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Samolot Jak-40 w polskiej stuzbie. Model uzytkowany Samolot Tu-154 w barwach butgarskich linii. Taki model
od drugiej potowy lat 60. mial mozliwosé krétkiego rozbit sie w katastrofie pod Smolenskiem w 2010 roku
startu i ladowani

Tu-144. Zwyciestwo, czy porazka. Cz.llI
Czarne chmury

Katastrofa Tu-144 w czerwcu 1973 roku miata ogromny wptyw na dalsze losy projektu. Z Rosjan jakby uszto powietrze. Czes¢
decydentéw zaczeta zdawac sobie sprawe, ze ten wyscig nie ma szans zakoniczyc sie zwyciestwem. Systemy samolotéw dziataty
prawidfowo, co potwierdzat raport komisji $ledczej. Nie wystapity awarie silnika, nie byfo tez sladéw sabotazu, eksplozji ani
pozaru i nie znaleziono zadnych usterek, ktére mogtyby wyjasni¢ przyczyne katastrofy. W ZSRR w takich przypadkach méwi sie,
e zatoga stata sie zaktadnikiem sytuacji. Co ciekawe, wydatki zwigzane z odszkodowaniami i zwroty wszystkich kosztow zostaty
w catosci pokryte przez rzad radziecki. Spoteczeristwo radzieckie nie zostato poinformowane o okolicznosciach tragedii i musia-
to zadowoli¢ sie powszechnie przyjeta opinia, ktdéra nie obcigzata wing ani konstrukgji, ani jej konstruktoréw. Na tym poprzesta-
no. Dzi$ z perspektywy czasu mozemy przyjaé, ze raport radziecko-francuskiej komisji zadawalat obie strony. Obarczajgc wing
brawurowe zachowanie pilotéw, Rosjanie wybronili sie przed teza, ze samolot jest niebezpieczny. Francuzi z kolei nie musieli sie
ttumaczy¢ z obecnosci Mirage.

Katastrofa przekreslita szanse na sprzedaz radzieckiego ponaddzwigkowca. Skonczyty sie takze marzenia o eksporcie innych
najnowszych maszyn — Jak-40 i Tu-154. Tylko kraje obozu wschodniego byly zainteresowane zakupem tych samolotéw i racze;
nie z wlasnej woli, a w wyniku zaleznosci relacji politycznych i wytycznych Moskwy. Zaréwno Jak-40 jak i Tu-154 zostaty zakupione
przez Polske, chod ten pierwszy nie latat w stuzbie cywilnej lecz byt na stanie 36. Specjalnego Putku Lotnictwa Transportowego.

Przykre nastepstwa paryskiej katastrofy zbiegly sie z nadciggajagcymi nad lotnictwo pasazerskie czarnymi chmurami W paz-
dzierniku tego samego roku miato miejsce inne istotne wydarzenie. Bliski Wschéd pograzyt sie w wojnie Jom Kipur. Konflikt nie
trwat dtugo, ale niemal natychmiast kraje OPEC wprowadzity embargo na rope eksportowanga zaréwno do USA, jak i do krajow
Europy Zachodniej. To spowodowato niespotykany wczesniej wzrost cen paliw. Pasazerskie samoloty ponaddzwigkowe do
oszczednych nie nalezaty. Gdy cena barytki wzrosta kilkukrotnie — zwyczajnie staty sie nierentowne. W dodatku do gtosu doszli
ekolodzy, ktérzy protestowali przeciwko degradacji Srodowiska, niszczeniu warstwy ozonowej i uciagzliwemu hatasowi, wytwa-
rzanemu przez tak potezne maszyny. Nic dziwnego, ze ucierpiat nie tylko Tu-144, ale takze Concorde. W wyniku protestow
spotecznych Kongres USA zdecydowat sie czasowo zamknagc
przestrzen powietrzng dla europejskiego ponaddzwigkowca.
Konsorcja lotnicze z catego $wiata wycofaty sie zzamowier na

zakup tego typu maszyn. Tu-144 zniknat z pola widzenia po | = == _ \ | G

katastrofie. Francuzi i Brytyjczycy takze zostali ze swoim pro- |[@==ig@ 7" | = i //OK m Gé:
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loty komercyjne to tylko w krajowych barwach producentéw:
Air France i British Airlines. Amerykariski Boeing tryumfowat

ze swoim bardziej ekonomicznym modelem 747. Nie byt tak

szybki, ale za to jakze pojemny. W dobie kryzysu paliwowego
liczyt sie wlasnie ten atut. Kryzys paliwowy wymusit reglamentacje paliw nawet dla
samochodéw osobowych



