RZECZPOSPOLITA POLSKA

KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
LOTNICTWA PANSTWOWEGO

RAPORT KONCOWY
z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11
samolotu Tu-154M nr 101
zaistnialego dnia 10 kwietnia 2010 r.
w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY

Wypadek badafa Komisja Badania Wypadkdéw Lotnictwa Pasistwowego
w celu ustalenia okolicznosci i przyczyn oraz wydania zalecer profilaktycznych.

Dziafajqc na podstawie ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze art. 140
i rozporzgdzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 r. w sprawie
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych
Lotnictwa Paristwowego, zgodnie z § 12: ,,Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci, w zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu
do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym
mogq prowadzi¢ do b/ednych wnioskéw i interpretacii.

Raport zostaZ sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe przygotowane
zostasy w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2011
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13 eltr
36 splt
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CDU

CH SZ RP

CIR
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COP

CPL(A), MEP(L)
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WYKAZ SKROTOW

13 eskadra lotnictwa transportowego

36 specjalny putk lotnictwa transportowego

uktad automatycznego sterowania samolotem Tu-154M

system naziemnej telekomunikacyjnej tacznosci lotniczej

Zbior informacji powietrznej Federacji Rosyjskiej i Wspdlnoty
Niepodlegtych Panstw (Aeronautical Information Publication
Russian Federation and Countries of The Commonwealth of
Independent States)

APPROACH (stuzba ruchu lotniczego rejonu lotniska)
samochodowe stacje reflektorowe

radiokompas

Air Traffic Controller (stuzba kontroli ruchu lotniczego)
rejestrator eksploatacyjny

Air Traffic Services (stuzba kontroli ruchu lotniczego)

Airspace Use Plan (plan wykorzystania przestrzeni powietrznej)
punkty nawigacyjne

bezpieczenstwo lotow

Biuro Ochrony Rzadu

Biuro Odpraw Zatog

blizsza radiolatarnia

blizsze stanowisko kierowania lotami

warunki meteorologiczne na lotnisku — widzialnos¢ pozioma
powyzej 10 km, brak chmur o podstawie ponizej 1500 m, brak
zjawisk pogody i chmur kigbiasto-deszczowych

Control Display Unit (wyswietlacz)

Centrum Hydrometeorologiczne Sit Zbrojnych RP

Centrum Informacyjne Rzadu

Centralne Laboratorium Kryminalistyczne

Centrum Operacyjne w Moskwie (kryptonim LOGIKA)
Centrum Operacji Powietrznych

oznaczenie rodzaju licencji czionka personelu latajacego lub
uprawnien wpisywanych do licencji
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CRM
DA(DH)
DBL

DELIVERY
DIFR
DIMC

DK
DML
DMW
DO SZ
DRL
DRL
DS
DSP
DSz
DTWA
DVMC
DW
DWL
DWLIiOP
DZWA
EASA

EU-OPS 1

EGPWS

ELT

EPSC

EPWA

RAPORT KONCOWY

Crew Resource Management (zarzadzanie zasobami zatogi)
Decision Altitude (Decission Height) - wysokos¢ decyzji
dowodca jednostki wojskowej 21350 w Twerze (Kryptonim
ZELEZNIAK)

kontroler przekazujacy zgode na wykonanie przelotu

przepisy wykonywania lotdw wg wskazan przyrzadow w dzien
warunki meteorologiczne wykonywania lotow wg wskazan
przyrzadow w dzien

droga kotowania

dyzurny meteorolog lotniska

Dowdodztwo Marynarki Wojennej

Dowddztwo Operacyjne Sit Zbrojnych

dalsza radiolatarnia

radar obserwacji okrgznej

droga startowa

Dowddztwo Sit Powietrznych

Departament Spraw Zagranicznych

warunki lotu: dzien, trudne warunki atmosferyczne

warunki lotu: dzien, z widzialnoscia ziemi

Departament Wschodni

Dowddztwo Wojsk Lotniczych

Dowodztwo Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej

warunki lotu: dzien, zwykte warunki atmosferyczne

European Aviation Safety Agency (Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Lotniczego)

wymagania techniczne 1 procedury administracyjne dla
zarobkowego przewozu lotniczego wydawane przez Rade UE
Enhanced Ground Proximity Warning System (rozszerzony
system ostrzegania przed zblizaniem si¢ do ziemi)

Emergency Locator Transmiter (automatyczna radiostacja
ratownicza)

kodowe (ICAOQ) oznaczenie lotniska SZCZECIN-GOLENIOW
kodowe (ICAO) oznaczenie lotniska WARSZAWA-OKECIE
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FAP NGEA GosA

FAP PP GosA

FAP REA

FIS
FL

FMS

FSO

GCKRL

GDK

GKL

GROUND
HEAD (WAZNY)

ICAO
IFR

IFR IR(A)

IFR IR(H)

ILS

IMC

INOP

Instrukcja NAMS

IOL-2008
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»Federalne przepisy lotnicze. Normy dopuszczenia do
eksploatacji  lotnisk  lotnictwa  panstwowego  Federacji
Rosyjskiej”

»Federalne przepisy lotnicze wykonywania lotow lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej”

»Instrukcja  eksploatacji  lotnisk lotnictwa panstwowego
Federacji Rosyjskiej”

Flight Information Services (stuzba informacji powietrznej)
Flight Level (oznaczenie poziomu lotu)

Flight Management System (system zarzadzania lotem)
Federalna Stuzba Ochrony FR

Gtéwne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym w Moskwie
gtéwna droga kotowania

Grupa Kierowania Lotami

kontroler ruchu naziemnego

status statku powietrznego wykonujacego loty w misjach
oficjalnych, na poktadzie ktérego znajduja sie: Prezydent RP,
Prezes Rady Ministrow, Marszatek Sejmu RP, Marszatek
Senatu RP, osoby zgtoszone droga dyplomatyczna do
ministerstwa obstugujacego ministra wiasciwego do spraw
zagranicznych, bedace odpowiednikami oséb, o ktérych mowa
wyzej, z panstw obcych

Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
Instrument Flight Rules (przepisy wykonywania lotow wg
wskazan przyrzaddw)

uprawnienia do lotdw wg przepiséw IFR na samolotach
uprawnienia do lotdw wg przepiséw IFR na smigtowcach
Instrument Landing System (system wspomagania ladowania
przy ograniczonej widzialnosci)

Instrument Meteorological Conditions (warunki meteorologiczne
do lotéw wg przyrzaddw)

»Instrukcja operacyjna Wojskowego Portu Lotniczego”
instrukcja stuzby meteorologicznej lotnictwa Sit Zbrojnych FR

»Instrukcja organizacji lotdbw w lotnictwie Sit Zbrojnych RP”
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IOLP-2005

