli do osi pasa pod katem 10-20 stopni, a nastepnie
przecigC ja kilkanascie kilometrow przed poczatkiem pasa, jeszcze przed poczatkiem
Sciezki znizania. Robili tak, aby uklad sterujacy autopilotem ABSU podczas ladowania



przechwycil wigzke sygnatu z systemu ILS i tatwo znalazt jej oS (ktora powinna sie
pokrywac z osig pasa). Za hipoteza ta Swiadczy fakt, Ze nawigator regularnie podawat
dowodcy odleglos¢, jaka pozostala do osi pasa. Musiata to byC czesSc standardowo
stosowanej w specputku i dobrze przecwiczonej procedury podejscia do ladowania.
Zatoga zastosowala ja i tym razem, mimo ze w Smolensku nie byto systemu ILS.

48 Rosjanie od 1943 roku uzywali na mapach wojskowych systemu SK-42, a GPS korzysta z ukladu WGS-84. Ta sama
para liczb, opisujaca szerokos¢ i dlugos¢ geograficzna, w kazdym z ukladéw odpowiada innemu punktowi na kuli ziemskiej.
Na karcie podejscia nie bylo informacji, w jakim systemie okreslono wspéhzedne, a zaloga nie wiedziala, Ze moze by¢ on
inny niz ten uzywany na Zachodzie, bo nikt jej tego nie nauczyt.

49 Wedlug danych zapisanych w pamieci komputera TAWS start nastapit o 5:27:11 wedhlug czasu UTC, gdy odpowiednio
zmalat nacisk két na pas startowy, cho¢ wcigz jeszcze fizycznie dotykaly one ziemi.

50 Komputer korzystat ze wskazan trzech pokladowych GPS-6w i ustalat kierunek lotu w taki sposob, aby zniwelowac
dzialanie wiatru, ktéry znos#t samolot, to znaczy ustawiat dziob maszyny w takim kierunku, aby poruszala sie ona wzdhiz
prostej nachylonej pod katem 40 stopni do lokalnego poludnika. W rezultacie kurs magnetyczny zapisany w rejestratorze
lotéw na tym odcinku wynosit 31 stopni, z czego 7 stopni i 44 minuty byly zwigzane z deklinacja magnetyczng (réznica
miedzy kierunkiem po6inocy magnetycznej a geograficznej), a reszta — ze znoszeniem przez wiatr. W tym miejscu wypada
zauwazy¢, 7e kiedy Plusnin podawat zalodze, by leciala kursem 40 stopni, podawal kurs magnetyczny. Ten sam kurs
znajdowat sie réwniez na starej karcie podejScia, ktéra zaloga musiala mie¢ na pokladzie. Nawigator wpisat ten kurs
do komputera nawigacyjnego, nie biorgc poprawki na fakt, ze komputer steruje wedlig kursu geograficznego, a nie
magnetycznego. W rezultacie samolot leciat nieco innym kursem niz podat Plusnin. W praktyce nie mialo to jednak
znaczenia.

51 Gdyby leciat kursem magnetycznym 79 stopni, podazatby na wschod po prostej rownoleglej do pasa startowego, ale
polozonej kilka kilometréw bardziej na poioc. Lecialby w kierunku przeciwnym do kierunku ladowania (lotnicy o tej fazie
lotu méwia, ze samolot jest na trawersie lotniska). Poniewaz znajdowat sie na kursie geograficznym 79 stopni, nie lecial
rownolegle do osi pasa startowego, lecz oddalat sie od niej powoli. Nie mialo to zadnego praktycznego znaczenia dla
dalszego przebiegu lotu, ale wyjasnia, dlaczego samolot leciat po tej czesci kregu nadlotniskowego w tak dziwny sposéb.

52 Tylko w taki sposéb potrafimy wyjasni¢ to wszystko, co zostalo (lub nie zostalo!) zarejestrowane w rejestratorze
parametrow lotu oraz w pamieci stalej komputera nawigacyjnego.

53 Autopilot ABSU w chwili przestawienia pokretla ,,zakret” z polozenia neutralnego w inne przestaje stuicha¢ polecen
komputera nawigacyjnego. Zaczyna ponownie, gdy pokretlo powraca po jakim$ czasie do polozenia neutralnego i pozostaje
W nim przez co najmniej 8 sekund.



Rozdzial 13
LADOWANIE Z AUTOPILOTEM

Dziesiqgtego kwietnia zatoga tupolewa podchodzita do lqdowania tak, jak jq nauczono
w putku. Komputer nawigacyjny niemal do samego konca prowadzit samolot
po zaprogramowanej trasie. Piloci wiedzieli, ze w gestej mgle raczej nie uda im sie
trafi¢ na pas, jesli bedq kierowac sie wskazaniami radiolatarni. Za mato ¢wiczyli, zeby
w takich warunkach w ogole probowac¢ podejscia zgodnego z zasadami pilotazu Tu-
154M. Postanowili zatem zrobi¢ to po swojemu. Nie mieli pojecia, ze Instrukcja
uzytkowania na to nie zezwala.

O 8:28:51,2 w kabinie pilotow zaczela sie burza mozgow; obecni goraczkowo
zastanawiali sie, co robic¢ dalej. Przed chwilg szef protokotu, dyrektor Mariusz Kazana,
upewnial sie, ze zaloga na pewno sprobuje wylagdowa¢ w Smolensku. Tymczasem
Remigiusz Mus, technik pokladowy z Jaka-40, wilasnie ostrzegt kolegow przez radio,
ze grubosc¢ warstwy chmur nad lotniskiem wynosi 400—500 metrow.

— ILS, niestety, nie mamy — stwierdzit nawigator (8:30:01,9).

Ta uwaga pokazuje, ze zaloga zdawala sobie sprawe, iz ladowanie w panujacych
w  Smolensku warunkach bedzie bardzo trudne. I zapewne dlatego skorzystala
z wielokrotnie sprawdzonego putkowego ,,patentu”. Udawato sie zawsze, wiec czemu nie
tym razem?

— Kurs lagdowania 2-5-9 ustawiony. ARK2* mamy przygotowane, 310/640 czestotliwos¢,
nastrojone. Pigtka, szdstka, automat ciggu — zameldowal porucznik Artur Zietek.

Nawigator poinformowal w ten sposéb dowoddce o przygotowaniu urzadzen
automatycznie sterujacych kierunkiem samolotu i moca silnikéw (pulpitéw PN-5 i PN-622),
a takze o nastawieniu czestotliwosci na automatycznym radiokompasie (ARK), urzadzeniu
pokazujacym odchylenie kursu od radiolatarni.

Ani postuzenie sie radiolatarniami NDB, ani komputerem nawigacyjnym sprzezonym
z odbiornikiem GPS nie moglo jednak tego dnia zagwarantowac sukcesu. Piloci uznali,
ze korzystajac z GPS-u, majg wieksze szanse na wyjscie z mgly i chmur wprost na prog
pasa.

Instrukcja uzytkowania mowi, ze podczas takiego podejScia do ladowania, jak
w Smolenskuy, czyli nawigowania wedtug dwoch radiolatarni NDB, pilot powinien patrze¢
na wskaznik radiokompasu ARK. Obserwujac wychylanie sie jego wskazowek, musi
delikatnie — skrecajgc w prawo lub w lewo wolantem — doprowadzi¢ do tego, zeby
samolot lecial dokladnie na radiolatarnie. Jesli wskazowki oscyluja w okolicy zera,



oznacza to, ze kurs lotu pokrywa sie z kursem ladowania, a samolot leci w osi pasa. Takie
manewrowanie tupolewem wymaga jednak od pilota nie tylko zegarmistrzowskiej precyzji,
ale przede wszystkim sporych umiejetnosci i doSwiadczenia.

Wszystko wskazuje na to, ze 10 kwietnia Arkadiusz Protasiuk probowat obnizy¢ lot, tak
zeby w okolicy blizszej radiolatarni prowadzacej, a wiec okoto 1100 metrow od progu
pasa, znalez¢ sie 30 metrow nad poziomem lotniska. Zapewne liczyl, ze wtedy bedzie juz
pod chmurami i zobaczy pas. Wiedzial, ze moze zdecydowac sie na taki manewr tylko
wtedy, gdy kierunek lotu bedzie kontrolowany przez komputer, a samolot bedzie leciat
niemal idealnie wzdtuz prostej. Tylko takie rozwigzanie dawato szanse na powodzenie
przedsiewziecia. A gdyby ponadto okazalo sie, ze po wyjSciu z chmury maszyna leci
doktadnie w osi pasa, pilot — po ujrzeniu go przed soba — moglby przyziemic. Jednoczesnie
Arkadiusz Protasiuk zdawal sobie sprawe, ze bez pomocy autopilota takiego manewru
w tych warunkach wykonac nie sposob. I ze bez autopilota nie odwazytby sie zrobic czegos
podobnego nawet przy duzo lepszej widocznosci.

Zaloga tak bardzo wierzyla w wymyslony w putku system lagdowania, ze wbrew
procedurom nie ustawita czestotliwosci sygnatu radiolatarni: 310 i 640 kHz, na obu
radiokompasach. Pewne jest, ze nawigator, porucznik Artur Zietek, meldujac o 8:30:06
przygotowanie ARK, rzeczywiscie nastawit te czestotliwosci, ale wylacznie na jednym
radiokompasie. Tym, ktory zostal zniszczony catkowicie. Wiemy to, poniewaz na nagraniu
z czarnej skrzynki rejestrujgcej rozmowy w kabinie pilotow stychaC brzeczyk markera
radiolatarni, informujqcy o przelatywaniu ponad nia.

Postugiwanie sie tylko jednym z dwoch kompletow radiokompaséw oznacza,
ze Arkadiusz Protasiuk z gory zalozyl, iz wskazania radiolatarni beda dla niego mniej
istotne jako pomoce nawigacyjne niz wskazania komputera pokladowego. Radiokompas
byt mu potrzebny wylacznie po to, zeby wyemitowal dZzwiek markera. Bylo to istotne,
bowiem dzwiek ten byt dla zatogi dodatkowym potwierdzeniem, ze wszystko idzie w miare
dobrze, a samolot jest na wiasciwym kursie i we wiasciwej odleglosci od lotniska...

Komputer nawigacyjny podczas feralnego podejscia do ladowania poprowadzit samolot
calkiem niezle. Tupolew przelecial koto dalszej radiolatarni prowadzacej po jej
potudniowej stronie, 120 metréow od osi pasa. Dwa kilometry dalej odchylenie wzrosto
do 130 metréw, ale pézniej juz caly czas malato®®. Dopiero po zderzeniu z brzoza
na dziatce Nikotaja Bodina, po utracie koncoéwki skrzydta i sterownosci, samolot zaczat
gwattownie skreca¢ w lewo, oddalajgc sie od osi pasa.

Gdyby w ostatniej fazie lotu tupolew znajdowal sie wyzej i przelecial na przyktad
na wysokosci 30 metrow nad feralng brzozq, a nastepnie podgzat tym samym kursem na tej
samej wysokosci, to nad progiem pasa znalaztby sie 46 metrow na potudnie od jego osi.
Pas startowy Siewiernego ma 49 metrow szerokosci, samolot mingtby zatem jego poczatek,
lecac ponad trawgq, 25 metrow od jego krawedzi. Jest mato prawdopodobne, aby pilotowi
udato sie w takiej sytuacji dogia¢, ustawi¢ samolot nad pasem i wyladowac. Raczej
musiatby odejs¢ na drugi krag.

54 ARK to radiokompasy, ktére wskazuja sygnat z radiolatarni.



55 Sa to pulpity przyrzadow sterujacych praca autopilota ABSU (PN-5) oraz automatu ciggu (PN-6).

56 Wiemy o tym, bo znamy wspéhzedne geograficzne kilku punktéw, przez ktore samolot przelatywat i ktére zostaly
zapisane w pamieci TAWS jako punkty o numerach od 34 do 38.