Tu-144 rozpoczyna regularne loty. Od 26 grudnia 1975 r. samolot przewozit poczte i paczki na trasie
Moskwa - Alma-Ata

Wreszcie komercyjne loty

Niesprzyjajace okolicznosci nie mogty w rozumieniu wiadz sowieckich wptyna¢ na tak prestizowy projekt, jakim byt Tu-144.
Nadal trwaty przygotowania do rozpoczecia lotéw komercyjnych. Nadal odbywaly sie testy, cho¢ przeprowadzano ich mniej.
Wsréd partyjnych notabli pojawita sie frakcja przeciwnikéw kosztownej maszyny. Popierali oni Siergieja lljuszyna, ktéry pracowat
nad pierwszym szerokokadtubowym samolotem pasazerskim w ZSRR o nazwie -86. Te nowoczesng maszyne zaprezentowano
juz w maju 1971 roku. Pokaz niewiele zmienit, bowiem najbardziej zagorzali entuzjasci wéréd decydentow utrzymali ustalong
wczesdniej date wprowadzenia Tu-144 do stuzby. kaczyto sie to z ogromnymi kosztami, nie tylko zwigzanymi bezposrednio
z badaniami projektu. Na przebudowe czekaty radzieckie lotniska i cata infrastruktura. Nalezato je dostosowac do obstugi po-
naddzwigkowe]j maszyny. Dzigki wykonaniu ogromu pracy udato sie dotrzymac terminu. Podobnie jak w przypadku pierwszego
oblotu maszyny, tak i tym razem zdazono niemal w ostatniej chwili, tuz przed koricem roku. 26 grudnia 1975 r. radziecki samolot
ponaddzwigkowy wystartowat z moskiewskiego lotniska do swojego pierwszego lotu komercyjnego. Wszystko sie zgadzato -
byt to lot komercyjny. Jednak na pokfadzie nie znalazt si¢ zaden pasazer! Cud techniki, duma radzieckiej technologii zamiast
pasazerow przeworzit ...poczte. Uznano, ze konstrukcja jest nadal niedopracowana i wymaga poprawek, a zezwolenie na loty
obywatelom socjalistycznego panstwa stanowi zbyt ryzykowne posuniecie.

Musiaty ming¢ jeszcze 2 lata, nim wreszcie udato sie uruchomic lini¢ pasazerska. Niestety nie byly to loty na trasie Moskwa-
-Chabarowsk, jak wczesniej zaktadano. Przyczyna okazata sie prozaiczna — w przeciwienstwie do Concorda, Tu-144 nie dyspo-
nowat wystarczajgcym zasiegiem lotu. Regularna linia zaczeta funkcjonowa¢ jesienig 1977 roku w 60-tg rocznice Rewolucji Paz-
dziernikowej. Pasazerowie startowali z potozonego 40 km na potudnie od stolicy lotniska Moskwa-Domodiedowo. Ten bardzo
nowoczesny woéwczas port oddano do uzytku w 1965 roku. Cho¢ mniej znany od Szeremietiewa i Wnukowa jest najwiekszym
lotniskiem w Rosji i takim tez byt juz w czasach ZSRR. Dzi$ utrzymuje regularne potaczenie na ponad 270 kierunkach, co nawet
w skali globalnej moze imponowac.

Trasa, obstugiwana przez zaledwie dwie maszyny Tupolewa, faczyta miasta: Moskwe i Atmaty. W Polsce na éwczesng stolice
Kazachskiej Republiki Socjalistycznej méwiono Atma-Ata. Dystans w prostej linii wynosit 3090 km. Dodajmy, ze odlegtos¢ z Mo-
skwy do Chabarowska jest niemal doktadnie dwa razy wigksza i wynosi 6170 km. Dla Tu-144 stanowita przeszkode nie do po-
konania. Maty zasieg Tupolewa oraz konieczno$¢ powaznej modernizacji sprawity, ze lotom z Moskwy przydzielono tylko jedno
lotnisko zapasowe, w Taszkiencie. Port lotniczy w stolicy Uzbekistanu lezat 680 km na potudniowy zachéd od Afmaty.