ITWL

IUL

IWsp. SZ
JAA
JARFCL 1

Jeppesen

JW 2139
KBI
KBN-1-1
KG ZW
KL
KNS-4U
KORSAZ
KOSS
KPB

krl TWR
KSB

KSL

KTA

KTN

KTP

KTR
LKSL
LMT

LSM
LUCZ-2MU
MAK
MARS-BM
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»Instrukcja organizacji lotow probnych w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP”

Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych

instrukcja uzytkowania w locie

Inspektorat wsparcia Sit Zbrojnych

Joint Aviation Authorities (Zrzeszenie Wtadz Lotniczych)

Joint Aviation Requirements Flight Crew Licence (wymagania
JAA odnosnie do licencji zatog lotniczych)

wydawca map lotniczych, kart podejscia i innych informacji
lotniczych ~ wykorzystywanych  przez  zatogi  lotnicze
w przestrzeni kontrolowanej)

Jednostka Wojskowa nr 2139 — 36 splt

Komisja Badania Incydentéw

rejestrator eksploatacyjny

Komenda Gtéwna Zandarmerii Wojskowej

kierownik lotow

kodowo-neonowa latarnia lotniskowa

kryptonim lotniska SMOLENSK POENOCNY

komisja oblotow samolotéw i smigtowcow

koncowy pas bezpieczenstwa

kontroler lotniska

Kierownik strefy blizszej

kierownik strefy ladowania

punkt kontrolny lotniska (geometryczny srodek drogi startowej)
kontrola techniki nawigowania

kontrola techniki pilotowania

kontroler lotéw na SD

Laboratorium Kontroli Sprzetu Lotniczego

Local Mean Time (czas lokalny)

lotniskowa stacja meteorologiczna

lotniskowy system $wietlny

Migdzypanstwowy Komitet Lotniczy FR

poktadowy rejestrator rozmow, korespondencji radiowej i tla

kabiny zatogi
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MCC
MDA(MDH)

METAR

METEO (M)

Minister ON
MKIiDN
MLP-14-5
MON
MSD
MSRP
MSZ FR
MSZ
NDB
NIMC
NOSIG

NOTAM

NTWA
NVMC
NZP
NZWA
@)
OCA/H

OoDL

OKL
PAR + 2 x NDB
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wspotpraca zatogi wieloosobowej (Multi Crew Cooperation)
Minimum Descent Altitude (Minimum Descent Height) -
minimalna wysokos¢ decyzji

depesza z lotniska o aktualnie wystepujacych warunkach
pogodowych  zaobserwowanych i pomierzonych przez
kwalifikowany personel stacji meteo

kierownik stacji meteorologicznej lotniska SMOLENSK
POLNOCNY

Minister Obrony Narodowej

Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Narodowego

rejestrator katastroficzny parametréw lotu

Ministerstwo Obrony Narodowej

miejsce statej dyslokacji

poktadowy system rejestracji parametrow lotu

Ministerstwo Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej
Ministerstwo Spraw Zagranicznych

bezkierunkowa radiolatarnia

warunki lotu: noc, IMC

okreslenie stosowane w depeszach meteorologicznych z lotnisk
typu METAR i TAF oznaczajace brak istotnych zmian
warunkow w poréwnaniu do podanych w depeszy

Notification To Aircrew Member (informacja o ruchu lotniczym
dla zatdg lotniczych)

warunki lotu: noc, trudne warunki atmosferyczne

warunki lotu: noc, z widzialnoscia terenu

niebezpieczne zjawiska pogody

warunki lotu: noc, zwykte warunki atmosferyczne

oznaczenie specjalnosci OSPRZET

Obstacle Clearance Altitude/Height (wysokos$¢ zapewniajaca
wymagane przewyzszenie nad przeszkodami)

osobisty dziennik lotow

obiektywna kontrola lotow

radiolokacyjny  system  ladowania wraz z dwiema

radiolatarniami bezkierunkowymi
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PAR
PAZP
PCN

PD

PiS

PKL
PKW
PLF 031
PLF 101
PLD
PPH-8
PPS-9
PRL
Prognoza TREND

Ps

PSzLT-73

Q

QFE

QNH

Radiostacja KF (HF)
RL-2006

RM

RO-86
ROPWIM
RSP + OSP

RSP-6M2
RSZ

RVSM

RW
RWD
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radiolokacyjny system ladowania

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

liczba klasyfikacyjna nawierzchni

Protokdt Dyplomatyczny

oznaczenie specjalnosci PLATOWIEC i SILNIK

pomocnik kierownika lotow

Polski Kontyngent Wojskowy

znak wywotawczy samolotu Jak-40 nr 044

znak wywotawczy samolotu z Prezydentem RP

kontroler lotniska SMOLENSK POLUDNIOWY

ptyta postojowa helikopteréw nr 8 WPL

ptyta postojowa samolotow nr 9 WPL

radar precyzyjnego podejscia

krotkoterminowa prognoza (na 2-3 godziny) dotaczana do
depesz METAR z niektorych lotnisk

obstuga przedlotowa

»Program szkolenia lotniczego na samolotach transportowych”
oficer operacyjny w CO

cisnienie atmosferyczne na wysokosci poziomu lotniska
cisnienie atmosferyczne przeliczone do poziomu morza
radiostacja kréotkofalowa

»Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP” (RL-2006),
wyd. drugie (ze zmianami z 11.12.2008 r.)

Rada Ministrow

dokumentacja obstugi technicznej

Rada Ochrony Pamigci Walk i Mgczenstwa

radiolokacyjny system ladowania 1 dwie radiolatarnie
prowadzace

radiolokacyjny system ladowania

rodzaj sit zbrojnych

Reduced Vertical Separation Minimum (zmniejszona separacja
pionowa samolotow, pomiedzy FL290-410)
radiowysokosciomierz

cze$¢ sygnatury dokumentéw
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SD
SDO
SELCAL
SG WP
SID
SIGWX
SIL
SK-42
SOP

SP
SSP-1
STAR
STL
STORM

SYNOP

SZRP
TAF
TAWS

TCAS
TWA
TWR
UHF
UNS-1D
URE
USL
uTC
VHF
VFR

RAPORT KONCOWY

stanowisko dowodzenia na lotnisku SMOLENSK POENOCNY
starszy dyzurny operacyjny

selektywne wywotanie radiostacji krotkofalowej

Sztab Generalny Wojska Polskiego

Standard Instrument Departure (procedura odlotowa)

prognoza dla duzego obszaru przedstawiona w formie graficznej
stuzba inzynieryjno-lotnicza

system kartograficzny uzywany w Federacji Rosyjskiej
standardowe procedury operacyjne

statek powietrzny

system oswietlenia lotniskowego

Standard Arrival (procedura dolotowa)

