ZESPOL DS. WYJASNIANIA OPINII PUBLICZNEJ

TRESCI INFORMACJI | MATERIALOW 05. 02. 20 AUy
DOTYCZACYCH PRZYCZYN I OKOLICZNOSCI sy MPior
KATASTROFY LOTNICZEJ e dolee
Z DNIA 10 KWIETNIA 2010 R. \Ypdirda ) ol

;| azflﬂ%

:}9'1/ b
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ZKS-4813-1(2)/14
Szanowny Pan
Bogdan Borusewicz

Marszalek Senatu

Dot. Oswiadczenia zlozonego przez senatoréw Wojciecha Skurkiewicza, Grzegorza
Wojciechowskiego, Przemystawa Blaszczyka, Bohdana Paszkowskiego, Zdzistawa
Pupe, Bogdana Pgka, Roberta Mamgtowa, Janing Sagatowskq, Krzysztofa Stonia, Jana
Marie Jackowskiego, Macieja Klime, Henryka Gorskiego, marka Martynowskiego,
Andrzeja Pajgka i Wiestawa Dobkowskiego na 47 posiedzeniu Senatu w dniu
10 stycznia 2014 r.

Sz //&ﬂey /3 08 /%?/5’29/ 4(4/

w odpowiedzi na oswiadczenie zlozone na 47. posiedzeniu Senatu ponizej

zamieszczam odpowiedzi Zespotu na zawarte w ww. o§wiadczeniu pytania.

Ad 1: W odleglosci 855 m od progu pasa nastgpilo uderzenie lewego skrzydla w duza
brzoze o $rednicy 30-40 cm na wysokosci okoto 5,1 m, ktére doprowadzito do
oderwania duzego fragmentu (okolo 6 m) lewego skrzydta wraz z lotkg. Srodek
ciezkosci samolotu znajdowal si¢ wtedy okoto 1,1 m powyzej progu drogi
startowej, kat przechylenia wynosit okoto -2,5° (przechylenie w lewo),

a pochylenia wzrdést do 12,8°. Powierzchnia oderwanego fragmentu lewego
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skrzydta wraz czescig skrzydta zniszczong w trakcie kontaktu z brzozg wyniosta
co najmniej 18 m”.

Czynno$ci zwigzane z badaniem wypadku samolotu Tu-154M nr 101 byly
prowadzone na miejscu wypadku przez grupe polskich specjalistow
z Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej do spraw Bezpieczefistwa
Lotow, Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych, Wojskowego Instytutu Medycyny
Lotniczej, Dowoddztwa Sit Powietrznych, Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych oraz Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych.
Specjalisci ci dotarli na miejsce wypadku w dniach 10 i 11 kwietnia 2010 roku
i pozostali w Smolensku do czasu zakoriczenia prac na miejscu wypadku przez
Akredytowanego przedstawiciela Rzeczpospolitej Polskiej, Pana Edmunda
Klicha. Decyzjg nr 130/MON Ministra Obrony Narodowej czg$¢ tych osob
weszta w sklad Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego wyznaczonej do zbadania przyczyny zdarzenia lotniczego
nr 192/2010/11. W ramach powierzonych im zadan wykonywali czynnosci
badawcze w Smolensku do dnia 21 kwietnia 2010 r. W ramach tych czynno$ci
dokonali, miedzy innymi, pomiar6w, ogledzin wraku, miejsca wypadku
i inwentaryzacji przeszkéd, wtym rowniez drzew, w ktoére uderzyl samolot
Tu-154M. Wyniki tych prac zostaly zawarte w Raporcie koficowym, Protokole

z badania oraz zatgcznikach do ww. dokumentow.

Zgodnie z § 10 Rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja
2004 r. w sprawie organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, dziatalno$¢é Komisji w czasie
badania wypadku lotniczego ma charakter niejawny, a o zakresie upublicznienia
informacji, zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Obrony Narodowej z dnia 27
kwietnia 2010 . §14a pkt 4) decyduje Prezes Rady Ministrow. Informacja
o tym, ktéry z ekspertow wykonywal konkretne dziatania, zgodnie z zasadami
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obowigzujacymi przy badaniu wypadkéw lotniczych, nie podlega

upublicznieniu.