Rozdziat 14
FATALNY AUTOMAT CIAGU

— Piqgtka, szostka przygotowane i automat... do Ilgdowania — rozkazat Arkadiusz
Protasiuk o 8:31:04,9, popetniajqc w tym momencie jeden z najpowazniejszych btedow
podczas pamietnego lotu. Wydajqc to polecenie, zrobit cos, czego absolutnie zakazywat
producent samolotu. Biuro konstrukcyjne Tupolewa jeszcze w latach osiemdziesiqtych
XX wieku, kilka lat przed wyprodukowaniem sto jedynki, zabronito korzystania
z automatu ciqgu podczas podejs¢ do lqgdowania, ktore nie sq wspomagane przez system
Igdowania precyzyjnego ILS.

Do czego moze doprowadzi¢ uzycie automatu ciggu przy tym manewrze, najlepiej
pokazuje katastrofa Tu-154B, ktora zdarzyla sie 16 listopada 1981 roku w Norylsku.
Tamten wypadek byt zreszta pod niektorymi wzgledami bardzo podobny do tragedii
z 10 kwietnia 2010 roku.

Pierwszy blad zalogi samolotu lecacego do Norylska polegal na zZtym wyliczeniu masy
do ladowania i potozenia Srodka masy maszyny. Btedne oszacowanie odlegltosci, w jakiej,
liczac od dziobu w strone ogona, znajduje sie 0w Srodek, sprawito, ze piloci niewtasciwie
ustawili jeden z przelgcznikéw przygotowujgcych automatyke samolotu do lagdowania’.
Pomytka w wywazeniu zapoczatkowala cigg kolejnych zdarzen, prowadzacych
do katastrofy. Bo w konsekwencji pierwszego btedu piloci Zle oszacowali i ustawili
na przyrzadach predkos¢ ladowania, ktorg miat utrzymywac automat ciggu. Samolot leciat
z predkoscia 265 kilometrow na godzine, podczas gdy powinien z predkoscig
270 kilometrow na godzine. Jedng z przyczyn tragedii byto glupie pie¢ kilometrow.

W Norylsku dziatal system ILS, lecz zatloga podchodzita do ladowania w tak zwanym
trybie potautomatycznym. Pilot wykorzystywal do nawigacji system ILS, ale nie wiaczyt
autopilota, a maszyng sterowal samodzielnie. Aby ulatwiC sobie sterowanie, wigczyt
automat ciggu (co dopuszczata Instrukcja uzytkowania). Dzieki temu mogt skupi¢ uwage
na ekranie wskaznika, na ktorym system analizujacy sygnaty ILS pokazywal mu,
wysSwietlajac strzatki, w jakim kierunku nalezy poruszy¢ wolantem, zeby samolot leciat
Srodkiem Sciezki schodzenia. Mimo takich podpowiedzi pilot raz po raz popeiniat btedy.
Nad dalsza radiolatarnig prowadzaca przelecial 18 metréw powyzej $ciezki®® i w zwiazku
z tym, zeby trafi¢ na Sciezke, zwiekszyt predkoS¢ opadania z przepisowych 3 metrow
na sekunde do pieciu. Liczyl, ze szybko powrdci na Sciezke schodzenia i uda mu sie
wyladowac. Najwyrazniej nie miat ochoty odchodzi¢ na drugi krag i powtarzaC calego
manewru podejscia.



W rezultacie samolot znizal sie coraz szybciej, co w konsekwencji spowodowato
wzrost jego predkosci postepowej. Dwa kilometry przed progiem pasa maszyna nadal byta
za wysoko, ale za to automat ciggu zareagowal na wzrost predkosci spowodowanej
szybszym opadaniem i zredukowat moc silnikéw do minimum. W efekcie samolot zwolnit,
natychmiast zmalala sita nosna i tupolew zaczal opadacC jeszcze szybciej. Kiedy byt
zaledwie 90 metrow nad ziemia, jego predkosSc¢ opadania wynosita 7 metrow na sekunde,
a chwile pozniej 8, czyli przeszto dwa razy wiecej, niz wskazuje instrukcja. Pilot
zrozumial wreszcie, ze zbliza sie do ziemi zbyt gwaltownie, wiec chcac ratowac zycie,
z catej sity sciggnal wolant na siebie. I to byt jego kolejny btad, bo zrobit to zbyt nerwowo.
Ster wysokoéci wychylil sie za mocno, a samolot praktycznie nie zareagowal>. Nie
przestawal opada¢ mimo rozpaczliwych wysitkow pilota. Mial zbyt malg predkos¢, zeby
zaczaC sie wznosi¢, a do tego ster byl za bardzo wychylony do gory. Kiedy maszyna
znalazta sie 55 metrow nad ziemig, dowodca pchngl manetki gazow na maksimum
i sprébowal odejs¢ na drugi krag, jednak rozpedzenie silnikow z malego gazu do mocy
startowej zajelo kilka cennych sekund. W tym czasie samolot wcigz opadal, teraz
z predkosScig czterech, pieciu metrow na sekunde. W rezultacie pot kilometra przed
progiem pasa uderzyt w ziemie. Zginelo 99 ze 167 pasazerow. Bezposrednimi przyczynami
katastrofy okazaly sie: zle wywazenie samolotu, ustawienie zbyt matej predkosci lotu
w automacie ciggu oraz bledy konstrukcyjne, ktore umozliwitly wystapienie dodatniego
sprzezenia zwrotnego pomiedzy automatem ciggu i autopilotem podczas ladowania
z wykorzystaniem sygnatu ILS.

Po katastrofie w Norylsku biuro konstrukcyjne Tupolewa przeprojektowato cate
usterzenie poziome w samolotach z serii Tu-154, powiekszajac jego powierzchnie
i zwiekszajac efektywnos$¢ steru wysokosci. Nakazalo rowniez pilotom podchodzenie
do ladowania z wiekszg predkoscia postepowa. Prawdopodobnie wtedy rowniez zakazano
uzywania automatu ciggu podczas lagdowan maszyn niekorzystajacych z systemu ILS, aby
nie prowokowac podobnych sytuacji, jak w Norylsku. Trzeba podkresli¢, ze wszystko
to wydarzyto sie prawie 10 lat przed zakupieniem pierwszej tutki przez Polske. Nasze
tupolewy, o numerach bocznych 101 i 102, byly juz wersjami zmodernizowanymi, ale
je réwniez obowigzywaty zakazy wprowadzone po katastrofie w Norylsku. Niestety, nasi
mtodzi piloci nic o tym wszystkim nie wiedzieli... Nikt nie opowiedzial im o tamtym
wypadku. Nic dziwnego, ze uwazali oni korzystanie z automatu ciggu podczas podejs¢ bez
ILS za postepowanie jak najbardziej wlasciwe i bezpieczne®.

Dziesigtego kwietnia 2010 roku prezydencki Tu-154M miedzy dalsza i blizsza
radiolatarnia opadat bardzo szybko. Z tego powodu automat na 35 sekund zmniejszyt ciag
silnikow do mocy minimalnej. Jest to powazny btad pilotazu, sprawiajacy, ze silniki
podczas ewentualnego odejscia na drugi krag potrzebuja znacznie wiecej czasu
do osiagniecia mocy startowej®l. A jezeli w samolocie lecacym ponizej 200 metréw nad
ziemig cho¢ przez chwile moc silnikow zostanie zmniejszona tak, Zze obroty sprezarki
wysokiego cisnienia bedq mniejsze niz 75 procent, to wedtug Instrukcji uzytkowania
nalezy na drugi krag odej$¢ obowiazkowo®. Tymczasem silniki w prezydenckim Tu-154M
dziataly na minimalnych obrotach przez cate 35 sekund®®, a zaloga nie reagowala. Nie
padta nawet najdrobniejsza sugestia, aby odejs¢ na drugi krag.



Wilaczenie automatu ciggu byto jedng z przyczyn tragedii w Smolensku. Samolot znizat
sie ze zbyt duza predkoscia pionowa. Arkadiusz Protasiuk za pozno rozpoczal znizanie
w kierunku lotniska. Chcac dotrze¢ na wysokos¢ 30 metrow nad lotniskiem w poblizu
blizszej radiolatarni, musial to robi¢ znacznie szybciej niz normalnie. W rezultacie
predkosc pionowa opadajacego tupolewa byla zblizona do 7,5 metra na sekunde, czyli
niemal dwa razy wieksza niz dopuszczalna. Piloci ustawili wczesniej 280 kilometrow
na godzine jako pozadang predkosc¢ postepowq (przyrzadowa), ktora miat utrzymac automat
ciggu, choc bylo to niemozliwe. Automat zdtawit silniki do minimum, do matego gazu, lecz
samolot nadal poruszat sie z predkoscia postepowa 300 kilometrow na godzine.
Wyhamowanie jej trwato blisko 35 sekund. Dopiero okoto 8:40:49,5 predkosc spadia
do 283 kilometrow na godzine i automat ciggu zaczat minimalnie zwieksza¢ obroty
silnikbw®. Gdy zatem nad blizsza radiolatarnig prowadzaca Arkadiusz Protasiuk pchnat
manetki gazow, silniki zdlawione w sposdb absolutnie niedopuszczalny potrzebowaty

okoto 7 sekund, by osiggna¢ moc nominalna, stosowang zwykle podczas startu®, Zalodze
zabraklo kilku cennych sekund, aby wznieS¢ sie wyzej, przelecie¢ nad brzoza na dzialce
Nikotaja Jakowlewicza Bodina i — by¢ moze — wyjsc¢ calo z opresji.

57 Zaloga Tu-154M, lecacego do Smolefiska z prezydentem Kaczynskim, pomylitla sie rowniez (wedlug ekspertow
MAK), podchodzac do ladowania samolotem o catkowitej masie wiekszej o prawie pie¢ ton od maksymalnie dopuszczalnej
w tych warunkach atmosferycznych dla takiego ustawienia klap. Stalo sie tak, prawdopodobnie dlatego zZe zabrano z Polski
zbyt duzo paliwa (aby wystarczylo go na powrét do Warszawy bez tankowania na miejscu nafty niepewnej jakosci). Opinie,
7e maksymalnie dopuszczalna masa zostala przekroczona, zakwestionowala polska komisja w swoich uwagach do Raportu
MAK. W kazdym razie mozna przypuszczac¢, ze masa samolotu lecacego do Smolenska 10 kwietnia 2010 roku byla zblizona
do masy tupolewa z 7 kwietnia. Jedno natomiast nie ulega watpliwo$ci: 10 kwietnia prezydencki Tu-154M by}t na pewno
prawidlowo wywazony.

58 Dla poréwnania: polski tupolew 10 kwietnia 2010 roku, przelatujac nad dalsza radiolatarnia prowadzaca Siewiernego,
byt 100 metré6w ponad Sciezka.

59 Ster wychylit sie o 21 stopni, gdy tymczasem z powodu bledu konstrukcyjnego w Tu-154B efektywnos¢ jego dzialania
po przekroczeniu warto$ci 20 stopni spadala trzykrotnie.

60 Rozmawiali§my z pilotami z réznych pokolen. Ci starsi, ktérzy w 2010 byli juz od pieciu, szesciu lat poza pulkiem,
wiedzieli, ze nie wolno w takiej sytuacji korzysta¢ z automatu ciggu, ale nie potrafili wytlumaczy¢ dlaczego. Mlodsi
natomiast, latajacy tupolewami az do rozwigzania 36. SPLT, kompletnie nie rozumieli, dlaczego nie powinno sie go wiaczac
podczas ladowan bez pomocy systemu ILS i ogromu ryzyka podczas takiego manewru.

61 Raport komisji Millera, s. 227.
62 Raport komisji Millera, s. 227.
63 Naszym zdaniem (Raport MAK, rys. 265) raczej przez 35 niz przez 40 sekund, jak to ocenita komisja Millera.