Sekcja Techniki Lotniczej

depesza o0 wystapieniu na stacji synoptycznej (niekoniecznie na
lotnisku) niebezpiecznych zjawisk lub progowych warunkéw
pogodowych, z podaniem czasu wystapienia

depesza ze stacji synoptycznej przekazywana w wyznaczonych
terminach (co 3 godziny w wymianie migdzynarodowej)

Sity Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej

prognoza pogody dla lotniska

Terrain Awarness Warning System (system ostrzegania przed
niebezpiecznym zblizaniem si¢ do ziemi)

urzadzenia ostrzegajace o niebezpieczenstwie kolizji

trudne warunki atmosferyczne

wieza kontroli lotow

ultrakrotkofalowy zakres czestotliwosci

blok systemu FMS

oznaczenie specjalnosci URZADZENIA RADIOELEKTRONICZNE
system podejscia z wykorzystaniem dwdoch NDB

czas uniwersalny

bardzo wysoki zakres czestotliwosci

Visual Flight Rules (przepisy wykonywania lotdw

z widocznoscia ziemi)
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VMC

VOR DME
WA
WBE-SWE
WGS84
WISP-75T
WKLL
WM

WMO

WPL
WSOSP
XUBS
ZBL
ZDBL
Z0O0P
ZWA

RAPORT KONCOWY

Visual Meteorological Conditions (warunki meteorologiczne do
lotéw z widocznoscia ziemi)

urzadzenie nawigacyjne z dalmierzem

warunki atmosferyczne

cisnieniowy wysokosciomierz cyfrowy

system kartograficzny

wskazniki wynosne radiolokacyjnego systemu ladowania
wojskowa komisja lotniczo-lekarska

warunki minimalne

(Word Meteorological Organization) Swiatowa Organizacja
Meteorologiczna

Wojskowy Port Lotniczy

Wyzsza Szkota Oficerska Sit Powietrznych

kod lotniska SMOLENSK POENOCNY

zespot bezpieczenstwa lotow

zastepca dowaodcy bazy lotniczej

Zespot Obstugi Organizacyjnej Prezydenta

zwykte warunki atmosferyczne
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INFORMACJE OGOLNE

Zdarzenie:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego:  SAMOLOT Tu-154M

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:  PLF 101

Dowddca statku powietrznego:  PILOT WOJSKOWY

KANCELARIA PREZYDENTA
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
36 SPECJALNY PULK
LOTNICTWA TRANSPORTOWEGO
REJON LOTNISKA

SMOLENSK POLNOCNY

Data i czas zdarzenia:  10.04.2010 r. godz. 06:41:07,5 UTC

Dysponent lotu:

Uzytkownik statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku

powietrznego: ZNISZCZONY

Obrazenia zatogi i 0s6b przebywajacych

na poktadzie statku powietrznego: ZE SKUTKIEM SMIERTELNYM

STRESZCZENIE

W dniu 10.04.2010 r. podczas wykonywania podejscia do ladowania na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY samolot Tu-154M nr 101 ulegt wypadkowi, w wyniku ktérego

smier¢ poniosta zatoga samolotu i pasazerowie.

Badanie wypadku przeprowadzita Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego (zwana dalej Komisja), powotana decyzja Ministra Obrony Narodowej na

podstawie art. 140 ust. 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, w sktadzie:

Przewodniczacy mgr inz. Jerzy Miller

Zastepca ptk pil. mgr inz. Mirostaw Grochowski
Sekretarz mgr Agata Kaczynska
Cztonkowie: ppik pil. mgr inz. Robert Benedict

mjr mgr inz. Dariusz Dawidziak
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4

5. pptk lek. med. Bogustaw Biernat
6

7. mjrmgrinz. Leszek Filipczyk

8

mgr inz. Bogdan Fydrych
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CZESC OPISOWA
1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 9.03.2010 r. Zespot Obstugi Organizacyjnej Prezydenta RP wystapit do 36 splt
z zamoOwieniem na transport lotniczy do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. dwoma
samolotami (Tu-154M i Jak-40).

W celu uzyskania zgody dyplomatycznej na zaplanowane loty 36 splt 18 marca przestat
do MSZ noty (clarisy), ktére 22.03.2010 r. zostaty przekazane do 11l Europejskiego
Departamentu MSZ Federacji Rosyjskiej. Poza standardowymi informacjami clarisy
zawieraty prosbe o ,udostepnienie aktualnych schematéw i procedur lotniska” oraz

»przystanie lidera przed wylotem z Warszawy”.

Pod koniec marca strona rosyjska zwrdcita si¢ do Ambasady RP z pytaniem, czy
podtrzymywane jest zamowienie rosyjskich nawigatorow (,liderow”). W dniu 31.03.2010 r.
36 splt skierowal do Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego, a za jego posrednictwem do
Ambasady RP w Moskwie, pismo z prosba o anulowanie zamdwienia ,,lideréw”, motywujac
to decyzja 0 wyznaczeniu na rejsy do SMOLENSKA zatdg znajacych jezyk rosyjski. Strona

rosyjska zaakceptowata rezygnacje 36 splt z , liderow”.

Zgody dyplomatyczne na wykonanie rejsow i ladowanie samolotow Jak-40 (PLF 031)
i Tu-154M (PLF 101) w dniu 10.04.2010 r. na lotnisku SMOLENSK POENOCNY zostaty
przekazane do 36 splt poprzez Ambasade RP w Moskwie 9.04. Nie zawieraty one aktualnych
schemat6w i procedur lotniska SMOLENSK POLNOCNY.

Ostateczne skompletowanie zatogi samolotu Tu-154M nastapito w przeddzien lotu
i wtedy tez, w godzinach popotudniowych i wieczornych, odbyto si¢ wstepne przygotowanie
zatogi do wylotu. Bezposrednie przygotowanie zatogi miato miejsce w dniu wylotu. Samolot
Tu-154M poddano wymaganym obstugom i 10.04.2010 r. zostat dopuszczony pod wzgledem
technicznym do lotu o statusie HEAD.

W dniu lotu zatoga samolotu przybyla do jednostki w godz. 2:00*-3:25. Od godz. 4:21
cala zatoga znajdowata sie na poktadzie samolotu i oczekiwata na przybycie pasazerdéw. Start

zaplanowany byt na godz. 5:00.