Ad2: W obliczeniach aerodynamicznych calkowita sita no$na samolotu jest sumg sit
generowanych na powierzchniach nosnych (np. powierzchni skrzydta
i usterzenia poziomego). Wartosci sit aerodynamicznych mozemy wyznaczy¢
poprzez badania w tunelu acrodynamicznym (np. wagowe) lub wykorzystujgc
metody aerodynamiki numerycznej oparte np. o rozwigzanie réwnania optywu
potencjalnego, Eulera czy Naviera-Stokesa. Na podstawie tych obliczen
wyznaczane sg tzw. charakterystyki aerodynamiczne danego samolotu, czyli
wspotezynniki sit i momentéw aerodynamicznych wykorzystywane poznie]
w obliczeniach mechaniki lotu, obcigzen czy symulacji ruchu poprzez
rozwiazanie ukladu réwnan rozniczkowych opisujgcych przestrzenny ruch
samolotu na potrzeby np. symulatoréw lotu. W tym celu sity i momenty
aerodynamiczne (uzyskane podczas obliczeni opartych o metody aerodynamiki
numerycznej lub pomierzone w tunelu aerodynamicznym) odnoszone sg do tzw.
powierzchni odniesieniowej tj. powierzchni przyjetej dla danego samolotu jako
powierzchnia, ktérg wykorzystuje si¢ aby poprawnie obliczy¢ sity i momenty
aerodynamiczne z wyznaczonych wezesniej wspotczynnikow sil i momentow.
Jest to najczesciej powierzchnia skrzydla dla samolotu w konfiguracji "gladkiej"
tzn. bez wypuszczonych klap i slotow. Oczywistym jest, ze wypuszczenie
mechanizacji zmienia fizyczng powierzchnie¢ skrzydta, jednak do obliczen
uzywa sie powierzchni odniesieniowej, a nie powierzchni "fizycznej". Jezeli
w modelu dokonuje sie zmian konfiguracji np. poprzez wysunigcie klap, to
chociaz "fizyczna" powierzchnia ro$nie, to do obliczenia wspotczynnika np. sity
nosnej nadal uzywa sie tej samej powierzchni odniesieniowej réznigcej si¢ od
aktualnej powierzchni "fizycznej". Przyrost wspolczynnika sily nosnej

(uzyskany z badaf modelu w tunelu aerodynamicznym lub obliczony z metod
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aerodynamiki numerycznej) zawiera w_sobie zatem zaréwno efekt wychylenia

klap o okreslony kat jak i efekt przyrostu powierzchni "fizycznei".

Powierzchnia skrzydla podawana w danych literaturowych wynosi 201 m?* (lub
180 m” bez tzw. naplywéw) natomiast powierzchnia odniesieniowa samolotu
Tu-154M uzywana do obliczen aerodynamicznych opartych o charakterystyki
zawarte np. w [Ligum T.L, Skripniczenki S. J., Aerodinamika samolieta Tu-154,
Izd. Transport, 1977], to 180 m”. Podsumowujac, wazne jest przyjecie do
obliczen tej wartosci powierzchni odniesieniowej, ktora zostala uzyta przy
wyznaczaniu charakterystyk aerodynamicznych tj. wspdtczynnikow  sit

i momentow aerodynamicznych.

W wyniku zderzenia z brzoza samolot utracil co najmniej 10 % powierzchni
nosnej (powierzchnia oderwanego fragmentu skrzydta oraz cze$¢ skrzydla
zniszczona przez drzewo). Trzeba jednak pamieta¢, ze sila nosna zalezy nie
tylko od powierzchni ale i od charakterystyki aerodynamicznej plata, a ta
w wyniku zderzen z przeszkodami, powodujacymi liczne uszkodzenia slotow
iklap, ulegla znacznemu i niemozliwemu do dokladnego okreslenia
pogorszeniu. Ze wzglgdu na istnienie dowoddéw rzeczowych, jednoznacznie
potwierdzajacych przebieg lotu (zapisy rejestratoréw, Slady na drzewach,
charakter zniszczen konstrukcji samolotu), oraz wspomniang pOwyZej
niemozliwo$¢ dokladnego okreslenia charakterystyki aerodynamicznej
uszkodzonych skrzydel, Komisja nie prowadzila szczegdlowych obliczen

aerodynamicznych.

Nalezy tutaj podkresli¢, ze zadaniem komisji badajacej wypadek jest okreslenie
jego przyczyn i zaproponowanie zalecen dotyczacych bezpieczefistwa, nie jest
jej zadaniem, co nalezy podkresli¢, wskazanie winnych czy odpowiedzialnych
za zaistnienie czy przebieg badanego zdarzenia. Przyczyng wypadku bylo