64 Raport MAK, rys. 49. Predko$¢ postepowa prawdopodobnie spadla wskutek dzialan pilota, ktéry operowat w tym
czasie pokretlem ,zniZanie-wznoszenie” na panelu autopilota i zmienial pochylenie samolotu, nieco unoszac jego dzi6b.
W rezultacie wzrést opér powietrza, wyhamowujac ruch postepowy maszyny do predkosci ustawionej wczesniej przez
pilotow.



65 Turbiny niskiego ciSnienia wszystkich trzech silnikéw pracowaly w chwili wylaczenia automatu ciggu z predko$cia
obrotowa wynoszaca odpowiednio 32, 31 i 33% ich predkosci maksymalnej. Pie¢ sekund poézniej, w chwili uderzenia
w feralng brzoze, rozpedzily sie do 75%, a pétorej sekundy pdzniej osiggnely 83%, co w przyblizeniu odpowiadalo
nominalnej mocy startowej. Z malego gazu (33,8%), na jakim wcze$niej pracowaly silniki przez 35 sekund (podczas znizania
sie od dalszej radiolatarni), zaczely sie rozpedza¢ zaledwie 10 sekund przed wylaczeniem automatu ciagu, gdy w wyniku
manewréw zalogi za pomoca pokretla autopilota, a pozniej takze wolantu, predko$¢ przyrzadowa samolotu spadla ponizej
285 kilometréw na godzine.



Rozdzial 15
NACISKI

Lech Kaczynski nie byt w 36. SPLT pasazerem lubianym. Latajqce z nim zatogi mogly
by¢ pewne, ze popracujq dtuzej, niz wynika to z grafiku i przepisow. Wiedziano rowniez,
ze rozkaz, by wykonac zadanie, padnie zawsze, nawet jesli warunki meteo bedq ponizej
minimow.

Czy naciski w 36. SPLT wystepowaly incydentalnie? Nie! Byli piloci opowiadali,
ze byt to chleb powszedni.

— Zawsze byly naciski, zeby gdziesS lecie¢ albo wyladowac. Przykro mi to mowic, ale
ludzie, ktérzy organizowali lot po stronie kancelarii, jednej, drugiej albo trzeciej%,
w wielu wypadkach byli po prostu ignorantami. Oni zmieniali sie wraz ze zmiang szefa
i musieli sie uczy¢ wszystkiego od zera. A jak juz sie nauczyli, to na ogot ich opcja
przegrywata wybory i pojawiali sie kolejni, absolutnie zieloni. I to byto najgorsze, bo ci,
ktorzy juz sie czego$ nauczyli, rozumieli, ze w niektorych wypadkach nie da sie lgdowac.
W koncu zbiera sie ten bagaz doSwiadczenia...

Presja zdarzata sie kazdej politycznej ekipie.

— Pamietam lot z Arkiem Protasiukiem jeszcze jako nawigatorem. To byl przetlom
listopada i grudnia 2003 roku. MieliSmy zawieZ¢ Owczesnego ministra Jerzego
Szmajdzinskiego do Bagdadu. To bylo tuz po tym, jak terrorysci ostrzelali ladujacy tam
samolot DHL. Trafili go rakiety ziemia-powietrze w skrzydto. Na szczeScie, mimo pozaru
silnika, maszyna wylagdowata. Amerykanie od tego czasu zakazali lagdowan w Bagdadzie
samolotom, ktore nie majq flar Sciggajacych na siebie wystrzelone z ziemi lub z powietrza
rakiety.

A oto jak wygladato samo lagdowanie.

— Macie flary? — Padlo pytanie z wiezy.

— Nie — odpart dowddca tupolewa.

— To nie mozecie lgdowac¢ — oSwiadczyl kontroler.

Piloci poinformowali go, ze 1aduja z VIP-em i po prostu musza by¢ w Bagdadzie.

— Jesli chcecie ladowa¢, a wasz dysponent nalega, to prosze bardzo, ale na wiasng
odpowiedzialnos¢ — stwierdzit kontroler i sie wylaczyt.

— Protasiuk siedzial spokojnie i wykonywat swoje zadania. Zreszta w tej sytuacji nie
byto nic nadzwyczajnego, bo wymuszanie lagdowania na zalodze jest w putku rzecza
absolutnie normalng — mowit pilot, ktéry wowczas dowodzit.

Dotychczas pasazerowie, jesli cos szto nie po ich mysli, co najwyzej urzadzali awantury



zatlodze albo dowoddztwu. Jednak, wraz z pojawieniem sie Lecha Kaczynskiego,
do 36. SPLT zawitaly nowe zwyczaje i zasady.

— Ta katastrofa tak naprawde miala prapoczatek tuz po zaprzysiezeniu Lecha
Kaczynskiego. Szukatbym jej zrodel juz w pierwszym locie nowego prezydenta, w jego
podrozy z Warszawy do Gdanska — przekonywata nas osoba, ktoéra wie doskonale, jak
potrafit zachowywac sie Lech Kaczynski na poktadzie samolotu specjalnego. — To byto
albo tuz po Swietach, albo w Nowy Rok. Zaloga czekala na sp6znionego prezydenta ponad
trzy godziny. W koncu Lech Kaczynski przyjechat. Gdy wchodzit po trapie, okazalo sie,
7e juz nie warto startowaé, bo w Gdansku wlaénie zepsula sie pogoda. Sniezyca
uniemozliwiala ladowanie. Snieg walil tak, Zze shizby nie radzily sobie z oczyszczaniem
pasa. Coz bylo robi¢, piloci przekazali te informacje prezydentowi. Tlumaczyli,
ze na przejscie zamieci trzeba poczekac jakieS pot godziny. Lech Kaczynski zareagowat
jednak podobnie, jak podczas po6zniejszego zdarzenia w Symferopolu, kiedy to kapitan
Grzegorz Pietruczuk odmowit lotu bezposrednio do Gruzji, to znaczy ztoscia. Prezydent byt
oburzony, ze piloci oSmielili sie odmowi¢ wyloty, i dat wyraz swojej do nich niecheci —
opisywal wydarzenia nasz Swiadek. — Najwyrazniej sadzil, ze zaloga odgrywa sie na nim
za trzygodzinne spoznienie. Kiedy pot godziny pozniej piloci po raz drugi odmowili
wykonania lotu, poniewaz pogoda sie nie poprawiala, w samolocie wybuchta burza
Z piorunami.

Cecha charakterystyczng Lecha Kaczynskiego i jego otoczenia bylo catkowite
lekcewazenie harmonogramu lotow, a tym samym i czasu pracy zatog. Lotnicy opowiadali
nam, ze prezydent byl mistrzem Swiata wsrod spoznialskich, ale takie byto jego prawo.

— Pamietam jeden z pierwszych wylotow do Gdanska. Zbliza sie 15:00 i wszyscy
w putku zaczynaja juz przebiera¢ nogami, zeby zwing¢ sie do domu. O 15:15 konczymy
prace. Nagle okazuje sie, ze jedna zaloga ma zosta¢ i wykonac lot. Start zaplanowano
za dwie godziny, samolot przygotowano. Wykonano oblot komisyjny tupolewa®’. Wszyscy
czekaja. W koncu nadchodzi zaplanowana godzina startu. I nic! Nie ma nikogo! Dowddca
zatogi probuje dowiedziec sie, co jest grane, ale nikt nie umie mu powiedziec, czy i kiedy
przyjedzie prezydent — wspominat jeden z cztonkéw tamtej zatogi. Wylot w koncu nastapit,
tyle ze okoto... poinocy. Co charakterystyczne, nikt z otoczenia prezydenta nie
poinformowat czekajacych w pogotowiu przez szeS¢ godzin pilotow, Ze moment startu
bedzie przesuniety. — Nikt niczego nie wiedzial. Nie mieliSmy pojecia, co robic, czy iS¢
do szatni i odpocza¢, czy czeka¢ w kokpicie. A silnik zapewniajacy prad i klimatyzacje
na pokltadzie samolotu caty czas pracowat... — mowit nasz rozmowca.

Zmeczona i wsciekla zaloga, z wielokrotnie przekroczonym limitem czasu pracy,
dostarczyla prezydenta do Gdanska i jeszcze tej samej nocy powrdcita do Warszawy.

Wedhug naszego rozmowcy, za czasow Aleksandra Kwasniewskiego sytuacja wygladata
zupelnie inaczej.

— Prezydent polegal na zalodze. Do tego podrozowal za granice znacznie czesciej niz
Kaczynski, a to dla pilotow oznaczato wiecej lotow, a wiec i coraz wieksze doSwiadczenie
— opowiadat.

Lech Kaczynski nie byt osobg tatwa we wspdtpracy. Potwierdzajq to oficerowie BOR-
u, ktdrzy pracowali z nim na co dzien. Nasz rozmoéwca jako dowod przytoczyl historie,



ktora wydarzyla sie, gdy prezydent, odpoczywajacy akurat w osrodku w Juracie, nagle
kazal sie zawieZ¢ na spotkanie do jednej z miejscowosSci na Pomorzu.

— Zapytatem kierowce, czy wie, gdzie to jest, a gdy potwierdzil, uspokojony
zameldowalem prezydentowi, ze jesteSmy gotowi. Niedlugo po wyruszeniu nasz pasazer
zaczat sie denerwowac i krzyczec, ze jedziemy zlg droga, ze on wie lepiej, ktoredy nalezy
jechac, ze nie zdazy na spotkanie i ze jak natychmiast nie zmienimy kierunku, zgodnie z jego
wytycznymi, to nas ukarze. I tak grozit, grozit, grozit — wspominat oficer BOR-u. Ochrona
sie wystraszyta. Zaczelo sie nerwowe sprawdzanie, czy nie pomylono drogi. Ale nie,
jechano prawidlowo, kierowca byl absolutnie pewien swego. Na nic jednak nie zdato sie
thumaczenie, ze wszystko jest w porzadku. — Lech Kaczynski nadal wsciekat sie i krzyczat
na nas, zupetnie jakby nasze argumenty w ogole do niego nie docieraly. Podroz trwata jakis
czas, do celu dotarliSmy jednak o ustalonej godzinie i bez btadzenia. Pan prezydent chyba
w koncu sie zorientowal, ze awantura byla zupelnie niepotrzebna, ale powiedziat tylko,
ze w porzadku i ze ostatnio podjezdzat z innej strony. Po czym, juz zupetnie odmienionym
tonem, jakby sie nic nie stato, zaprosit nas na obiad. Takie napady wscieklosci byly dla
pana prezydenta bardzo charakterystyczne, zwtaszcza w momentach kiedy wydawato mu
sie, ze cos przebiega nie po jego mysli albo nie ma on pelnej kontroli nad sytuacjg. Dosyc
czesto wyladowywatl ztos¢ na otoczeniu. Nie przejmowaliSmy sie tym zanadto i robilisSmy
swoje. Taka stuzba. Ale Lecha Kaczynskiego na swoj sposob lubiliSmy, pomimo jego
niektorych zachowan. Z innymi VIP-ami czasem bywalo jeszcze gorzej... — Zakonczyt
z usSmiechem nasz informator.

Jak ustaliliSmy, w 36. SPLT nie tylko piloci nie lubili pracowac z Lechem Kaczynskim.
Nawet obstugujaca VIP-o0w stewardesa z Biura Ochrony Rzadu miewata dosyc.

— Agnieszka Pogrodka-Weclawek latala wczesniej z prezydentem Kwasniewskim.
Naprawde lubita swoja prace. Przy prezydencie Kaczynskim jednak wymiekta. Zalogi byty
zmeczone jego spoznieniami, humorami. Z tego, co wiem, chciata odejs¢ ze stuzby przed
10 kwietnia. Rozmawiata ze mng o tym kilka razy. Ale nie zdecydowala sie ztozy¢ raportu
z prosba o odejscie. Mowita: ,,A polece jeszcze raz, dam rade, to juz sie konczy”. Miata
na mysli zblizajacy sie koniec prezydenckiej kadencji — powiedziala nam osoba znajgca
Agnieszke z pracy.