1 W raporcie przyjeto czas UTC. Réznica miedzy lokalnym czasem warszawskim a czasem UTC wynosita +2
godziny, natomiast miedzy czasem moskiewskim (obowiazujacym w miejscu zdarzenia) a czasem UTC +4
godziny.
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O godz. 4:41 na poktad samolotu Tu-154M weszta pierwsza grupa pasazerow. O godz.
5:07 pod samolot podjechat, w asyscie funkcjonariuszy BOR, samochdd z Prezydentem RP
i jego Matzonka. Wejscie na poktad ostatnich pasazerow nastapito o 5:08. Samolot
wystartowat o0 godz. 5:27. Na poktadzie znajdowato si¢ 96 0s6b, w tym 4 cztonkdw zatogi

kabinowej, 4 cztonkdw zatogi poktadowej i 88 pasazerdw.

Przelot do SMOLENSKA odbywat sie¢ na poziomie FL330 przez punkty nawigacyjne:
BAMSO, RUDKA i ASKIL. Wykonujac lot w przestrzeni powietrznej Biatorusi, o godz.
6:14:15 (okoto 28 min przed planowana godzina ladowania) zatoga samolotu otrzymata od
kontrolera MINSK KONTROLA informacje 0 WA na lotnisku SMOLENSK POENOCNY:
~Polish Air Force one zero one, for information, at zero six one one SMOLENSK visibility:
four zero zero meters, fog” (,,PLF 101, dla informacji o 6:11 w Smolensku widzialnos¢ 400
metrow, mgla”). Po minigciu  punktu  ASKIL zaloga nawigzala  kontakt
z MOSKWA KONTROLA, a nastepnie z kierownikiem lotéw (KL) lotniska SMOLENSK
POLNOCNY (kryptonim KORSAZ).

Po nawiazaniu tacznosci z KL zatoga otrzymata o godz. 6:24:25 kolejna informacje
0 WA na lotnisku SMOLENSK POENOCNY: ,Papa Lima Foxtrot one two zero one Ha
Kopcaxxe TtymaH, BuauMocTh uerbipecta wmerpoB” (,,PLF 1201, na KORSAZU mgta,
widzialno$¢ czterysta metrow”) oraz braku warunkéow do ladowania. Dowddca statku
powietrznego poprosit jednak o zgode na prébne podejscie i otrzymat ja. W tym samym
czasie dowodca samolotu Jak-40 (PLF 031), ktory okoto godziny wczesniej wyladowat na
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, przekazat drugiemu pilotowi Tu-154M swoja oceng
WA: ,,Widzialnos¢ 400 m podstawa ponizej 50 metrow, grubo” oraz poinformowat o dwdéch
nieudanych podejsciach do ladowania samolotu 1t-76, ktoére miaty miejsce po ladowaniu

samolotu Jak-40.

Dowddca statku powietrznego o godz. 6:26:18 przekazat informacje o niekorzystnych
warunkach na lotnisku SMOLENSK obecnemu w kabinie zatogi Dyrektorowi Protokotu
Dyplomatycznego: ,,Panie Dyrektorze — wyszta mgta w tej chwili i w tych warunkach, ktdre
sa obecnie, nie damy rady usias¢. Sprébujemy podejs¢ — zrobimy jedno zajscie — ale
prawdopodobnie nic z tego nie bedzie. Tak ze prosze juz mysle¢ nad decyzja, co bedziemy
robili”. Po stwierdzeniu Dyrektora ,,No to mamy problem” dowddca statku powietrznego
dodatkowo wyjasnit: ,,Mozemy p6t godziny powisie¢ i odchodzimy na zapasowe”. Przekazat
réwniez, ze W gre wchodza lotniska zapasowe MINSK lub WITEBSK. Dyrektor wyszedt

z kabiny zatogi w celu poinformowania o sytuacji Pana Prezydenta.
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Samolot znizatl sie i na wysokosci 500 m wszedt w krag nadlotniskowy lotniska
SMOLENSK POLNOCNY. O godz. 6:30:33 do kabiny zatogi na chwile wszedt Dyrektor
Protokotu i przekazat: ,,Na razie nie ma decyzji Prezydenta, co dalej robimy™.

Zatoga w trakcie lotu do trzeciego zakretu skonfigurowata samolot do ladowania.
W tym czasie KL zapytat, czy zatoga wykonywata juz ladowania na lotnisku wojskowym.
Przed rozpoczeciem wykonywania trzeciego zakretu szefowa poktadu zgtosita dowddcy
statku powietrznego gotowos¢ kabiny pasazerskiej do ladowania. Na komende KL dowddca
wykonat trzeci zakret, kontynuujac podejscie do drogi startowej 26 (DS 26). W trakcie dolotu
do czwartego zakretu KL przekazat zatodze informacje, zeby od wysokosci 100 metrow byli
gotowi do odejscia na drugi krag. W tym czasie do kabiny zatogi wszedt Dowodca Sit
Powietrznych, a dowodca samolotu Jak-40 przekazat informacje, ze widzialno$¢ na pasie

wynosi 200 metrow.

W odlegtosci okoto 14,5 km od progu DS 26 zatoga wykonata czwarty zakret. Gdy
samolot znajdowat si¢ w odlegtosci okoto 10 km od progu DS 26, kierownik strefy ladowania
(KSL) przekazat zatodze informacje, ze wchodza w $ciezke schodzenia: ,,Cto mepssii,
yaajgeHue aecath, Bxoa B riuccany” (,Sto pierwszy, odlegtos¢ dziesieé, wejscie w sciezke™).
Od tego momentu KSL informowat zaloge samolotu o potozeniu?® wzgledem $ciezki

schodzenia i osi DS 26.

Samolot wykonywat lot z niewielkim wznoszeniem, osiagajac wysokos¢ 130 m nad
sciezka schodzenia w odlegtosci 8,3 km od progu DS 26, 65 m z lewej strony od osi pasa.
W tym czasie KSL przekazat zatodze informacje: ,,Bocemp Ha kypce, rmuccazae” (,,Osiem na

kursie, §ciezce”).

Gdy samolot znajdowat si¢ w odlegtosci 7,4 km od progu DS 26, KL wydat zgodg na

kontynuowanie podejscia.

Samolot rozpoczat koncowe schodzenie w odlegtosci okoto 1km przed dalsza
radiolatarnia (DRL). Przelot nad DRL nastapit na wysokosci 426 m nad poziomem lotniska.
Po 12 s od przelotu nad DRL system TAWS wygenerowat sygnalizacjc TERRAIN AHEAD.
Chwile p6zniej dowddca statku powietrznego przestawit swoj wysokosciomierz WBE-SWS

na ciénienie standardowe® 1013 hPa. Spowodowalo to wprowadzenie do systemu TAWS

2 Zatoga samolotu Tu-154M otrzymywata od KSL informacje o prawidtowym potozeniu samolotu wzgledem
sciezki schodzenia oraz osi DS 26. Potwierdzenia prawidlowej pozycji byly przekazywane w odlegtosci
identyfikowanej przez KSL jako 8, 6, 4, 3 i 2 km od progu DS 26.