Wszyscy domyslali sig, ze Aeroflot od samego poczatku bedzie borykat sie z ktopotami technicznymi. Ale niewiele oséb
przewidziato pojawienie sie jeszcze jednego problemu, tym razem logistycznego: braku chetnych na podrézowanie ponad-
dzwigkowa maszyna. Dwugodzinne loty odbywaty sie tylko raz w tygodniu — we wtorki. Dlaczego osoby podrézujace do Al-
maty preferowaty wolniejsze samoloty? Nie chodzito tu o cene. Bilet na zwykty samolot kosztowat 62 ruble, natomiast przelot
maszyng ponaddzwiekowsa, jak podaje Civil Aviation nr 7/1978, to wydatek 83 rubli i 70 kopiejek. Nie istniata wiec zbyt duza
réznica. Trudno dociec skad wzieta sie koricdwka akurat 70 kopiejek, skoro kwota i tak byta wzieta z sufitu. Dla Aeroflotu pota-



Reklama Tu-144

W listopadzie 1977 roku Tu-144 zaczyna lataé z pasazerami

czenie byto skrajnie nieoptacalne, ale nakazem komunistycznych wiadz musiano je utrzymywac. Powodem braku chetnych do
skorzystania z oferty byt po prostu strach. Jak sig okazato, niska cena nie zrekompensowata obawy przed tymi niebezpiecznymi
lotami mimo, ze Aleksiej Tupolew osobiscie przekonywat o braku zagrozenia . Co ciekawe, pasazerowie nawet nie wiedzieli, ze
pilotami rejsowych Tu-144 wcale nie byli pracownicy Aeroflotu. Oni, co najwyzej, petnili funkcje pomocnicze. Gtéwny nadzoér
nad maszyna sprawowali nadal piloci testowi Biura Projektowego Tupolewa. W przeciwienstwie do obstugi samolotu Concorde,
gdzie piloci siedzieli w firmowych uniformach, zatoga Tupolewa miata na sobie dedykowane kamizelki, wyréwnujace ciénienie
i maski tlenowe, gwarantujgce utrzymanie przytomnosci w przypadku rozhermetyzowania kabiny. Ale o tym takze nie informo-
wano pasazerow.

Tu-144 zaprasza na poktad

Pierwszy lot pasazerski odbyt sie w listopadzie 1977 roku, lecz juz przed startem pojawity sie ktopoty. Roztadowaniu ulegly
akumulatory mobilnych schodéw. Byty to elektryczne schody, zaprojektowane konkretnie dla tej maszyny. Napedzane silnikiem
elektrycznym, zasilanym akumulatorami, dojezdzaty do drzwi samolotu i pozwalaty pasazerom wejs¢ do srodka. Dzier wezesniej
przeprowadzono ich prébe oraz oficjalny pokaz dziatania. Za to w nocy nikomu nie przyszto do gtowy, zeby dotadowac aku-
mulatory. Listopad w Moskwie to juz temperatury ujemne, nic wigec dziwnego, ze rano wozek przejechat kilka metréw, po czym
odmowit postuszenstwa. Na oczach kilkuset dziennikarzy, przerazeni pracownicy bezradnie biegali po ptycie lotniska szukajac
rozwigzania. Podczepiono ciggnik holowniczy. Gdy wydawato sig, ze problem zostanie rozwiagzany, ku zdziwieniu oficjeli i rozba-
wieniu dziennikarzy, urwata sie lina. Nalezato szukac¢ nowej, grubszej liny, a pasazerowie stali na mrozie. Kompletna kompromi-
tacja. Kraj, ktéry buduje szybsze od dzwigku maszyny, teraz nie radzi sobie z urzadzeniem o predkosci maksymalnej 3 km/godz.
Wreszcie uporano sie ze schodami i samolot wystartowat, cho¢ znacznie opdzniony.