zejScie ponizej minimalnej wysokosci znizania, przy nadmiernej predkosci
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opadania, w warunkach atmosferycznych uniemozliwiajacych wzrokowy
kontakt z ziemig i spdznione rozpoczecie procedury odejscia na drugi krag.
Doprowadzilo to do zderzenia z przeszkoda terenows, oderwania fragmentu
lewego skrzydta wraz z lotka, a w konsekwencji do utraty sterownosci samolotu
i zderzenia z ziemig. Szczegdtowa analiza fazy lotu od zderzenia z brzoza,
wskutek ktorego doszlo do oderwania fragmentu lewego skrzydla samolotu, do
zderzenia z ziemig, przy posiadanych przez Komisje obiektywnych danych
zawartych w rejestratorach parametréw lotu i dZzwigkéw w kabinie, $ladach
zderzeri samolotu z kolejnymi przeszkodami oraz zeznaniami Swiadkow,
z punktu widzenia celu pracy Komisji tj. okreslenia przyczyny czy zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa nie byta celowa. Zgodnie z ustaleniami
poczynionymi na podstawie dostepnych dokumentéw pochodzacych przede
wszystkim ze zrodet polskich (dokumentacja wyszkoleniowa zalogi, obstuga
techniczna samolotu, zasady i proces przygotowania operacyjnego do lotu, itd.)
Komisja sformutowata szereg zalecen dotyczacych niezbednych zmian systemu
przewozu najwazniejszych osob w naszym Panstwie. Zalecenia te mialy na celu
wprowadzenie takich korekt, ktére zapobiegna w przyszlosci zaistnieniu
wypadku w transporcie lotniczym tzw. ,,VIP-6w”. Do wskazania tych zalecen,
czyli realizacji powierzonych Komisji zadan, nie byta konieczna analiza procesu
rozpadu samolotu po uderzeniu w przeszkody. Dla Komisji najwazniejsza byta
odpowiedZ na pytanie dlaczego samolot znalazl si¢ na wysokosci i w miejscu,
w ktorym w aktualnie panujacych warunkach atmosferycznych nie powinien byt
sie znalez¢. Zapisy z pokladowego rejestratora parametrow lotow, a takze
gloséw (dzwiekow) w kabinie, jednoznacznie wskazujg na pelng kontrole przez
zatoge wykonywanych dziatain do momentu zderzenia z przeszkodami. Na takie
stwierdzenia pozwalajg dostepne obiektywne Zrodla danych i informacji jakimi

sg rejestratory poktadowe. Ignorowanie i proby zdyskredytowania i podwazenia
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ustalen Komisji, w szczegdlnosci sformulowanych przez nig zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa, mogg doprowadzi¢ w przysziosci do wystgpienia

kolejnych katastrof.

Ad 3: Ze wzgledu na istnienie dowodow rzeczowych, jednoznacznie potwierdzajacych
przebieg lotu (zapisy rejestratoréw, $lady na drzewach, charakter zniszczen
konstrukcji samolotu) Komisja nie prowadzila szczegélowych obliczen

aerodynamicznych (szczegdtowo zostato to opisane w odpowiedzi na pytanie 2).
Ad 4: Odpowiedz zostala zawarta w odpowiedzi na pytania 2 i 3.

Ad5: Komisja nie dokonata szczegdétowych pomiardw diugosci odlamanego
fragmentu brzozy, poniewaz informacje te nie mialy znaczenia dla celu

prowadzenia badania przyczyn wypadku.

Ad 6: W pniu brzozy znaleziono trzy wigksze fragmenty struktury lewego skrzydta
samolotu o wielkosci rzedu kilkunastu cm oraz szereg mniejszych. Komisja nie
mierzyla masy tych fragmentéw ze wzgledu na nieprzydatno$é¢ tych informacji
dla realizacji celu badania przyczyn wypadku. Komisje badania wypadkéw
lotniczych sygnuja swoje ustalenia kolegialnie, imi¢ i nazwisko jednego
z cztonkéw podawane jest tylko w przypadku zgloszenia przez niego zdania
odrebnego, sprzecznego ze zdaniem Komisji, 1 jest to jedyna forma-
indywidualizacji przedstawianych informacji. Zgodnie z odpowiedzig udzielong
na pytanie 1, informacja otym, ktéry z ekspertow wykonywal konkretne
dziatania, zgodnie z =zasadami obowigzujagcymi przy badaniu wypadkow

lotniczych, nie podlega upublicznieniu.

Ad 7: System prowadzenia badan zdarzen lotniczych w celach profilaktycznych
przewiduje mozliwo$¢ wznowienia badan w przypadku pojawienia si¢ nowych

faktow mogacych mie¢ wplyw na okreslenie przyczyny, okolicznosci czy
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zalecen dotyczacych bezpieczefistwa. Wszyscy czlonkowie tzw. Komisji Millera
podejmujac decyzje o zakonczeniu badania na danym etapie mieli wiedze

o mozliwosci wznowienia badan w przysztosci.

Komisja po zakonczeniu badania wypadku samolotu Tu-154M nie zlecata
wykonania dodatkowych ekspertyz, gdyz nie pojawily si¢ zadne nowe
informacje mogace mie¢ wplyw na okre$long przyczyne wypadku oraz

zaproponowane zalecenia dot. bezpieczenstwa i nie bylo potrzeby wznowienia

zakonczonego badania.
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‘Maciej Lasek
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