3 Dziatanie to spowodowalo, ze wskazywana przez wysokosciomierz wysokosé lotu samolotu, wykorzystywana
przez system TAWS, zwiekszyla sie 0 168 m.

RAPORT KONCOWY Strona 15 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

nieprawidtowej informacji, w wyniku ktdérej system przerwal generowanie ostrzezen,
przyjmujac, ze samolot znajduje si¢ wyzej niz w rzeczywistosci. Samolot wykonywat
podejscie z predkoscia okoto 310 km/h, znizajac si¢ okoto 8 m/s.

KSL wydat komende: ,,Yetsipe Ha kypce, rimccane” (,,Cztery na Kkursie, sciezce”),
w chwili gdy samolot znajdowat si¢ w odlegtosci okoto 4,6 km od progu DS 26, 60 m nad

sciezka schodzenia i 130 m z lewej strony od osi pasa.

Komenda ,, Tpu Ha kxypce, rimccane” (, 1rzy na kursie, sciezce”) zostata przekazana
przez KSL, gdy samolot znajdowat si¢ w odlegtosci okoto 3,5 km od progu DS 26, 35 m nad

sciezka schodzenia i 100 m z lewej strony od osi pasa.

W odlegtosci 3 km od progu DS 26, na wysokosci okoto 180 m nad poziomem lotniska,
system TAWS ponownie rozpoczat generowanie ostrzezen, ktére trwaly do momentu
przechylenia si¢ samolotu w lewo po utracie fragmentu lewego skrzydta 3,5s przed

zderzeniem z ziemia.

O godz. 6:40:41,5 KSL wydat komendg: ,,/IBa Ha kypce, rimccane” (,,Dwa na kursie,
sciezce™). Samolot znajdowat si¢ wtedy w odlegtosci okoto 2,5 km od progu DS 26, 20 m pod

sciezka schodzenia i 80 m z lewej strony od osi pasa.

O godz. 6:40:52, gdy samolot byt na wysokosci 39* m nad poziomem lotniska (91 m
nad terenem), okoto 1,7 km od progu DS 26, dowddca statku powietrznego wydat komende:
,Odchodzimy na drugie zajscie”. Drugi pilot o 6:40:53 potwierdzit komende dowddcy:
,Odchodzimy”. O godz. 6:40:54, na wysokosci 66 m nad terenem (23 m nad poziomem
lotniska, 1538 m od progu pasa), przy predkosci 277 km/h, wystapita sygnalizacja osiagniccia

niebezpiecznej wysokosci ustawionej na wysokosciomierzu radiowym.

Sekundg pézniej KSL wydat zatodze samolotu komende: ,,Topusont 101 (,,Horyzont
101”) (14 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 1459 m od progu DS 26, gdy samolot
znajdowat si¢ 70 m ponizej sciezki schodzenia i 70 m z lewej strony od osi pasa). Komenda
KL ,,Koutposs BeicoThl, ropusont” (,,Kontrola wysokosci, horyzont”) zostata wydana, gdy
samolot znajdowat si¢ na wysokosci 2 m nad poziomem lotniska, 28 m nad terenem, 200 m
przed blizsza radiolatarnia (BRL), 75 m ponizej sciezki schodzenia i 65 m z lewej strony od
osi pasa. W tym czasie dowodca statku powietrznego rozpoczat manewr odejscia na drugi

krag. Ze wzgledu na bezwiladnos¢, samolot w dalszym ciagu zmniejszal wysokos¢

* Wysokosé lotu samolotu w koncowej fazie podejscia do ladowania zostata oszacowana na podstawie obliczen
wykonanych przez Komisje.
% Komenda ta nie ma odpowiednika w polskiej i angielskiej frazeologii lotniczej.
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i 06:41:00,5, wodlegtosci 1099 m i 5m ponizej poziomu DS 26, nastapito pierwsze
zetknigcie samolotu z przeszkoda terenowa (przycigcie na wysokosci 10 m wierzchotka
brzozy rosnacej w parowie w poblizu BRL), nie powodujac jednak uszkodzen mogacych

mie¢ wptyw na jego zdolnos¢ do lotu.

Po przebyciu dalszych 244 m nastepowaty zderzenia z kolejnymi drzewami i krzakami.
Pomimo ze samolot zaczat si¢ juz wolno wznosi¢, ze wzgledu na uksztattowanie terenu jego
wysokos¢ nad ziemia obnizyta si¢ z 10 m w rejonie BRL do 4 m w rejonie porosnigtym

mtodymi drzewami i krzakami.

O godz. 6:41:02,8 na wysokosci 1,1 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 855 m od
progu DS 26, samolot zderzyt si¢ lewym skrzydtem z brzoza o srednicy pnia 30-40 cm,
w wyniku czego nastapita utrata okoto 1/3 dtugosci lewego skrzydta. Spowodowato to

wejscie samolotu w niekontrolowany obrot w lewa strone.

O godz. 6:41:05 KL wydat komendg: ,,Vxox na Bropoit kpyr!” (,,Odejscie na drugi
krag!”). Samolot znajdowat si¢ wtedy w odlegtosci 698 m od progu DS 26, kontynuujac obrot

w lewo.

Zderzenie samolotu z ziemia nastapito o godz. 6:41:07,5 w pozycji odwrdcone;j.
Bezposrednio przed upadkiem samolot poruszat si¢ po torze nachylonym do ziemi pod katem
10-12° z kursem 240° i predkoscia 260 km/h.

W wyniku wypadku wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie samolotu poniosty

smier¢ na miejscu.

1.2. Obrazenia 0sob
Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 8 88 -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Samolot zostat catkowicie zniszczony w wyniku zderzenia z ziemia.
1.4. Inne uszkodzenia

Zderzenie samolotu z przeszkodami terenowymi oraz uderzenie w ziemig¢ spowodowato

nastepujace uszkodzenia:
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e zerwane przewody linii energetycznej,
¢ liczne potamane drzewa i krzewy na ostatnim odcinku lotu,
e zniszczone zadrzewienie terenu o szerokosci 52 m i diugosci okoto 165 m w miejscu

upadku samolotu.

Fot. 1. Zdjecie satelitarne miejsca wypadku

Rys. 1. Szkic strefy zniszczen spowodowanych zderzeniem samolotu® z ziemia

1.5. Informacje o sktadzie osobowym

1.5.1. Dane personelu latajacego

1.5.1.1. Dowddca statku powietrznego

Pilot wojskowy samolotowy, mezczyzna lat 36, uzyskat 1.01.2009 r. wojskowa licencje
pilota samolotowego’ pierwszej klasy na samolotach transportowych na typach Tu-154M oraz
Jak-40 nadana rozkazem Dowaodcy Sit Powietrznych Nr Z-91 z dnia 25.05.2009 r.