Jak przebiegaly loty pasazerskie Tupolewem? Zaczaé nalezy od tego, ze w swojej zmodyfikowanej wersji samolot posiadat
140-150 miejsc. Francuski Concorde dysponowat czterema fotelami w rzedzie i w skrajnej konfiguracji oferowat 120 miejsc, cho¢
zazwyczaj byto ich mniej. W maszynie radzieckiej upchnieto jeszcze piaty fotel. Tym samym ukfad siedzers miat system 3+2. Co
prawda czes¢ kabiny zajmowata pierwsza klasa z rzadziej rozmieszczonymi fotelami, ale byto ich niewiele. Znajdowata sie ona
z przodu samolotu. Tam siedzenia ustawiono w ukfadzie 1+2. Przed kazdym fotelem zamontowano stolik, mocowany do fotela
poprzedzajgcego. Byt to rzeczywiscie niewielki stolik, w przeciwienstwie do pétki, oferowanej w dzisiejszych samolotach. Znala-
Zlo sie takze miejsce na dwa niesktadane, wigksze stoliki, pomiedzy miejscami vis-a-vis. Caty kadtub samolotu podzielono na 3
sektory. W pozostatych dwdch sektorach zaprojektowano po piec miejsc i tylko w waskim fragmencie kadtuba z tytu byto ich po
cztery w kazdym rzedzie. Concorde oferowat uktad 2+2 w dwdch sektorach bez podziatu na klasy.




Samojezdne
schody, napedzane
silnikiem zasilanym
akumulatorami

Tu-144, kabina pasazerska. W jednym rzedzie znalazlo si¢ miejsce na 5
foteli.
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Lot standardowy

Tu-144 Pierwsza klasa - znalazto sie takze miejsce na wieksze stoliki

Geste rozmieszczenie siedzisk w Tu-144 spowodowato ucigzliwg ciasnote. Konstruktorzy uznali, ze skoro pasazerowie wazg
niewiele, to mozna ich upchnad. Spdjrzmy na liczby. Ciezar startujgcego samolotu wynosit 180 ton, z czego samo tylko pali-
wo wazyto ponad 60 ton. Trzydziestu dodatkowych pasazeréw to wzrost zaledwie o 2,5 tony. Czas pokazat, ze powigkszenie
liczby miejsc byto niefortunnym zabiegiem. Na poktadzie nigdy nie zasiadato wiecej, niz 80 oséb. Tu-144 wykonat 55 lotéw
pasazerskich. W ramach tych rejsow przewidzt 3284 pasazeréw. katwo obliczyé, ze srednio jeden kurs zabierat 59,7 obywatela
radzieckiego. Wptywy z biletéw nie przekraczaty 7 tysiecy rubli za podréz w jedna strong, co nawet w utamku nie pokrywato
kosztéw organizacji przelotu. Zatem dlaczego ceny lotu Tupolewem byty takie niskie? W realiach Europy Zachodniej wygladato
to zupefnie inaczej. Bilet na przelot samolotem Concorde kosztowat 2,5 tysigca dolaréw, co stanowito dwukrotnosé ceny prze-
lotu zwyktym Boeingiem. We Francji na podréz ponaddzwigkowcem mogli sobie pozwoli¢ tylko ludzie zamozni. W panstwie
socjalistycznym wszyscy obywatele z zatozenia mieli reprezentowac réwny poziom zamoznosci. Klasa ludzi bardzo bogatych
nie miata prawa istnie¢, wiec trudno oczekiwac, by pojawity sie bilety dla takich oséb. Zgodnie z zatozeniami socjalistycznymi
ich cena obligatoryjnie musiata by¢ poréwnywalna z ceng innych biletéw. Moéwigc prosciej: Concorde miat na siebie zarabiac,
natomiast Tu-144 miat gloryfikowac i upowszechniac radziecka technike.
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Planowane trasy. Realizacja planéw nigdy nie nastapita