Lotnicy, z ktorymi rozmawialisSmy, mowili, ze podczas prezydentury Lecha
Kaczynskiego, gdy przy wiladzy pozostawal PiS, w putku wystepowata presja
na wykonywanie zadan za wszelka cene. Dowddcy bali sie narazi¢ prezydentowi,
ministrowi obrony lub nominowanym przez nich zwierzchnikom.

Od poczatku prezydentury niemal w kazdy pigtkowy wieczor piloci 36. SPLT wozili
prezydenta tupolewem do Gdanska. Lech Kaczynski latal duzym samolotem,
wygodniejszym. Kazda taka podr6z sporo kosztowata podatnikow, ale najwyrazniej
doradcy przekonali swego pryncypala (i shusznie!), ze Jak-40 jest maszyng mniej
bezpieczng. Samolot na ogot dostarczal prezydenta na miejsce i natychmiast wracat
na Okecie. Potem przylatywal w niedziele lub rankiem w poniedziatek, zabierajac
gldwnego pasazera z powrotem do Warszawy.

— Pamietam sytuacje, kiedy po kolejnym locie do Gdanska mieliSmy wrdcic
po prezydenta w poniedzialek rano. W niedziele pojawily sie jednak informacje,



ze nastepnego dnia na gdanskim lotnisku nie bedzie warunkow do ladowania. Dowdodca
w trybie alarmowym zebrat zaloge w niedziele, zeby polecie¢ na Rebiechowo, wyladowac
w lepszych warunkach i poczeka¢ do poniedziatku. Przy gorszej pogodzie latwiej jest
bowiem startowac niz ladowac. PrzyjechaliSmy na Okecie, ale kiedy lecielismy, warunki
juz zaczety siadac. LadowaliSmy w Gdansku grubo ponizej minimum. Nawigator byl mato
doSwiadczony i pewnie zestresowany. Kiedy samolot zszed} ponizej 50 metrow, chtopak
zaczat panikowac i koniecznie chcial zobaczyC ziemie. Oderwal wzrok od przyrzadow,
przestal czyta¢ wysokosSc¢ ze wskaznika i wstat ze swojego miejsca. Krzyknagtem: ,,Czytaj
wysokosc!”. Dopiero wtedy zareagowat. Na 20 metrach wypadlisSmy z mgly, zobaczyliSmy
Swiatla podejscia i sie udato. Pozniej putkownik Pietrzak przepraszat nas, ze narazat nasze
zycie — opowiadat jeden z cztonkow zatogi tamtego lotu.

Na gdanskim lotnisku byt (i jest nadal) system ILS, ale tamtego dnia pogoda byla
zdecydowanie ponizej jakichkolwiek miniméw. Na wysokosci 60 metrow nad ziemiq pilot
powinien odejs¢ na drugi krag i potem ewentualnie zawroci¢ do Warszawy albo poleciec
gdzies, gdzie byla lepsza pogoda. Dowodca wolat jednak wyladowac, zeby nie narazic sie
na gniew prezydenta.

Podobna sytuacja zdarzylta sie podczas lotu do t.odzi.

Juz sam pomyst, zeby tamtego dnia z Warszawy do t.odzi lecie¢ tupolewem, byl, hm,
nieco szalony. Prezydent jednak koniecznie chciat sie tam dosta¢ droga powietrzng. Gdy
samolot startowal, warunki na lotnisku docelowym byly ponizej minimum. Dowoddca
samolotu, putkownik Tomasz Pietrzak, nie chciat (lub nie umiat) odmowic. A powinien,
poniewaz lotnisko Lublinek w tf.odzi ma stosunkowo krotki, raptem dwuipotkilometrowy
pas.

— Dla mnie juz sam pomyst startu byt absurdalny. Ale lecialo sie na zasadzie: a nuz sie
uda — opowiadat nam cztonek tamtej zatogi. Gdy samolot dolecial na miejsce, zaczely sie
problemy. — Pulkownik Pietrzak zrobil pierwsze zajScie i mimo ze lotnisko jest
wyposazone w system naprowadzania ILS, wyszedl z boku pasa! Druga proba to samo.
A potem przyszedt oficer BOR-u i powiedzial, ze prezydent zdecydowat o powrocie
do Warszawy. Nie wiem, ile razy krecilibySmy kota, gdyby nie nagla zmiana nastroju Lecha
Kaczynskiego... — dodal nasz rozmowca.

Komisja Millera sprawdzita dwanascie ladowan Arkadiusza Protasiuka, opisanych jako
wykonane przy minimalnych warunkach meteo. Okazalo sie, ze az w siedmiu przypadkach
pogoda byla ponizej dopuszczalnej dla danego lotniska! Ladowanie ponizej minimow stato
sie w 36. SPLT normga, poniewaz domagali sie tego pasazerowie!

66 Chodzi o kancelarie sejmu, prezydenta oraz premiera. To one zlecaly loty z VIP-ami.

67 Sprawdzenie w powietrzu samolotu przed lotem z VIP-em na pokladzie.



Rozdziat 16
SPRAWA PILOTA PIETRUCZUKA

Lotnicy z 36. SPLT dobrze wiedzieli, co to gniew Lecha Kaczynskiego. Doswiadczyt tego
na witasnej skorze major Grzegorz Pietruczuk. A swiadkiem awantury urzqdzonej mu
przez prezydenta w kabinie pilotow podczas lotu do Gandzy w 2008 roku byt nie tylko
Arkadiusz Protasiuk. Tamtego dnia w fotelu nawigatora siedziat Robert Grzywna.
To moze tlumaczy¢, dlaczego zatoga tak bardzo pragneta wylqdowac 10 kwietnia
w Smolensku. Piloci wiedzieli, ze ich kolega nie tylko musiat ttumaczy¢ sie ze swoich
decyzji prokuratorowi, ale zostat rowniez odsuniety od lotow z prezydentem.

Czy 10 kwietnia 2010 roku na decyzje Arkadiusza Protasiuka mogly mieC wplyw
wydarzenia sprzed dwoch lat? Zapewne tak. Mlody dowddca tupolewa Swietnie zdawat
sobie sprawe, ze prezydent i ludzie z jego otoczenia wybieraja pilotow, z ktérymi lata
glowa panstwa. A dla Protasiuka prezydent byt wazny. Mlody kapitan pilot mial ambicje.
W putku wilasnie tworzono nowq formacje, nazywang grupq tupolewa. Zatogi flagowego
samolotu miaty by¢ wylaczone z pozostatych eskadr i przydzielone do samodzielnej
komorki. Protasiuk, wskazywany jako jej przysztly dowodca, musial tylko awansowac
na majora. Podczas lotu do Smolenska byl wcigz zaledwie pelnigcym obowigzki szefa
grupy i dlatego mogl uwazac, 7ze dobrze byloby jednak wylagdowaC na Siewiernym.
Zwtaszcza ze u prezydenta mial juz jeden spory minus. W 2008 roku z powodu
przemeczenia dostatl od lekarza zwolnienie. Nie bylo innych pilotow, wiec nie udato sie
skompletowaC zatogi, ktora moglaby zawiez¢ Lecha Kaczynskiego na szczyt Unii
Europejskiej do Brukseli. ,,Upokorzony” prezydent musial wyczarterowac¢ samolot
od LOT-u. A Protasiuka zaczeto nazywac ,,Arkadiuszem Chorowitym”. Poza tym pilot
doskonale wiedzial, jakie sg skutki odmawiania prezydentowi.

W sierpniu 2008 roku Lech Kaczynski, wspolnie z prezydentami Litwy, Estonii
i Ukrainy oraz premierem t.otwy, polecial ratowac sytuacje w Gruzji przegrywajacej
wojne z Rosja.

Patac prezydencki we wspoltpracy z szefostwem 36. SPLT ustalit trase lotu Warszawa—
Symferopol (na poktad mieli tam wejs¢ Wiktor Juszczenko i odpoczywajaca na Krymie
zona prezydenta Gruzji) i dalej Symferopol-Gandza w Azerbejdzanie. Stamtad delegacja
miata przejecha¢ do Tbilisi w kolumnie samochodow opancerzonych. Wszystko dlatego
ze wojska rosyjskie przejely kontrole nad przestrzenig powietrzng Gruzji i nie udato sie
zdoby¢ pozwolenia na bezposredni przelot do stolicy tego kraju.

— Wszystko bylo juz dopiete na ostatni guzik. Zostala przeprowadzona konsultacja



z ambasada w Baku. Wszystkie zgody mieli$my zalatwione. Darek Jankowski® poleciat
odebra¢ wszystkich prezydentow i premierow. Juszczenko lecial z nami z Symferopola
do Gandzy, bo ukrainski samolot nie dostat zgody na przelot®. I wtedy zaczelo sie pieklo.
Prezydent nie chciat lecie¢ do zadnej Gandzy, tylko od razu do Thilisi. Dzwonili do mnie:
szef Biura Bezpieczenstwa Narodowego Wihadystaw Stasiak, prezydencki minister Maciej
Lopinski, szef ochrony Krzysztof Olszowiec, a w koncu i Lech Kaczynski — opowiadat nam
owczesny szef 36. SPLT putkownik Tomasz Pietrzak.

Zaczeta sie dyskusja.

— Panie putkowniku, jesli nie wyda pan polecenia lotu do Gruzji, zrobie panu
rozpierduche na skale miedzynarodowa — oSwiadczyt Kaczynski.

— Tak jest, panie prezydencie — odpowiedziat Pietrzak i zakonczyt rozmowe.

Otoczenie prezydenta, widzgac, ze nic nie wskoéra u szefa putku, zaczelo interweniowac
wyzej.

Zadzwoniono do pierwszego zastepcy Szefa Sztabu Generalnego Wojska Polskiego,
generala Mieczystawa Stachowiaka. Ten uznal, ze pilot powinien wykona¢ rozkaz
prezydenta i polecie¢ do Gruzji. Takie polecenie wydal zastepcy dowodcy Sit
Powietrznych, generalowi Krzysztofowi Zaleskiemu. Ten o 15:29 wystal faks z rozkazem
do szefa 36. SPLT.

Niedlugo potem do putkownika Tomasza Pietrzaka zadzwonil pilot prezydenckiego
samoloty, kapitan Grzegorz Pietruczuk. Pytal, co robi¢. Mowil, ze prezydent bardzo naciska
na lot do Grugzji.

— Powiedzialem, ze mam odrecznie napisany rozkaz generata Zateskiego dotyczacy
wykonania woli glowy panstwa. Zgodnie z tym poleceniem, pilot ma wykonac lot z Gandzy
do Thilisi. Kiedy Pietruczuk do mnie dzwonil, byt w Symferopolu. Swiadczylo to o tym,
7ze albo general nie wiedzial, gdzie jest aktualnie samolot, albo, co jest bardziej
prawdopodobne, kryt wiasne cztery litery — opowiadal putkownik Pietrzak. — W zwigzku
z tym musisz najpierw polecie¢ do Gandzy, powiedzialem, zeby wykonac¢ rozkaz generata,
a dopiero stamtad do Tbilisi — dodat.

— Oni naciskajg — powiedziat Pietruczuk.

— Na twoim miejscu bym nie lecial, ale ty jesteS dowddca — stwierdzit Pietrzak.

W odpowiedzi ustyszal westchnienie ulgi.

— Okej, nie lece — odpart Pietruczuk i zakonczyt rozmowe.

Wedtug uzyskanych przez nas informacji, Pietruczuk dzwonit rowniez do ministerstwa
obrony, aby ustali¢, jak dziala¢ w tak nietypowej sytuacji. Resort rowniez byt za tym, aby
lecie¢ wedlug wczesniejszego planu, do Gandzy.