® Materiat z opracowania ,Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu o dane
satelitarne” wykonanego przez firmeg SmallGIS na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie.

" Pilot miat réwniez licencje pilota zawodowego samolotowego CPL(A), wydana przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego w dniu 21.10.2008 r. z data waznosci do 21.10.2013 r. i uprawnieniem do lotéw na samolotach
wielosilnikowych z napgdem ttokowym MEP(L) z data waznosci do 30.04.2009 r. Zgodnie z wpisem do licencji
pilot miat uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z pokfadu statku powietrznego
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Pilot mial badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 11.01.2010r. wazne® do

11.01.2011 ., okreslajace stopief zdolnosci® do stuzby w powietrzu jako grupa | C.

Pilotowi nadano nastgpujace uprawnienia:

1) do wykonywania lotow w charakterze dowddcy statku powietrznego na samolocie
Tu-154M w dzien i w nocy IMC zgodnie z IFR (rozkaz dzienny Z-137/2008 pkt 3 z dnia
15.07.2008 r. oraz nr Z-173/2008 pkt 4 z dnia 4.09.2008 r.) przy warunkach minimalnych:
a) do ladowania:

e ILSCATI - zachmurzenie 8/8; podstawy 60 m; widzialnos¢ 800 m;

e PAR+2xNDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 100 m; widzialnos¢ 1200 m;
e PAR - zachmurzenie 8/8; podstawy 120 m; widzialnos¢ 1500 m;
e 2xNDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 120 m; widzialnos¢ 1800 m;
e 1xNDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 250 m; widzialnos¢ 4000 m;

b) do startu:
e ze Swiattami osi centralnej: zachmurzenie 8/8; podstawy 0 m; widzialnos¢ 200 m;
o bez $wiatet osi centralnej:
— ze $wiattami krawedziowymi: zachmurzenie 8/8; podstawy 0 m; widzialnos¢ 400 m;
— bez swiatet krawedziowych: zachmurzenie 8/8; podstawy 0 m; widzialnos¢ 500 m.
2) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie
Tu-154M w dzien i w nocy VMC zgodnie z VFR i IFR (rozkaz dzienny Z-118/2008 pkt 1
z dnia 18.06.2008 r. oraz nr Z-173/2008 pkt 3 z dnia 4.09.2008 r.),
3) pilota doswiadczalnego Il klasy na samolotach Tu-154M (rozkaz dzienny Z-240/2008
z dnia 10.12.2008 r.),
4) do wykonywania lotdbw w charakterze nawigatora w dzien i w nocy na samolocie
Tu-154M (rozkaz dzienny nr 20/2002 z 25.01.2002 r.),
5) zezwolenie na wykonywanie lotdw oznaczonych symbolem WAZNY w charakterze
dowddcy statku powietrznego Tu-154M (rozkaz dzienny Z-176/2008 z dnia
09.09.2008 r.),

w jezyku angielskim i polskim. Miat cywilne badania klasy 1 wazne do 28.01.2011 r. oraz badania klasy 2
wazne do 11.01.2015 r. (bez ograniczen).

8 W orzeczeniu WKLL nie okresla si¢ daty waznosci badania, ta kwestia jest unormowana ,,Regulaminem lotéw
lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2006) § 43 ust. 3: ,,Badanie okresowe personelu
latajacego wykonywane jest raz w roku i ma waznos¢ 12 miesiecy od daty wydania orzeczenia. Personel
latajacy, ktéry nie ma waznego orzeczenia wojskowej komisji lotniczo-lekarskiej o zdolnosci do stuzby
w powietrzu, nie moze wykonywac lotow”.

¥ Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Obrony Narodowej z dnia 10.05.2004 r. w sprawie orzekania o zdolnosci
do zawodowej stuzby wojskowej oraz wiasciwosci i trybu postgpowania wojskowych komisji lekarskich w tych
sprawach (Dz.U. Nr 133 poz. 1422 z dn. 14.06.2004 r.).
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6) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie Jak-40
w dzien i w nocy zgodnie VFR i IFR (14.11.2006 r., 9.05.2007 r. zgodnie z Osobistym
dziennikiem lotow).

7) do prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych SZ RP w przestrzeni
powietrznej RP (rozkaz Komendanta WSOSP nr 172 z dnia 5.10.2007 r.).

Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KTN):

Tu-154M
DZIEN
Fotel | STREFAL me'smri;f}vcr{j‘)s,ci SYSTEM TRASA Data batawainose | Stanowisko | Reane war.
IL,PI Inr éw./ Silnika /nr éw./nazwa Inr éw./ wykonania kontrolujacego korﬁ‘?’é’" .
L ¢w. 40/ILS ¢éw. 60 16.06.08 16.06.10 D-ca esk. Bch/10
L éw. 100/1LS éw. 114 11.07.08 11.07.10 D-ca esk. 8/60/0.8
NOC
Fotel STREFA _Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko | ealnewar.
) niesprawnosci , , . . . atm. wyk.
/L,P/ Inr éw./ silnika Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego Kontroli
L éw. 155/ILS éw. 170 04.08.08 04.08.10 D-ca esk. Bch/10
L ¢w. 203/ILS éw. 217 03.09.08 03.09.10 D-ca esk. 8/60/0.8
Jak-40
DZIEN
Fotel STREFA nie;mri:,‘\‘;r{":‘)s,ci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko R;?T']”e ar:
/L,P/ Inr éw./ silnika Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego koﬁt\,r\lgli '
L 15 10.03.08 10.03.10 Z-ca d-cy esk. Bch/8
NOC
Fotel STREFA nielsmri;é\:\?rj;?)’ci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko Raetar:]ne Wir'
ILPI Inr éw./ Silnika S Inr éw./nazwa nr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego kor;tvrvc))lli.
L éw. 217 17.03.08 17.03.10 Z-ca d-cy esk. 8/100/1
P ¢w. 265/ILS éw. 217 17.03.08 17.03.10 Z-ca d-cy esk. 4/§r/10
Zestawienie nalotu pilota:
Typ statku powietrznego Nalot [godz.:min]
0gdlny dowddczy Il pilot nawigatorski
Wszystkie statki powietrzne 3531:38 608:53
Tu-154M 2906:55 492:21 1794:08 620:26
Jak-40 433:56 116:32 317:24
TS-11 Iskra 190:47
ostatnie 90 dni 54:30
ostatnie 30 dni 17:07
ostatnie 24 godziny nie wykonywat lotow

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia pilot wykonat w dniu 7.04.2010 r. jako drugi
pilot samolotu Tu-154M w locie do SMOLENSKA.