Zachowat sig, i jest tatwo dostepny w sieci, film reklamujacy przelot radzieckim samolotem ponaddzwigkowym. Wida¢ bez-
troskich pasazeréw, usmiechniete stewardesy, roznoszace egzotyczne positki. Na stolikach pojawiajg sie ananasy, szampan
i kawior. Trudno tu o jednoznaczng oceneg, ale najprawdopodobniej film nie byt nagrywany w trakcie lotu, lecz w symulowanych
warunkach na ptycie lotniska. Wystarczy spojrze¢ na rozmawiajacych pasazeréw. Z usmiechem wymieniaja uwagi, porozumiewa-
jac sie bez zadnego wysitku. W rzeczywistosci taka konwersacja w trakcie lotu byta niemozliwa. Dlaczego, wyjasnia to specyfika
systemu napedowego maszyn ponaddzwiekowych. Concorde w poczatkowej fazie lotu, zwiekszajac predkosé musiat korzystac
z dopalaczy. Ich uzycie powodowato drastyczny wzrost hatasu w kabinie pasazerskiej, nawet po przekroczeniu bariery dzwigku.
Ale po osiggnieciu wymaganych 2 machéw dopalacze wytgczano i samolot doskonale radzit sobie z utrzymaniem predkosci.
W radzieckim Tupolewie takie procedury nie wchodzity w gre. Nawet po uzyskaniu odpowiedniej predkosci, czyli okoto 2,1
Ma, nie wyfgczano dopalaczy, bo w przeciwnym razie maszyna zaczetaby zwalniaé. Dopalacze co prawda pracowaty w trybie
przelotowym, a nie w trybie maksymalnym, ale hatas w kabinie i tak byt nie do wytrzymania. Do tego dochodzita bardzo gtosno
pracujaca klimatyzacja. Widziane na filmie przyjacielskie rozmowy pasazeréw raczej nie mogly mie¢ miejsca w trakcie lotu. Za-
pewne podobnie rzecz si¢ miata z wyszukanymi positkami. Choc to zadziwiajgce, poczatkowo uznano, ze te samoloty w ogdle
nie bedg miaty kuchni. Duza predkosc i krétki czas lotu sugerowaty, ze ani spozywanie positkdw, ani korzystanie z toalet nie
bedzie koniecznoscig. Ostatecznie niewielkie zaplecze kuchenne znalazto swoje miejsce na poktadzie. Podobnie trzy toalety,
z ktorych dwie w tylnej czedci kadtuba miaty dos¢ nietypowy ksztatt. W przedniej czesci kadtuba znajdowata sie tylko jedna to-
aleta — po prawe;j stronie. Obstugiwata pasazeréw pierwszej klasy i tylko niewielkg czes¢ drugiej. Byta wigksza i miata foremny,
czteroboczny ksztatt. Po przeciwnej, lewej stronie znalazto si¢ miejsce na garderobe. Pasazerowie pierwszej klasy zostawiali tam
swoje ptaszcze. Jednak wszyscy nadal narzekali na brak komfortu. Nie chodzito tylko o ucigzliwy hatas i niepokojgce wibracje.
Bardzo czesto zdarzaly sie nieczynne toalety, lampki do czytania nie $wiecity, zaluzje okienne samoczynnie opadaty, a podsufitka
straszyta wigzkami wystajgcych kabli. W przeciwienstwie do wigkszosci dzisiejszych samolotéw, Tu-144 nie posiadat w kabinie
pasazerskiej zamykanych schowkéw nad glowami pasazeréw. Zaprojektowano tam tylko niskie pétki, podobne, jak w autobu-
sach turystycznych. To wszystko wyraznie wskazywato, ze wersja pasazerska nie byfa dostatecznie dopracowana. kgcznie, przed
wprowadzeniem samolotu do uzytku, catkowity czas testowania Tu-144 w czasie lotu wynidst 756 godzin. To zatrwazajgco
skromna warto$¢ w poréwnaniu z 5 tysigcami godzin testowania Concorde.

Od samego poczatku prac planowano, ze pomalowana na zielony kolor kabina pilotéw otrzyma stanowiska dla trzech czton-
kow zatogi. Niestety ciggte problemy techniczne spowodowaty, ze standardem okazata sie zatoga czteroosobowa. W dodatku
cafa aparatura nawigacyjna byta tak skomplikowana, ze jeden z cztonkéw zatogi poza jej obstuga nie byt w stanie nic wiecej
robié. Z przodu siedzieli obaj piloci, natomiast jeden, lub dwdch pozostatych cztonkéw zatogi zajmowato miejsca bokiem do kie-



8 két w Tu-144 i 4 kota

w Concorde

Kabina pilotéw w samolocie Tu-144

runku lotu. Takie rozwigzanie byto powszechne w latach 60. i przewazato az do pdznych lat 80. Widoczno$c z miejsca pilota byta
niewielka, by nie powiedzie¢ zadna. Przestrzer przed samolotem zasfaniat potezny nos maszyny. W czasie startu i lgdowania,
a takze podczas kotowania na pasie startowym nos znajdowat sie w opuszczonej pozycji. Dzieki temu piloci mogli obserwowaé
otoczenie. Gdy samolot wzbit si¢ w powietrze, nos podnoszono celem poprawienia wtasnosci aerodynamicznych. Whrew cza-
sem spotykanej opinii ani kabina Tu-144, ani Concorda nie byly ruchome.