— Tuz przed startem do kabiny pilotow wszed} prezydent Lech Kaczynski. Zapytat:
,Panowie, kto jest Zwierzchnikiem Sit Zbrojnych?”. Odpowiedziatlem: ,Pan, panie
prezydencie”. ,,To prosze wykona¢ polecenie i lecie¢ do Tbilisi”, powiedzial prezydent
i wyszedl, nie czekajagc na zadne wyjasnienia — opowiadal poézniej Pietruczuk
prokuratorowi sprawdzajgcemu, czy pilot nie popelnit przestepstwa, odmawiajgc
wykonania rozkazu glowy panstwa.

Prezydentowi bardzo zalezalo na tym, zeby jak najszybciej dotrze¢ do Gruzji,
bo dowiedzial sie, Ze prezydent Francji Nicolas Sarkozy, ktéry w imieniu Unii



Europejskiej prowadzil rokowania pokojowe, leci wiasnie z Moskwy do Thilisi. Chciat
przylecieC na miejsce rownoczesnie z nim, lub nawet szybciej, zeby zdazyC porozmawiac
z prezydentem Saakaszwilim, zanim ten podpisze porozumienie pokojowe.

W Gandzy nie skonczylo sie jednak na naciskach na samego Pietruczuka. Po interwencji
prezydenta doszto do proby zmiany na stanowisku dowodcy samolotu! Zaproponowano
Arkadiuszowi Protasiukowi przesiadke na lewy fotel, przejecie steréw i lot do Gruzji —
mimo Ze mial on wowczas uprawnienia do latania tym typem samolotu wylgcznie jako
drugi pilot.

Juz po ogloszeniu zawieszenia broni i otwarciu przestrzeni powietrznej nad Gruzjq
doszto do kolejnych scysji. Otoczenie prezydenta dowiedziato sie, ze samolot Juszczenki
od razu poleciat z Gandzy do Gruzji. Zaczeto naciska¢ na natychmiastowy start tupolewa,
ktory miat zabrac¢ Kaczynskiego z Tbilisi do Warszawy.

— StaneliSmy kancelarii prezydenta okoniem, bo chcieliSmy, zeby najpierw byla
spelniona procedura. Z kancelarii prezydenta, od Janusza Struzyny”? uslyszalem, ze jutro
napisze nam kwit na przelot z Gandzy do Tbilisi — opowiadat Pietrzak. — Cala noc ludzie
prezydenta, w tym Handzlik, Stasiak i Kaminski, meczyli Struzyne, zeby wypisat te kwity.
Powiedzial [im], ze jak chca, to niech BBN wystawi. Ale BBN nie jest naszym
dysponentem — uscislit.

W drodze powrotnej prezydent na widok pilota powiedziat krotko:

— Jeszcze sie policzymy.

Kilkanascie dni poOzniej 6éwczesny posel PiS Karol Karski ztozyl do prokuratury
zawiadomienie o mozliwosci popelnienia przestepstwa przez Grzegorza Pietruczuka, ktory
,,0dmowil wykonania rozkazu”.

Potem Pietruczuk latat z prezydentem, ale coraz rzadziej.

Udalo nam sie dotrze¢ do meldunku Grzegorza Pietruczuka zlozonego Ministrowi
Obrony Narodowe;j.

Notatka kpt. Pietruczuka w sprawie lotu Tu-154 12 sierpnia 2008 r. do Azerbe jdi:;mu7—1

Informuje, Ze w dniu 11.08.2008 dowo6dca 36. splt pkk Tomasz Pietrzak postawit mi zadanie dotyczace wylotu
do Tallina (Estonia) oraz wylotu Prezydenta RP w dn. 12.08.2008 r. do Ganji (Azerbejdzan) przez Simferopol
(Ukraina). Osobiscie postawilem zadania przydzielonej na ten wylot pozostalej zalodze tj.:

kpt. Arkadiuszowi PROTASIUKOWI — II pilot,
mjr. Robertowi GRZYWNIE — nawigator,
chor. Arturowi KOWALSKIEMU - technik pokladowy.

Podczas odtwarzania gotowosci samolotu do lotu z Simferopola do Ganji zostalem poproszony przez Szefa Biura
Bezpieczenstwa Narodowego Pana W. Stasiaka oraz Szefa Gabinetu Prezydenta RP Pana M. }.opinskiego
0 rozwazenie zmiany trasy lotu i lotniska docelowego z Ganji na Thilisi O fakcie tym poinformowalem
telefonicznie ptk Pietrzaka (dowddce 36 splt) i przystapitem do analizy mozliwosci wykonania zadania.

(...)
Po wyladowaniu samolotu z Prezydentem Ukrainy, skontaktowalem sie z dowodcg zalogi samolotu ukrainskiego
i zapytalem jakie posiadaja informacje na temat sytuacji ruchowo-nawigacyjnej w obszarze Gruzji. Zostalem



poinformowany, ze zaloga Ukraiiska nie posiada zadnych informacji o sytuacji w Gruzji. Zaloga samolotu
ukrainskiego poinformowala mnie réwniez, ze w przypadku lotu do Thilisi moga polecie¢ wylacznie za Mng (nie
jako pierwszy samolot).

(...)

Na podstawie posiadanej wiedzy na temat aktualnej sytuacji w Gruzji uznalem, iz lot do Thilisi bedzie zbyt
niebezpieczny dla prezydentéw poszczegdlnych panstw oraz dla pozostalych pasazeréw. Na pokladzie znajdowaly

sie wowczas 74 osoby.

(..)

O sytuacji poinformowalem Pana Ministra Stasiaka oraz Pana Ministra t.opinskiego, ktorzy poinformowali o tym
Pana Prezydenta L. Kaczynskiego, przebywajacego wraz z innymi Glowami Panstw w salonie VIP w porcie
lotniczym.

Pan Min. Stasiak prosil, aby znalez¢ jakieS rozwigzanie w celu wykonania lotu bezposrednio do Thilisi
argumentujgc to wzgledami politycznymi. Przekazal mi informacje, ze do Thilisi wybiera sie Pan Prezydent
Sarkozy i musimy by¢ w Thilisi przed nim.

Poinformowalem Pana Min. Stasiaka, Ze nie mamy wiedzy, jakim samolotem udaje sie Prezydent Sarkozy i jakiej
dlugosci pas jest potrzebny w tym przypadku do ladowania (w przypadku cze$ciowego uszkodzenia pasa przez
bombardowanie) oraz jakq wiedze na temat sytuacji na lotnisku w Thilisi posiadaja piloci Prezydenta Sarkozego.

Samolot Tu-154 przy swojej masie potrzebuje praktycznie calego — nienaruszonego — pasa startowego.

(..)

Podczas postoju na lotniska w Symferopolu, odbylem réwniez rozmowe telefoniczng z pehligcym obowigzki
Dowddcy Wojsk Lotniczych Panem Gen. Zaleskim. Pan Gen. Zaleski prébowal nakloni¢ mnie do zmiany decyzji
i odbycia lotu bezposrednio do Thilisi. Kiedy przedstawitem wszystkie argumenty uniemozliwiajgce wykonanie lotu
i odméwilem, Pan General spytal czy II pilot kpt. A. Protasiuk moze obja¢ moje obowigzki i wykona¢ lot
do Thilisi. Poinformowalem Gen. Zaleskiego, iz kpt. Protasiuk nie jest w peli wyszkolony w charakterze
dowddcy zalogi na samolocie Tu-154M i zgodnie z obowigzujacymi przepisami nie moze obja¢ moich obowiazkéw.
O swojej decyzji po raz kolejny poinformowalem telefonicznie Pl Pietrzaka, ktéry popart moje argumenty
i decyzje, aby dalszy lot odbywat sie zgodnie z wcze$niej postawionym zadaniem. P¥ Pietrzak poinformowat mnie,
Ze Pan Gen. Zaleski wystawi pisemny rozkaz wykonania lotu. Podczas kolejnej rozmowy z Panem
Pik. Pietrzakiem, poinformowano mnie, iz pan Gen. Zaleski przystat faksem pisemny rozkaz polecajacy wykonanie
zadania, zawierajacy bledne dane. Z przekazanych mi informacji dowiedzialem sie, ze tre$¢ rozkazu brzmi
»Polecam wykona¢ lot z Ganji do Thilisi’. Samolot znajdowat sie¢ w tym czasie w Simferopolu, o czym Pan
Gen Zaleski byt informowany. Po przylocie do Warszawy, pisemny rozkaz Gen. Zaleskiego nie zostat

mi dostarczony i nie mialem tez mozliwo$ci przeczytania tre$ci rozkazu.

Po odtworzeniu gotowosci do wykonywania dalszego lotu, pasazerowie zajeli miejsca na pokladzie samolotu. Pan
Prezydent Lech Kaczynski przyszedt osobiscie do kabiny pilotéw i zapytal, czy wiem kto jest zwierzchnikiem Sit
Zbrojnych RP. (,,Czy wie Pan kto jest zwierzchnikiem Sit Zbrojnych RP”, odpowiedzialem ,,Tak wiem, Pan —
Panie Prezydencie”, prezydent odpowiedziak ,,w takim razie polecam wykona¢ lot do Thilisi”.) Po tym Pan
Prezydent wyszed}, nie czekajac na moje wyjasnienia. Ponownie przystapitem do analizy mozliwo$ci wykonania
lotu bezposrednio do Thilisi. Poprositem wszystkich czlonkéw zalogi o przedstawienie swojej najbardziej aktualnej
wiedzy na temat mozliwosci wykonania polecenia Pana Prezydenta. Oznajmilem calej zalodze, ze jako dowodca
zalogi i odpowiedzialny za bezpieczne wykonanie zadania, ja podejme ostateczng decyzje. Po kolejnym
przeanalizowaniu sytuacji, majac na uwadze fakt, ze jestem bezposrednio odpowiedzialny za bezpieczenstwo
wszystkich os6b znajdujacych sie na pokladzie samolotu, wykonanie zadania postawionego przez Pana Prezydenta

naraziloby pasazeréw na niebezpieczenistwo utraty zycia, nie moglem podja¢ decyzji o kontynuowaniu lotu



do Thilisi.
(..)

Podczas opuszczania pokiadu samolotu Prezydent RP powiedziat (cyt.) ,,jeszcze sie z Panem policze”. Odbylo sie
to w obecnos$ci szefowej pokladu.

Z tego wilasnie powodu lot 10 kwietnia 2010 roku, kiedy dowodce samolotu nadzorowat
osobiscie Dowodca Sit Powietrznych, mogt by¢ dla Arkadiusza Protasiuka trudny
szczegolnie.

68 Aspirant w zespole obshugi organizacyjnej kancelarii prezydenta; specjalizowat sie w organizacji wizyt prezydentow
w krajach bylego ZSRR, zgingt w Smolenisku.

69 Poleciat z Symferopola do Gandzy po tupolewie, za to z Gandzy wcze$niej wyleciat do Thilisi.
70 Dyrektor biura obshugi organizacyjnej prezydenta, ktéry odpowiadat za wyjazdy.

71 Zachowana pisownia oryginati.



Rozdziat 17
KTO DOWODZIt. LOTEM?

Generat Andrzej Btasik bezposrednio przed startem samolotu dwukrotnie rozmawiat
z Arkadiuszem Protasiukiem. Z wilasnej inicjatywy. Sposob, w jaki sie zachowywat,
wedtug relacji sSwiadkow, swiadczyt o tym, ze nie bylta to przyjacielska pogawedka.

Czy panowie mowili o pogodzie w Smolensku? Wedtug naszych zrodet jest to bardzo
prawdopodobne. Pewne jest to, ze dowddca tupolewa juz przed startem spodziewat sie
fatalnej pogody na Siewiernym. I nie chciat tam leciec.

Arkadiusz Protasiuk przyjechal na lotnisko chwile po piatej rano i zaczal zatatwiac
formalnosci zwigzane z lotem. Godzine pézniej zaloga w komplecie spotkata sie w kabinie
pilotow. Po krotkiej rozmowie najpierw Robert Grzywna, a potem Arkadiusz Protasiuk
udali sie do dyzurnego meteorologa putku, zeby dowiedziec sie, jaka pogode przewiduje
on na lotnisku docelowym.