0 W dokumencie przekazanym przez 36 splt zawarto informacje o zaliczeniu pilotowi kontroli techniki
pilotowania do strefy lotem probnym kontrolnym I11 kategorii wykonanym 10.12.08 r. Zgodnie z IOLP-2005 lot
ten nie moze byé w ten sposéb zakwalifikowany. Szczeg6towa analiza w tym zakresie zostata zawarta
w rozdz. 2.2. Wyszkolenie zatogi.
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Zgodnie z zapisem § 15 ust. 9 RL-2006, ,,W przypadku niewykonania KTP w strefie na
danym typie SP zawiesza si¢ waznos¢ wszystkich uprawnien do wykonywania lotdw na tym
typie SP — do czasu wykonania brakujacej kontroli, z zastrzezeniem ust. 12 (W przypadku
niewykonania kontroli przypadajacej do wykonania w nocy zawiesza si¢ waznos¢ dopuszczen
do wykonywania jakichkolwiek lotéw w nocy. Dla zachowania dopuszczen do wykonywania
lotbw w dzien (bez wykonanej kontroli w nocy) wymaga sie¢ wykonania takiej kontroli
w dzien)”, pilot w dniu 10.04.2010 r. nie posiadal waznych uprawnien do wykonywania

lotéw w charakterze dowddcy samolotu Tu-154M i Jak-40.

1.5.1.2. Drugi pilot
Pilot wojskowy samolotowy, mezczyzna lat 36, 1.01.2009 r. uzyskat wojskowa licencje
pilota samolotowego pierwszej klasy na samolotach transportowych typu Jak-40, nadana

rozkazem Dowddcy Sit Powietrznych Nr Z-91 z dnia 25.05.2009 r.

Pilot miat badania lotniczo-lekarskie wykonane 17.12.2009 r. wazne do 17.12.2010 .,

okreslajace stopien zdolnosci do stuzby w powietrzu jako grupa I C.

Pilotowi nadano nastgpujace uprawnienia:

1) do wykonywania lotdbw w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M w dzien
iwnocy VMC zgodnie z VFR i IFR (rozkaz dzienny Z-246/2008 pkt 8 z dnia
18.12.2008 r. oraz nr Z-98/2009 pkt 2 z dnia 21.05.2009 r.),

2) do wykonywania lotéw w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M w dzien
iwnocy IMC zgodnie z VFR i IFR (rozkaz dzienny Z-250/2008 pkt 3 z dnia
24.12.2008 r. oraz nr Z-99/2009 pkt 3 z dnia 22.05.2009 r.),

3) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie Jak-40
w dzien i w nocy VMC i IMC zgodnie z VFR i IFR,

4) zezwolenie na wykonywanie lotow oznaczonych symbolem WAZNY w charakterze
drugiego pilota zatogi Tu-154M (rozkaz dzienny Z-99/2009 pkt 4 z dnia 22.05.2009 r.).

Zgodnie z zapisem w RL-2006 8§23 ust. 12, pilot mogt wykonywaé loty przy
minimalnych WA dowddcy statku powietrznego™.

1 RL-2006 § 23 ust. 12: ,W przypadku zatogi wieloosobowej za warunki minimalne dla zatogi uznaje si¢ WM
dowddcy statku powietrznego”.
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Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KTN):

Tu-154M
DZIEN
Imitacja . Realne war.
Fotel STREFA . L SYSTEM TRASA Data . Stanowisko
IL,P/ Inr éw./ mes;)i:g;/;gosm Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania Data waznoci kontrolujacego ali?ﬁt\yglli(.
P éw. 255/ILS 17.12.08 17.12.10 D-ca klucza 4/$R/10
P éw. 260/ILS 23.12.08 23.12.10 D-ca klucza 8/100/1
NOC
Fotel STREFA nie'smri;\lcrj]z,ci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko Raetfr']”e par.
/L,P/ Inr éw./ Eilnika s Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego kor'ltrwc):lli.
P éw. 265/ILS 20.05.09 20.05.11 D-ca klucza 4/SR/10
P éw. 270/ILS 21.05.09 21.05.11 D-ca klucza 8/300/3
Jak-40
DZIEN
Fotel STREFA nielsmri:\:\l/:rj;?)'ci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko R:t*;r']”flv""ir'
/L,P/ Inr éw./ ?ilnika s Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego koﬁtrc})lli.
L 15 14.05.08 14.05.08 14.05.10 D-ca klucza Bch/10
L 100/ILS 24.06.08 24.06.08 Z-ca d-cy esk. 8/300/3
L 114 24.06.08 24.06.08 Z-ca d-cy esk. 8/300/3
NOC
Fotel STREFA nie'smri;fl‘vcr{i,ci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko R:tir']”flv""ir'
/L,P/ Inr éw./ Eilnika s Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego koritrc}:lli.
L 203/ILS 30.09.08 30.09.10 Z-ca d-cy esk. 7/200/2
L éw. 217 30.09.08 30.09.10 Z-ca d-cy esk. 7/200/2
Zestawienie nalotu:
Typ statku powietrznego Nalot [godz.:min]
ogolny dowddczy Il pilot nawigatorski
Wszystkie statki powietrzne 1909:08 222:23
Tu-154M 475:06 193:32 281:34
Jak-40 1219:34 222:23 997:11
TS-11 Iskra 187:15
PZL-130 Orlik 20:48
M-28 Bryza 6:25
ostatnie 90 dni 58:10
ostatnie 30 dni 35:27
ostatnie 24 godziny nie wykonywat lotow

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia pilot wykonat w dniu 2.04.2010r. na
samolocie Tu-154M jako drugi pilot.

Zgodnie z zapisem 8§15 ust. 9 RL-2006 pilot w dniu 10.04.2010 r. nie posiadat

waznych uprawnien do wykonywania lotow jako drugi pilot samolotu Tu-154M.

1.5.1.3. Nawigator pokladowy

Pilot samolotowy, mezczyzna lat 32, uzyskat 1.01.2009 r. wojskowa licencje pilota
samolotowego drugiej klasy na samolotach szkolno-treningowych, na typie PZL-130, nadana
rozkazem Dowddcy Sit Powietrznych Nr Z-91 z dnia 25.05.2009 r.
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Pilot miat badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 24.11.2009 r. wazne do

24.11.2010 r., okreslajace stopien zdolnosci do stuzby w powietrzu jako grupa I C.