Radziecki samolot napedzaly silniki nieposiadajace ciggu wstecznego. Sprawiato to powazne problemy przy lgdowaniu.
Zastosowano hamulce tarczowe z chfodzeniem wymuszonym. Tarcze nie byly duze, ale ich skuteczno$¢ poprawiata duza liczba
kot, ktorych poczatkowo maszyna posiadata az 26. Nie mogfo to stanowi¢ dumy dla radzieckich konstruktoréw, bowiem fran-
cusko-brytyjski Concorde miat tylko 10 két! Zaopatrzono je w hamulce zdolne pracowacé nawet przy temperaturze 500 stopni.
Posiadaty uktad ABS, o ktérym nikt w motoryzacji jeszcze nie myslat. Przy projektowaniu catego uktadu hamulcowego wyko-
rzystano materiaty z wtdkna weglowego. Konstruktorzy radzieccy nie potrafili poradzi¢ sobie z tym problemem. Druga wersja
Tu-144 opierata sie tylko na 18 kotach. Z tego powodu Tupolewa zaopatrzono w dwa potezne spadochrony, chowane w tylnej
czesci kadtuba. Stanowity one dodatkowe zabezpieczenie i w zaleznosci od decyzji pilota mozna byto je wykorzystac. Dziataty

podobnie, jak spadochrony montowane w promach kosmicznych.

Drugi wypadek i koniec przewozéw pasazerskich

Okres lotow z pasazerami zakonczyt sie szybciej, niz ktokolwiek mogt przewidzie¢. 23 maja 1978 roku testowano poprawiona
wersje samolotu z nowymi silnikami Kolesov RD-36-51A. Tu-144D miat juz za sobg piec lotéw i byfa to ostatnia préba. Nieba-
wem maszyne zamierzano przekazac do cywilnej stuzby w Aeroflocie. Radziecki przewoznik czekat z nadziejg, bowiem ta popra-
wiona i bardziej ekonomiczna wersja dawata szanse na realizacje potgczenia na linii Moskwa — Chabarowsk.

Poczatkowo test przebiegat bez zaktdcen. Maszyna postusznie wykonywata wszelkie polecenia. Nagle, na wysokosci 3000
m nastgpit niespodziewany zapton paliwa w prawym skrzydle. Sytuacja stata sie dramatyczna i nalezato natychmiast lagdowac.
Zatoga chciata zawrdcic lub wykorzystac jakis pobliski pas startowy, ale w krotkim czasie catg kabine wypetnit czarny dym. Nie
byto czasu na rozwiazania alternatywne, piloci musieli posadzi¢ maszyne na face. W ten sposéb Tu-144 po raz pierwszy i ostatni
ladowat poza lotniskiem, na miekkim podfozu, bez wysunietego podwozia. To bezprecedensowe wydarzenie miato miejsce
62 km na wschéd od lotniska Moskwa-Domodiedowo, 4,5 km od tzw. ,,duzej betonki”, czyli zewnetrznej obwodnicy Moskwy
A108. Najblizsze, dos¢ prowizoryczne lotnisko lokalnego aeroklubu, znajdowato sie 13 km od miejsca awarii. Jednaknawigator
nie miat czasu, by je odnalez¢, zlokalizowad i przekazac pilotowi wspétrzedne. Zresztg byto to mate ladowisko o dtugosci pasa
zaledwie 915 metréw. Od momentu zaptonu do uderzenia w ziemie uptyneto 6 minut. Po zatrzymaniu maszyny trzech cztonkéw
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Katastrofa w 1978 roku. Ladowanie poza lotniskiem, na miekkim Miejsce katastrofy w 1978 roku, 4,5 km od
podiozu, bez wysunietego podwozia tzw. ,,duzej betonki”

zatogi wyskoczyto przez okno w kabinie pilotéw. Trzej kolejni opuscili poktad wyjsciem awaryjnym. Niestety dwoch inzynierdw
lotu doznato powaznych obrazen w trakcie przyziemienia. Zostali przygnieceni przez zdeformowang i przesunieta czes¢ nosowa
samolotu. Nie byli w stanie wydostac sie na zewnatrz i poniesli Smier¢ w tragicznych okolicznosciach. Komisja, ktéra badata
przyczyny wypadku szybko wykryta, ze 27 minut przed wybuchem pozaru nastapito zwyczajne pekniecie przewodu paliwowe-
go. Osiem ton paliwa rozlato sie bez przeszkéd po prawym skrzydle. W wyniku zadziatania zabezpieczen wytgczone zostaty dwa
silniki, ale trzeci ulegt awarii. Na jednym silniku Tupolew nie mogt lecie¢. Nikt nie miat pretensji do pilotéw, ktérzy jeszcze po
opuszczeniu maszyny bezskutecznie prébowali ratowaé dwdch pozostatych towarzyszy.