Dyzurny meteorolog zeznal pdzniej, ze podal im przygotowang przez siebie prognoze
z godziny 5:35 rano. Wedlug jego przewidywan pogoda w rejonie lotniska Smolensk
Siewiernyj wygladata nastepujaco: ,,bezchmurnie, widzialnos¢ 4000 m przy zamgleniu,
wiatr z kierunku potudniowo-wschodniego, okoto pieciu weztow”.

Przekazal zalodze wersje optymistyczng, chociaz miat juz zupeinie inne informacje
z Centrum Hydrometeorologicznego Sit Zbrojnych RP. Tamtejszy starszy synoptyk
w prognozie z godziny 5:30 przewidywal nastepujace warunki: ,,zachmurzenie przez
chmury stratus o podstawie 150 m i widzialnosci 1000-3000 m przy zamgleniu”. A wiec
pogode, ktora byta na granicy miniméw tupolewa i jego zatogi.

— Jest bardziej niz prawdopodobne, ze gdyby Arek mial w rekach taka prognoze,
zaproponowatby dysponentowi lotu zmiane godziny startu z Warszawy lub ewentualnie
od razu lot na lotnisko zapasowe — ocenili koledzy-piloci z 36. SPLT.

Dyzurny meteorolog lotniska mial obowigzek przedstawienia zalodze samolotu Tu-
154M  prognozy  przygotowanej przez  starszego  synoptyka z  Centrum
Hydrometeorologicznego Sit Zbrojnych. Dlaczego w takim razie podal duzo bardziej
optymistyczng wersje, ktorg opracowat samodzielnie? Mimo prob, nie udato nam sie z nim
skontaktowac. Oficjalna odpowiedZ na powyzsze pytanie brzmi: ,,W rozmowie z komisjg
na temat zmiany prognozy (...) dyzurny meteorolog lotniska nie potrafit uzasadnic¢
przyczyny swojego postepowania”’?2. W putku mozna jednak bylo nieoficjalnie ustysze¢,
dlaczego tak postgpit. Po prostu dostal rozkaz zmiany prognozy na tzw. pogode lotna.
Od kogo? Lotnicy wskazujg na generata Andrzeja Blasika. Pewne jest, ze okoto 6:00 rano



generat Blasik juz byt w 36. SPLIT. Lotnicy przyznaja, ze miat on zwyczaj zapoznawac sie
z prognozami pogody przed lotami. Czy i tamtego dnia zjawil sie w punkcie meteo? O tym
wie wylacznie dyzurny meteorolog lotniska.

Czekajac na przyjazd prezydenta Kaczynskiego, Arkadiusz Protasiuk chodzit po ptycie
lotniska jak struty.

— Ewidentnie sie denerwowat — twierdzili swiadkowie.

W kornicu jedna z 0s6b pracujacych tego dnia przy obstudze lotu spytata, co sie dzieje.

— Tu pogoda jest dobra, ale tam jest fatalnie — wyjasnit Protasiuk.

— To uwazajcie na siebie — odpart jego rozmowca.

W trakcie porannych przygotowan do lotu dowoddca samolotu znienacka zostat
poproszony przez Dowoddce Sit Powietrznych na rozmowe. Panowie dyskutowali przez
mniej wiecej pot minuty przed wejsciem gtownym do saloniku dla VIP-6w na lotnisku
wojskowym. Obserwowali ich nie tylko pasazerowie samolotu, lecz takze lotniskowy
personel.

— Te rozmowe widziat jeden z pracownikéw BOR-u. Potem opowiadat nam, ze choc¢ nie
styszal wypowiadanych stow, to z mowy ciata wynikato, ze nie byla to przyjacielska
pogawedka. Jego zdaniem doszto do ktotni — opowiedzial nam jeden z pilotow z 36. SPLT.

Z analizy stenogramu z rozméw w kokpicie wynika jasno, ze loticy juz przed startem
wiedzieli, co ich czeka w Rosji.

Nie wiemy, o czym zatoga rozmawiala w ciggu pierwszych 35 minut lotu. Samolot
wystartowat z Okecia o 7:27, a nagranie z czarnej skrzynki zaczyna sie dopiero o 8:02.
Ze stow drugiego pilota mozna wnioskowac, ze zaloga wiedziata o zlych warunkach
meteorologicznych i rozmawiata o nich juz wczesniej. O 8:11:11,9 Robert Grzywna zaczat
sprawdzac, co wida¢ pod samolotem.

— Nie, no ziemie widac... Co$ tam widac... Moze nie bedzie tragedii... — stwierdzit.

Trudno jest znalez¢ dla tych stow inne uzasadnienie niz to, ze piloci zdawali sobie
sprawe, ze zblizaja sie do lotniska, na ktorym panujq kiepskie warunki meteo.

Bezspornym faktem jest, ze zaloga Tu-154M oficjalnie dowiedziata sie o fatalnych
warunkach w Smolensku dopiero przez radio od Bialorusinow. Kontroler obszaru z Minska
skontaktowatl sie z tupolewem trzy minuty po wyzej cytowanej wypowiedzi Roberta
Grzywny, przekazujac pilotom o 8:14:15,1:

— Polish 1-0... Polish Air Force 1-0-1, o 6:11 widzialno$¢ w Smolensku 400 metrow,
mgla.

W komunikacie uzyl uniwersalnego czasu UTC, stosowanego w lotnictwie cywilnym.
Podat warunki sprzed dostownie trzech minut (z 8:11).

Polska zaloga nie znala przed wylotem z Okecia dokladnych warunkow
meteorologicznych na Siewiernym. Jednak jest bardziej niz prawdopodobne, ze ktos przed
startem przekazal pilotom informacje o prawdziwej prognozie na lotnisku docelowym,
te z 5:35, przygotowang przez synoptyka z Centrum Hydrometeorologicznego Sit
Zbrojnych RP.

Do drugiej rozmowy pomiedzy dowodcg samolotu a Dowddca Sit Powietrznych doszto
juz przed samolotem, w trakcie oczekiwania na przyjazd Prezydenta RP. Miala ona miejsce
okoto godziny 6:49. A pdzniej Dowddca Sit Powietrznych ztozyt Lechowi Kaczynskiemu



meldunek o gotowosci zatogi do wykonania zadania.

Arkadiusz Protasiuk stal w tym czasie przed samolotem, w pewnej odleglosci od trapu.
Wszedt po nim jako ostatni.

Komisja Millera bagatelizuje fakt, Ze zostat odsuniety od sktadania meldunku gtbwnemu
pasazerowi. Jednak w opinii wojskowych w tym momencie ztamano jedng z istotnych
zasad obowigzujacych w 36. SPLT.

— Gotowosc samolotu glownemu pasazerowi zawsze melduje dowoddca. To jego Swiete
prawo. Sktadanie meldunku to forma poinformowania VIP-a, kto w zalodze jest
najwazniejszy i kto od tej chwili bedzie podejmowal decyzje. Nie znalem do tej pory
odstepstw od tej zasady — mowil putkownik rezerwy, pilot Jan Czyzewski, byly zastepca
dowddcy w 36. SPLT. — Owszem, zdarzato sie, ze kiedy na lotnisko podjezdzat glowny
pasazer, czy to premier, czy prezydent, czy marszatek, ja, jako odpowiedzialny za plyte
w danym dniu, podchodzitem do niego, mimo iz nie leciatlem w zatlodze. Ale meldowatem
mu tylko, ze putk jest w trakcie realizacji zadan operacyjnych, a samolot jest gotowy.
I prositem glownego pasazera, aby podszedt ze mng do maszyny. Przy trapie
przedstawialem mu dowodce samolotu, mowigc na przyktad: ,,Panie prezydencie, dowodca
zalogi jest pan kapitan taki a taki”. W tym momencie dowddca robit trzy kroki do przoduy,
meldujac gotowos¢ samolotu i zalogi. Takie byly zasady. Gospodarz podprowadza
i przedstawia, ale nie moze zameldowac, bo to nie on siada za sterami.

Zdaniem pilotow, z ktorymi rozmawialisSmy, nigdy dotad w historii putku nie zdarzyto
sie, zeby gléwnemu pasazerowi meldunek o gotowosci do lotu skladatl inny pasazer.
Lotnikom sie to po prostu nie miesci glowie.

— Glowny pasazer musi poznac tego, ktory siada za sterami. Nie wypada, zeby dowodca
do niego nie wyszedt i nie zameldowat gotowosci, swojej i zatogi oraz samolotu. Nie moze
rowniez meldowac jej ktoS inny. Btasik byl zwyklym pasazerem, mogt wystapic
co najwyzej jako Dowodca Sit Powietrznych. W takiej sytuacji mogt podejsc
do nadjezdzajacego samochodu i tam przywitaC goscia. Przy trapie powinien to zrobic
dowddca samolotu — podkreslat Czyzewski.

Co wiecej, generat Andrzej Btasik sktamat prezydentowi.

— Zameldowal mu pelng gotowosc zatogi i samolotu do lotu, a tylko jeden z jej
cztonkow byl w rozumieniu lotniczych przepisow ,aktualny”, czyli mial wszelkie
dopuszczenia do wykonywania lotow na danym typie samolotu — stwierdzit jeden z bylych
wysokich rangg oficeréw lotnictwa.

72 Raport komisji Millera, s. 198.



Rozdziat 18
ROZMOWA BRACI

Rozmowa Jarostawa i Lecha Kaczynskich przez telefon satelitarny jest jedynym
brakujqcym ogniwem w uktadance pozwalajqcej wyjasnic¢ tajemnice nagtego pojawienia
sie tajemniczych ,,generatow” w kabinie pilotow i poZniejszq katastrofe prezydenckiego
tupolewa. Czy rzeczywiscie bracia dyskutowali wytqcznie o stanie zdrowia matki, jak
twierdzi dzisiaj Jarostaw Kaczynski?

Lech Kaczynski 10 kwietnia obudzit sie wczesnie. Za oknem bylto jeszcze ciemno. Kiedy
dochodzita szosta, siegnal po swoja ulubiong starosSwiecka nokie 6310i. Wybral numer
oficera BOR-u dyzurujacego w szpitalu przy ulicy Szaseréw. Zapytal o stan zdrowia matki.
Chcial wiedzie¢, czy w ciggu nocy cos sie zmienito.

Jadwiga Kaczynska trafita do szpitala 8 marca 2010 roku. Cierpiala na obturacyjng
chorobe ptuc i zapalenie ptuc. Gdy dotaczyly do tego problemy z oskrzelami i sercem, stan
pacjentki szybko sie pogorszyt i chora zapadla w Spiaczke. Przez jedenascie dni byta
nieprzytomna. Oddychata za pomoca respiratora. Byla w tak ztej kondycji, ze w kazdej
chwili spodziewano sie konca. Lekarze, wedlug naszych zrodel, nie wierzyli, ze uda sie
ja uratowac. Niespodziewanie jednak, tuz przed Swietami Wielkiej Nocy, jej stan zaczat
sie poprawiac.

Oficer BOR-u miat dla prezydenta dobrag wiadomos¢. Stan Jadwigi Kaczynskiej byt
stabilny, w nocy nie dziato sie nic ztego. Prezydent zastanowit sie przez chwile i ponownie
siegnat po komorke; witasnie minela szosta. Tym razem wybral numer brata. Jarostaw
Kaczynski po katastrofie, podczas przestuchania w prokuraturze, ttumaczyt, ze brat
zadzwonil do niego z informacja: ,(...) czego dowiedzial sie w rozmowie
z funkcjonariuszem BOR-u ze szpitala na temat zdrowia mamy”.

Skoro Lech Kaczynski obudzit sie przed szosta rano, dlaczego spoznit sie na lotisko?
Czy odpowiedzi na to pytanie nalezy szukaC w wydarzeniach z dnia poprzedniego? Otz
9 kwietnia jeden z bliskich wspotpracownikow Lecha Kaczynskiego zorganizowal malq
impreze dla przyjaciét. Uczestniczyt w niej takze prezydent.