Wypadek koto moskiewskiej obwodnicy ostatecznie przyczynit sie do zawieszenia lotéw komercyjnych. Aeroflot skwapliwie
wykorzystat te smutng okoliczno$¢, choé wtajemniczeni doskonale zdawali sobie sprawe, ze prawdziwg przyczyng likwidacji
pofaczenia z Almatami byta jego ewidentna nieoptacalnos¢. To dotkliwe straty finansowe, a nie tylko wzgledy bezpieczenstwa
wymusity decyzje o zaprzestaniu lotéw z pasazerami. Nalezy pamieta¢, ze wypadkowi ulegt prototyp, ktéry dawat nadzieje na
zwiekszenie zasiegu ponaddzwiekowej maszyny. Tylko przy wiekszych dystansach pofaczenia nie generowaty duzych strat. Te-
raz okazato sie jasne, ze testy nalezy zacza¢ od nowa i na dalekie loty trzeba bedzie jeszcze czekad wiele lat. Parstwowej firmy
Aeroflot nie byto na to sta¢. Brak perspektyw na realizacje potgczert miedzykontynentalnych zmusit narodowego przewoznika
sowieckiego do pokornego wycofania sie zambitnych planéw. Zrobiono to bez rozgtosu. Wykorzystujac nadarzajaca sie okazje
jaka byt tragiczny wypadek, Aeroflot ogfosit, ze loty sg wstrzymane ale nie zlikwidowane. Tyle, ze do dzi$ ich nie wznowiono. Po
radzieckim niebie przestaly lata¢ ponaddzwigkowe maszyny pasazerskie. Wéwczas juz powszechnie, cho¢ nieoficjalnie zaczeto

mowic o porazce projektu Tupolewa.

Ostatnie lata

Byt rok 1978, Concorde w tym czasie latat w najlepsze. Mato tego. Czarne chmury odptynely. Przed samolotem otwieraty
sie coraz szersze perspektywy. Juz w 1975 roku kryzys paliwowy zostat zazegnany, ekolodzy skupiali sie na bezpieczenstwie
poteznych elektrowni atomowych, a nie na hatasie matego samolotu. Tym samym rodzita sie nadzieja, ze Amerykanie otworza
swoje niebo dla Concorda, co rzeczywiscie miato miejsce w listopadzie 1977 roku. Loty z Paryza i z Londynu do Nowego Jorku
na stale weszly do rozktadu potaczen transatlantyckich. Co prawda jeszcze nie przynosity spodziewanych zyskéw, ale wszystko
wydawato sie i$¢ dobrg droga.

Za to atmosfera wokdt Tu-144 gestniata. Poczatek lat 80. to coraz glebszy kryzys radzieckiej gospodarki. O ile, zmarty pod
koniec 1982 roku, Leonid Brezniew popierat projekt Tupolewa, to jego nastepcy juz niekoniecznie. Powazne problemy zmusity
Michaita Gorbaczowa do przestawienia toréw gospodarki. Zaszty ogromne zmiany, nie tylko ekonomiczne, ale przede wszyst-
kim polityczne. Pamigtajmy, ze to wiasnie polityka w duzej czesci decydowata o powstaniu i realizacji projektu samolotu ponad-

dzwigkowego. W nowych realiach, stworzonych przez Gorbaczowa nie byto miejsca na tak ambitne i kosztowne przedsiewzie-



Katastrofa Concorde, ktéry najechat na tytanowy pasek, ktéry odpadt z samolotu DC-19

cia. Komunisci zaczeli mysle¢ o przetrwaniu, a nie o dumie i prestizu ich osiggnie¢ technologicznych. Stopniowo zapominany
Tu-144 obstugiwat jeszcze loty towarowe, dostarczat pilne przesytki, stuzyt jako maszyna szkoleniowa dla przyszlych pilotow
radzieckiego wahadfowca Buran. To prawda, ze jeszcze latat, ale jego ztote czasy bezpowrotnie minety. Prasa niechetnie wspo-
minata o samolocie, zdajac sobie sprawe, ze jego historie rozpatrywac¢ mozna tylko w Swietle porazki. Co z tego, ze byt pierwszy,
skoro teraz lata tylko ten drugi.

A ,ten drugi” radzit sobie coraz lepiej. Co prawda Concorde do pewnego czasu przynosit straty, ale po 1985 roku stat sie
inwestycjg rentowna. Generowat pokazne zyski az do lipca 2000 roku, gdy startujgcy Concorde najechat na tytanowy pasek,
ktéry odpadt z samolotu DC-10.

Tej katastrofy nie dato sie unikngé. W momencie rozerwania opony lewego podwozia los maszyny byt juz przesadzony, cho¢
jeszcze nie oderwata sie od ziemi. Zgineto 113 osdb. Po 120 sekundach lotu Concorde rozbit sie w odlegtosci zaledwie 4,6 km
od miejsca, gdzie 27 lat wczesniej spadf radziecki Tupolew.

Wypadek wszystkich zaszokowat. Do tego czasu francusko-brytyjski samolot dumnie przewodzit w stawce najbezpieczniej-
szych maszyn na $wiecie, utrzymujac jako jedyny w statystyce zgondw na przebyte kilometry wynik zero. Byt synonimem nie
tylko szybkich lotéw, ale przede wszystkim lotéw bezpiecznych.

Katastrofa Concorda, cho¢ nie przez niego zawiniona, przyspieszyta zakoriczenie pieknej historii pasazerskich lotéw ponad-
dzwigkowych. Znamiennym jest fakt, ze ten samolot przewiézt 2,5 miliona pasazeréw. Gdy poréwnamy jego osiggniecie z wy-
nikiem maszyny radzieckiej, otrzymamy ciekawy wynik: na jednego pasazera Tu-144 przypada 760 pasazeréw Concorda. Tego
wyniku nie trzeba komentowaé. On wskazuje nam zwyciezce pojedynku.

Zakonczenie

Od samego poczatku nad Tu-144 wisiato fatum pospiechu, ale dopiero po kilku latach zaczynaty pojawiac sie przykre kon-
sekwencje. W 1963 roku zaplanowano oblot na rok 1968. Zadanie zrealizowano w ostatniej chwili, 31 grudnia. Tak samo byto
z lotami komercyjnymi. Rozpoczely sie kilka dni przed uptywem roku 1975. Concorde nie doswiadczyt takiego wyscigu i nie
nekano go napietymi ramami trudnych do zrealizowania terminéw. Lot zachodniej maszyny zaplanowano na luty 1968. Start
przekfadano kilkukrotnie, a realizacja nastgpita z 13-to miesiecznym opdznieniem, kiedy wszystko byto dokfadnie sprawdzone.
Z powodu opdznien nikt nie poniodst konsekwendji. Wrecz przeciwnie — uznano, ze projekt jest przygotowany rzeczywiscie rzetel-
nie. W ZSRR taka kolej rzeczy wydawata sie nierealna. W gospodarce planowej wszystko musiato by¢ wykonane na czas. Osoby



odpowiedzialne za terminy, doskonale zdawa-
ty sobie sprawe, ze jakikolwiek poslizg bedzie
utozsamiany z sabotazem, za ktéry w naj-
lepszym wypadku grozita wysytka do obozu
pracy gdzies$ na dalekiej Syberii. Ani mniejsza
wiedza technologiczna, ani gorszy projekt,
ani stabsze osiggi nie stanowity podstawowej
rozbieznosci pomiedzy Concordem a Tu-144.
Zasadniczg réznicg byt napedzany ideologicz-
nie i politycznie POSPIECH! Twércy samolotu,
catkowicie podporzadkowani komunistycz-
nym doktrynom, mieli obowigzek wygrac ry-
walizacje z Zachodem, bo dla moskiewskich
decydentéw pozwolenie wyprzedzenia sie
byto nie do pomyslenia. Budowag Concorda
kierowat czynnik racjonalny, budowg Tu-144
zarzadzata ideologia.

Wymuszony ideologig pospiech spowodo-
wat, ze Rosjanie przegrali wyscig z Europg Za-
chodnig w sektorze pasazerskiej komunikacji
ponaddzwigkowej i do dzi$ czuja z tego powo-
du niesmak.

Jerzy Lemanski

Zegnaj Tupolewie. Na jednego pasazera Tu-144 przypada 760

pasazeréw Concorde
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