Pewne jest to, ze 9 kwietnia okoto dziesigtej wieczorem prezydent pojechat do szpitala.
Chwile rozmawiat z lekarzami. O jego kondycji psychofizycznej nikt z personelu nie chce
mowicC. Niewykluczone zreszta, ze poOzniej prezydent wrocit na spotkanie i jeszcze
po godzinie jedenastej w nocy bawit sie w willi przy Bacciarellego w towarzystwie szefa
swojego gabinetu Macieja Lopinskiego oraz jego zastepczyni Zofii Kruszynskiej-Gust.
Ta ostatnia miata lecieC¢ razem z prezydentem do Katynia, jednak nie pojawila sie



na lotnisku. Jeden z jej znajomych ttumaczyt, ze 10 kwietnia rano Zle sie poczutaZs,

Nastepne potaczenie Lech Kaczynski wykonat juz z poktadu samolotu. Tuz po wejsciu
na poklad siegngt po stuchawke telefonu. Gdy maszyna kolowala w kierunku pasa
startowego, wybrat numer telefonu komérkowego putkownika doktora Jerzego Smoszny,
jednego z trzech prezydenckich lekarzy. Tego dnia to on byt odpowiedzialny za koordynacje
opieki medycznej nad Jadwigg Kaczynska. Rozmowa zaczeta sie o 7:15:00.

— Pan prezydent zapytal o stan zdrowia mamy — opowiadat doktor Smoszna. — Kiedy
zadzwonit, bylem pewien, ze juz wylagdowat. RozmawialiSmy kréotko. Na koniec zyczylem
mu mitego dnia.

Prezydent odlozyt stuchawke. Nie zadzwonit do brata, mimo ze miat dobre wiadomosci.

Pot godziny pdzniej do prezydenckiej salonki weszta dyrektor Zespotlu Protokolarnego
Prezydenta RP, Izabela Tomaszewska. O 7:46:59 wybrala numer meza. Rozmowa byla
krotka. Jacek Tomaszewski zdazyt zapyta¢ jedynie, czy dopiero teraz ruszaja. Byt
zdziwiony, bo wiedzial, ze delegacja miala wylecie¢ z Warszawy okolo 7 rano. Nie
domyslat sie, Ze zona dzwoni z telefonu satelitarnego. Izabela Tomaszewska nie
wytlumaczyta mezowi, w jaki sposob telefonuje, bo potaczenie zostato przerwane. Trudno
dzis dociec, dlaczego nie zadzwonita raz jeszcze. Moze zaczeta rozmowe z prezydentem?
Lech Kaczynski bardzo cenit sobie pogawedki ze wspotpracownicami.

Minelo kolejne pot godziny. Atmosfera w kokpicie zaczynata gestniec. O 8:15:51,8
do kabiny pilotow weszta niezidentyfikowana osoba z informacja, Ze prezydent chce
skorzysta¢ z telefonu satelitarnego. W tym czasie piloci rozmawiali o pogodzie
w Smolensku. Dowddca zdawat sobie sprawe, ze jesSli nie uda wyladowac, pasazerowie
nie zdaza na zaplanowane uroczystosci. W koncu wezwat stewardese.

— Jest nieciekawie. Wyszta mgla i nie wiadomo, czy wyladujemy — ostrzegt ja.

— Trudno — westchneta Barbara Maciejczyk, wiedzac, jakie zadanie spada na jej barki.

Wyszla, by zawiadomi¢ prezydenta lub kogoS z jego otoczenia o sytuacji. A zaloga
zaczeta rozwazac mozliwosc ladowania.

— A jesli nie wyladujemy, to co? — zapytal Robert Grzywna.

— Odejdziemy — stwierdzit Protasiuk.

W tym momencie Lech Kaczynski dodzwonit sie do brata. Polgczenie rozpoczeto sie
0 8:21:40; sama rozmowa trwata okoto minuty. Jak twierdzil w prokuraturze Jarostaw
Kaczynski, zostala nagle przerwana, a prezydent nie zadzwonit po raz drugi.

Tupolew lecial wéwczas nad Biatorusia, w kierunku punktu ASKIL.

,INiezmiernie rzadko zdarzalo mu sie dzwoni¢ z telefonu satelitarnego. Potrafie sobie
przypomnieC jeden taki przypadek. Moze byly dwa czy trzy. Rozmowa dotyczyla stanu
zdrowia mamy. Byla codziennosciq. Zawsze po obchodzie w szpitaluy, jesli nie byliSmy na
miejscu, brat dzwonit do lekarza prowadzacego i przekazywal mi informacje. Powiedziat
na koniec, zebym sie jeszcze przespal, bo sie rozpadne. Dokladnie to pamietam. To byly
ostatnie stowa, jakie od niego w zyciu ustyszatlem”. Tak Jarostaw Kaczynski relacjonowat
ostatnia rozmowe z bratem w wywiadzie dla prawicowego portalu wpolityce.pl.
Prokuratorowi z prokuratury wojskowej powiedzial niewiele wiecej: ,[Brat] przekazat
mi tylko, ze stan zdrowia mamy jest lepszy i ze moge jeszcze spokojnie pospaC przed
wyjazdem do szpitala. Na zadane pytanie zeznaje, ze nie rozmawialiSmy na zadne inne



http://www.wpolityce.pl

tematy. Nie rozmawialiSmy na temat lotu ani [0] zadnych problemach zwigzanych z lotem”.

Trudno jednak uwierzy¢, ze bracia wymieniali wytacznie informacje o stanie zdrowia
matki. Zwlaszcza ze od rozmowy prezydenta z lekarzem uptyneto juz troche czasu i sporo
wydarzyto sie na poktadzie samolotu.

Wsrod najwyzszych rangg wojskowych krazy informacja, ze rozmowe braci nagraty
co najmniej trzy osSrodki wywiadu.

Byto to zresztg zadanie dosc¢ tatwe, bez wzgledu na to, czy w telefonie w samolocie byt
modut szyfrujacy, czy nie. Rozmoéwca prezydenta mial bowiem zwykly aparat, bez
mozliwosci szyfrowania i deszyfrowania danych.

Nagraniem niemal na pewno dysponuja Amerykanie, Brytyjczycy oraz Rosjanie.
Niewykluczone, ze zapis majq Biatorusini, a takze polska Stuzba Kontrwywiadu.

Rozmawiajgc z przedstawicielami polskiej generalicji, mieliSmy nieodparte wrazenie,
Ze znaja oni tresc tej rozmowy.

Dosc¢ powiedziec¢, ze niedtugo po jej zakonczeniu w kokpicie pojawili sie goscie. Jak
wynika z nagrania, byli to generalowie (8:36:51,4). Powiedziano o nich w liczbie mnogie;j.
Czy wsrod nich byt Dowodca Sit Powietrznych, general Andrzej Blasik? Jest to bardzo
prawdopodobne. Podobnie jak dla Arkadiusza Protasiuka i dla niego ten lot oraz
ladowanie w Smolensku byly bardzo wazne. Od ich przebiegu mogla zaleze¢ decyzja
Lecha Kaczynskiego o przyznaniu generalowi kolejnego awansu. Btlasik byl Swiadomy,
ze tylko wsparcie prezydenta pozwoli mu zdobyC¢ stanowisko zastepcy Dowodcy
Strategicznego NATO, na ktore miat ochote.

73 Agnieszka Kublik, Wojciech Czuchnowski, Roman Imielski, ,,WyjScie z mgly. Cala prawda o katastrofie smolenskiej”,
»Gazeta Wyborcza”, 6-7 kwietnia 2013 roku.



Rozdzial 19
ZAKONCZENIE

Czy Arkadiusz Protasiuk 10 kwietnia 2010 roku rzeczywiscie chciat wylgdowac
w Smolensku? By¢ moze zamierzat tylko zejs¢ mozliwie jak najnizej i sprobowac
wypatrzy¢ lotnisko? Albo pokazac¢ pasazerom, ze naprawde nie da sie tam usiqsc? Tyle
ze nie potrafit przerwa¢ manewru w odpowiednim momencie. Probowat zejs¢ jeszcze
troche i jeszcze... Od startu z Warszawy byt jak w lejku, z ktorego od pewnego momentu
nie dawato sie juz zawrocic. Mozna byto tylko leciec¢ dalej przed siebie. Do Smolenska.

Dlaczego doszio do katastrofy? Arkadiusz Protasiuk musial zdawac sobie sprawe,
ze jego koledzy sa niedoszkoleni i nie moze na nich liczy¢, najwyrazniej jednak nie
przejmowat sie tym faktem. Czy zdawat sobie sprawe z wlasnych brakow? Zapewne nie.
Mial przeciez najwiekszy nalot na tupolewie w putku, nalezal do elitarnej trojki
dowodcow tego samolotu. I w pewnym sensie konkurowal z pozostalymi dwoma:
instruktorem Grzegorzem Pietruczukiem oraz dowodca eskadry Bartoszem Stroinskim.
Niebawem miat zosta¢ dowddca grupy tupolewa, czekat tylko na awans na stopien majora.
W rezultacie mogl mie¢ poczucie, ze wie o pilotowanej maszynie wszystko. Zapewne lot
z 7 kwietnia uSpit jego czujnos¢. Wtedy byt to lot wycieczkowy — ot, kilkadziesigt minut
w powietrzu, ladowanie przy rewelacyjnej pogodzie, w zargonie lotniczym nazywanej
,milion na milion”, potem odpoczynek w hotelu w centrum miasta, znowu kilkadziesiat
minut i Warszawa. W efekcie do podobnego zadania na 10 kwietnia zaproponowat
nawigatora, ktorego wlasnie szkolit.

Gdy jednak wczesnym rankiem tamtego dnia okazalo sie, ze warunki na lotnisku
w Smolensku sa, delikatnie mowiac, kiepskie, bylo juz za pozno na jakiekolwiek zmiany.
Niewykluczone, 7e Arkadiusz Protasiuk mogl przyzna¢ sie generalowi Andrzejowi
Blasikowi, ze ma zbyt stabg zaloge do wykonania zadania. Moze nawet probowat
przekona¢ Dowddce Sit Powietrznych do lotu na lotnisko zapasowe? Tyle ze w tym dniu
takie rozwigzanie nie wchodzito w gre. Bo prezydent nie lecial na zwyklg uroczystosc.

W tym wilasnie momencie Protasiuk zaczal ,,wchodzi¢ do lejka”, w ktorym mozliwosci
manewru zawezaty sie z kazda chwila. Az w koncu nie mial wyjScia — musiat sprébowac
ladowania w Smolensku. Przynajmniej sprobowac.

Decydenci domagali sie, zeby ladowac na Siewiernym, bo rejs na lotnisko zapasowe
oznaczatby to nie tylko koniecznos¢ zorganizowania napredce transportu, ale takze
opOznienie ceremonii 0o co najmniej dwie lub trzy godziny potrzebne na dojazd do Katynia.
Problem byt jednak znacznie powazniejszy. Ta wizyta naprawde byla zle przygotowana.



I zapewne poprzednia, trzy dni wczeéniej, tezZ2,

Lechowi Kaczynskiemu i jego ministrom, jesli w ogole rozwazali oni cho¢ przez chwile
na serio lot na lotnisko docelowe, trudno bylo przetkna¢ ewentualnos¢ lgadowania
na Biatorusi. Mogli obawiac¢ sie, ze wucierpi na tym wizerunek prezydenta. Jak
by to bowiem wygladato: polski prezydent niespodziewanie laduje w kraju rzadzonym
przez satrape? A do tego wiekszos¢ pasazerow (o ile nie wszyscy), tagcznie z prezydentem,
nie ma bialoruskich wiz, wiec tamtejsze wladze mogg nie pozwoli¢ nikomu wysigsc
z samolotu. Nawet jesli w koncu wyrazityby na to zgode, moglyby mie¢ miejsce jakies
przepychanki. Moze nawet trzeba byloby droga dyplomatyczng, w sobote, prosic
prezydenta t.ukaszenke lub jego ministrow, zeby laskawie pozwolili prezydenckiej
delegacji przesiasc sie do samochodow.

Jedno jest pewne. Media nie pozostawityby na Lechu Kaczynskim suchej nitki.
A przeciez podroz do Katynia miata by¢ patriotycznym poczatkiem wielkiej kampanii
wyborczej ,,malego rycerza”?...

Lot do Moskwy to z kolei znacznie dluzsza droga samochodem, co najmniej
czterogodzinna. A ftrzeba pamieta¢, ze duza grupa osob, ktore mialy uczestniczyc
w uroczystosciach, dojechata rano do Smolenska koleja i juz czekata w Katyniu... Czekala
tez TVP, ktora zarezerwowala w ramowce czas antenowy na transmisje. Wreszcie przed
telewizorami czekali polscy widzowie.

Do tego podrozujacy koleja mieli w ten sam sposob, tuz po uroczystosciach, wracac
do Polski. Zarezerwowano im, oczywiscie, miejscoOwki. Zmiana terminu podrozy
i zalatwianie hoteli nie wchodzito w gre.

W zasadzie kazde inne rozwigzanie niz lagdowanie w Smolensku byloby kolosalng
porazka prezydenta Kaczynskiego i wszystkich jego ludzi.

Gdy okazalo sie, Ze trzeba startowac, cho¢ warunki meteo na lotnisku docelowym mogg
okazac sie zle, bylo juz za po6zno na jakiekolwiek zmiany. Zaloga byla, jaka byta, a kapitan
wolat zapewne nie meldowac przetozonemu, Dowodcy Sit Powietrznych, ze nie
wystartuje, bo jego ludzie w trudnych warunkach mogg sobie nie poradzic¢ (cho¢ nie mozna
wykluczy¢, ze zrobit to mimo wszystko). Na pokladzie, poza Prezydentem RP, znajdowali
sie najwazniejsi dowodcy wojskowi, z Szefem Sztabu Generalnego na czele. Taki
meldunek bylby koncem dobrze zapowiadajacej sie kariery pierwszego pilota i wielkg
plama na honorze jego i catego 36. SPLT.

Arkadiusz Protasiuk zapewne jeszcze przed startem zrozumial, ze znalazt sie w sytuacji
bez wyjscia. Lecial z niedoswiadczong zatogg i czul, ze moze liczy¢ tylko na siebie. Moze
dlatego nie rozdzielit zadan miedzy kolegow w kokpicie, lecz wzigt wszystkie obowigzki
na swoje barki? Najlepiej ze wszystkich znat rosyjski, wiec od razu zatozyl, ze najprosciej
bedzie, jesli to on bedzie rozmawiat z kontrolerami, chociaz, jak twierdza lotnicy
z 36. SPLI, z powodzeniem mogl mu poméc Robert Grzywna. Jednak drugi pilot
pozostawat bierny przez wiekszos¢ lotu. W pewnym momencie wyszty nawet na jaw jego
braki w znajomosci tupolewa. Powinien byt wiedziec, ze podczas ladowania na lotnisku,
ktorego nie ma w bazie TAWS, trzeba wylaczy¢ alarmy tego urzadzenia i ze jest to jego
zadanie. Nie zrobit tego przed rozpoczeciem znizania. W rezultacie Arkadiusz Protasiuk,
aby wyciszyC alarm, przestawil swo6j wysokoSciomierz barometryczny. I w ten sposob



w najtrudniejszej fazie ladowania prawdopodobnie utracit kontrole nad realng wysokoscia
lotu.

W trudnych manewrach nie pomogt dowodcy rowniez technik poktadowy.

— Wyglada na to, Ze i on nie uczestniczyt w ogole w tym locie. Za moich czasow technik
mial zawsze rece na manetkach gazow. Gdyby padla komenda odejscia na drugi krag,
pchnalby je natychmiast na pelng moc. I zrobitby to szybciej niz ktorykolwiek z pilotow —
podsumowat krotko byty lotnik 36. SPLT.

Technik poktadowy nie miat prawa pozwoli¢, zeby moc silnikow w trakcie podejscia
do ladowania choc¢ przez chwile zostala zredukowana do matego gazu. Tymczasem silniki
pracowaty na absolutnym minimum az 40 sekund.

Czy byly naciski, aby ladowac?

Na pewno. Juz sama obecnos¢ generatla Andrzeja Blasika i jego wymowne milczenie
byly rodzajem presji. Przeciez Dowodca Sit Powietrznych nie przyszedt do kokpitu ot tak
sobie, postac i popatrzec, co robig piloci.

Jestesmy jednak pewni, ze gdyby ktorakolwiek z osob naciskajacych na pilotow
w kwestii proby ladowania na Siewiernym miata cho¢ cien podejrzen, ze manewr moze sie
zakonczy¢ fatalnie, nie upierataby sie przy podejmowaniu proby. Tym ludziom po prostu
nie przyszto do glowy, ze grozi im jakiekolwiek niebezpieczenstwo. Nie wpadt
na to rowniez general Blasik, ktory jako jedyny mogl realnie oceni¢ powodzenie takiego
przedsiewziecia. Ale on byl przeciez urodzonym ryzykantem. Wiemy o tym doskonale
z innych jego dokonan.

Podczas feralnego lotu do Smolenska zdawal sobie sprawe, ze jego kariera zawistaby
na wilosku, gdyby prezydent Kaczynski uznal, iz to on zawalil sprawe. Wiedzial tez,
ze moglby wiele zyskac, jeSli dzieki jego pomocy prezydent znalaziby sie na czas
w Katyniu i kampania wystartowataby bez wpadek.

W tym miejscu warto zwroci¢ uwage na spektakularng kariere generata Btasika
za czasow Lecha Kaczynskiego. Byl jednym z najszybciej awansujacych generatow
w Polsce. Pierwsza gwiazdke dostat od Aleksandra Kwasniewskiego w 2005 roku. Dwie
nastepne otrzymat w ekspresowym tempie: 19 kwietnia 2007 roku prezydent Kaczynski
mianowat go generatem dywizji, a niecale cztery miesigce pozniej, 15 sierpnia 2007 roku,
generatem broni.

Najprawdopodobniej Dowodca Sit Powietrznych nie miat pojecia, jak staba i bardzo
niedoszkolona jest zaloga wyznaczona do lotu na 10 kwietnia. W specputku bylo
wprawdzie kilku dobrych drugich pilotow, nawigatoréw i technikow pokladowych, ale tym
razem pasazerowie mieli pecha. General Blasik mogl tez nie wiedzie¢, ze piloci latajq
tupolewem, nagminnie postugujac sie autopilotem i automatem ciggu, bo niektorzy
po prostu nie potrafig inaczej. I ze stworzyli nawet swoistg filozofie ,polskiej szkoty
latania tupolewem”.

Katastrofie winna jest jednak nie tylko zaloga i nie tylko general Andrzej Blasik.
Odpowiadajq za nigq takze ci, ktorzy organizowali uroczystos¢ w Katyniu 10 kwietnia
2010 roku i zamawiali feralny lot. Ponoszq wine za to, Ze nie mieli planu B na wypadek,
gdyby plan A, czyli ladowanie w Smolensku, okazat sie niemozliwy do wykonania. Ich
nonszalanckie podejscie do organizacji wizyty spowodowato, ze i general Blasik,



i Arkadiusz Protasiuk dziatali pod tak duza presja. I ze musieli za wszelka cene wykonac
zadanie. Nie mieli po prostu innego wyjscia. Trzeba bylo leciec i sprobowac¢ wyladowac.
Do stracenia mieli nie tylko twarz...

74 Tu narzuca sie pytanie: czy ktokolwiek w jednej i drugiej kancelarii, a takze w ministerstwie spraw zagranicznych
zastanowit sie nad konsekwencjami tego, ze kto$ inny, zapewne w putku, w plan lotu wpisat Witebsk i Minsk — dwa lotniska
zapasowe w kraju, z ktorym nie mieliSmy najlepszych kontaktéw i do ktérego pasazerom moga by¢ potrzebne wizy?
Pytanie jest zapewne retoryczne, bo raczej nikt na nie nie odpowie, ale zwracamy w ten sposob uwage, ze warto o tym
pamietac na przyszios¢.

75 Piesri o matym rycerzu z serialu telewizyjnego Przygody pana Michata miala by¢ motywem przewodnim kampanii
prezydenckiej Lecha Kaczynskiego.



AUTORZY

Jan Osiecki — z wyksztalcenia socjolog, z zawodu i pasji dziennikarz, od kilkunastu lat
opisuje kulisy pracy postow w Sejmie. Relacjonowal najwazniejsze wydarzenia
polityczne m.in. dla ,,Newsweeka”, Radia PiN, Programu III Polskiego Radia. Obecnie
wspotpracuyje z ,,Bloomberg Businessweek Polska”. Jest autorem wywiadu rzeki Zbigniew
Religa. Cztowiek z sercem w dloni, biografii Wojciecha Jaruzelskiego pt. Generat, serii
wywiadow Polakéw rozmowy o polityce, a takze wspotautorem Opowiesci
(niekoniecznie) dyplomatycznych Stanistawa Cioska. Fascynuje sie lotnictwem cywilnym.

Tomasz Bialoszewski — dziennikarz telewizyjny i radiowy, komentator wydarzen
lotniczych. W przesztosci zwigzany z redakcjami ,,Wiadomosci” i programéw wojskowych
TVP. Zajmowal sie reportazem i publicystyka, glownie historyczno-wojenng. Laureat
Grand Prix I Miedzynarodowego Festiwalu Filmow Wojennych w Budapeszcie za film
Szostka z chmur. Wspotautor serialu lotniczo-historycznego Na skrzydtach Ikara. Laureat
lotniczego wyréznienia ,,Blekitne Skrzydta”.

Mieczyslaw Proszynski — wydawca czasopism i ksigzek, astrofizyk, alpinista, skoczek
spadochronowy. Od jego nazwiska wziety nazwe firmy Proszynski i S-ka oraz Proszynski
Media. Kiedys zajmowat sie 0ogolng teorig wzglednosci i gwiazdami neutronowymi, potem
zostat przedsiebiorcg i redaktorem naczelnym ,,Poradnika Domowego”. Przez ostatnie lata
zajmowatl sie wyjasnianiem katastrofy smolenskiej, tworzeniem serwiséw internetowych
oraz mapowaniem genomu ludzkiego.



O KSIAZCE

Po pieciu latach od katastrofy jest juz oczywiste, Ze to — niestety! — piloci doprowadzili
w pelni sprawny samolot do zderzenia z ziemig. Nie jest to jednak wylgcznie ich wina.
Za plecami zalogi stal generat Andrzej Btlasik, ktéry nie po to pojawit sie w kokpicie,
by biernie przygladac sie lagdowaniu...

Jednak lot ku Smierci z 10 kwietnia 2010 roku zaczat sie na wiele lat przed startem.
Do tej katastrofy doprowadzity kolejne ekipy politykéw, wojskowych i w koncu coraz
stabiej wyszkolonych pilotow z 36 SPLT.

Ta ksigzka stanowi podsumowanie naszej piecioletniej pracy. WykorzystaliSmy w niej
informacje, ktore zebraliSmy, przygotowujqc serie Ostatni lot, ale takze zupelnie nowe
dane, zdobyte dzieki kolejnym informatorom i kolejnym ujawnionym materiatom.
Dostownie w ostatniej chwili uwzgledniliSmy réwniez transkrypcje zapisu rozmow
w kabinie pilotow wykonang w latach 2014-2015 przez bieglych prokuratury wojskowej.
Dzieki temu mozemy dzisiaj doktadniej przyblizy¢ Czytelnikowi przyczyny, ktére przez lata
sktadaty sie na to, co wydarzyto sie mglistym rankiem 10 kwietnia 2010 roku w okolicach
lotniska Siewiernyj w Smolensku.
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