Pilotowi nadano nastgpujace uprawnienia:

1) do wykonywania lotbw w charakterze drugiego pilota na samolocie Jak-40 w dzien
i wnocy VMC i IMC zgodnie z VFR i IFR,

2) do prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych SZ RP w przestrzeni

powietrznej RP (rozkaz Komendanta WSOSP nr 62 z dnia 6.04.2006 r.),

3) potwierdzenie posiadania uprawnienia do wykonania lotdbw na samolocie Tu-154M
w charakterze nawigatora (rozkaz dzienny Z-9/2010 pkt 3 z dnia 14.01.2010r.),

4) zezwolenie na wykonywanie lotdbw w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M

z VIP na poktadzie (rozkaz dzienny Z-9/2010 pkt 3 z dnia 14.01.2010 r.).

Zgodnie z zapisem w RL-2006 8§ 23 ust. 12, pilot nawigator mdgt wykonywac loty przy

minimalnych WA dowddcy statku powietrznego.

Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KTN):

Jak-40
DZIEN
Fotel | STREFA | _Imitacia SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko | Realne war.
/LPI nr éw./ nles;)"rs;/l\ir;osm /nr éw./nazwa nr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego ali?ritvlygl‘i(‘
P cw.114 | 23.07.09 | 23.07.10 St nawig, 8/300/3
P ¢w. 248 Tak 26.11.09 26.11.10 D-ca putku Bch/10
P 256 06.01.10 8/200/3
NOC
Fotel | STREFA | _Imitacia SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko | Realnewar.
/LPI nr éw./ nles;)“rszll\g;osm /nr éw./nazwa nr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego ali?r;tv:())llli(.
P 270/ILS 201109 | 29.11.10 St nawig. 6/400/4
Zestawienie nalotu:
Typ statku powietrznego Nalot [godz.:min]
ogolny dowddczy Il pilot nawigatorski
Wszystkie statki powietrzne 1063:18
Tu-154M 58:19 58:19
Jak-40 302:15 302:15
TS-11 Iskra 251:13
PZL-130 Orlik 451:31
ostatnie 90 dni 60:34
ostatnie 30 dni 12:15
ostatnie 24 godziny 2:10
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Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia pilot wykonat w dniu 9.04.2010r. na
samolocie Jak-40 jako drugi pilot, natomiast 24.01.2010 r. wykonat ostatni lot na samolocie
Tu-154M jako nawigator.

Dokumentacja putkowa i osobista pilota nawigatora nie zawiera wpisu 0 zdaniu
egzaminu i zakonczeniu szkolenia praktycznego nawigatora na samolocie Tu-154M
w powietrzu. W zwiazku z tym pilot nie miat nadanych uprawnien*? zgodnie z RL-2006
§ 13 ust. 6 do wykonywania lotéw w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M.

1.5.1.4. Technik pokladowy
Mezczyzna lat 37. Mial badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 16.11.2009 r.
wazne do 16.11.2010 r., okreslajace stopien zdolnosci do stuzby w powietrzu jako grupa Il.

Technik poktadowy miat uprawnienia do wykonywania czynnosci na samolocie
Tu-154M nadane rozkazem dziennym nr Z-253/2008 z dnia 31.12.2008 r. Uprawnienia te
zostaly przedtuzone w dniu 8.12.2009 roku wykonaniem lotu, w ktérym dowoédca®® statku
powietrznego petniacy jednoczesnie funkcje dowddcy eskadry potwierdzit dokonanie
sprawdzenia wykonywania czynnosci technika poktadowego na samolocie Tu-154M.

Zgodnie z zapisem w RL-2006 § 23 ust. 12 mogt wykonywa¢ loty przy minimalnych
WA dowddcy statku powietrznego.

Zestawienie nalotu:

Nalot [godz.:min]
Wszystkie statki powietrzne 329:16
Tu-154M 329:16
Ostatnie 90 dni 46:35
Ostatnie 30 dni 7:10
Ostatnie 24 godziny nie wykonywat lotow

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia technik wykonat w dniu 29.03.2010 r.

2 Rozkaz dzienny dowédcy JW 2139 z dnia 14.01.2010r. zawierat punkt: ,Potwierdzam posiadane
uprawnienia (stopien, imie¢ i nazwisko) do wykonywania lotdw na samolocie Tu-154M w charakterze
nawigatora. Jednoczesnie zezwalam na wykonywanie lotéw w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M
z VIP na pokladzie” pomimo nienadania wczesniej pilotowi uprawnien do wykonywania lotéw w charakterze
nawigatora na samolocie Tu-154M.

3 Dokumenty zrédtowe opisujace proces szkolenia, nadawania uprawnien i ich przedtuzania to RL-2006 oraz
»Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego i dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-
-lotniczej do wykonywania lotéw w sktadzie zatogi na statkach powietrznych”. W dokumentach tych wystepuje
sprzecznos¢ dotyczaca wskazania osoby mogacej nadawa¢ i przediuza¢ uprawnienie technika poktadowego.
W ,,Zasadach szkolenia...” w pkt 5.1 wskazuje si¢ na instruktora technika poktadowego, a w RL-2006 § 12
ust. 25 na dowddce statku powietrznego, posiadajacego uprawnienia instruktorskie, ktory zostat do tego
wyznaczony. Kontrolowanie umiejgtnosci technika poktadowego przez pilota jest trudne lub wrecz niemozliwe
do zrealizowania ze wzgledu na usytuowanie stanowiska technika poktadowego.
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W dniu wypadku technik posiadal wazne uprawnienia do wykonywania lotow

w charakterze technika poktadowego na samolocie Tu-154M.
1.5.2. Dane personelu poktadowego

1.5.2.1. Szefowa pokladu

Kobieta, lat 29, zatrudniona w 36 splt od 16.02.2009 r. na stanowisku stewardesy. Miata
wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 11.01.2010r. z data waznosci do
11.01.2011r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 79 rejséw
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 40 rejsow
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 11 rejséw
Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia 9.04.2010 r. (Jak-40)

Posiadata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkow.

1.5.2.2. Cztonek personelu poktadowego
Kobieta, lat 23, zatrudniona w 36 splt od 16.02.2009 r. na stanowisku stewardesy. Miata
wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 12.02.2010r. z data waznosci do

12.02.2011 r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 83 rejsy
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 47 rejsow
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 15 rejsow

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia

9.04.2010 r. (Jak-40)

Posiadata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkow.

1.5.2.3. Cztonek personelu poktadowego
Kobieta, lat 25, zatrudniona w 36 splt od 1.12.2008 r. na stanowisku stewardesy. Miata

wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 22.03.2010r. z data waznosci do

22.03.2011 r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 98 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 90 dniach 49 rejsow
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 22 rejsy

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia

9.04.2010 1. (Jak-40)

Posiadata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkow.
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Wymieniony personel poktadowy przeszedt w Osrodku FTO/TRTOnastepujace

szkolenia:
1) w dniu 19.12.2009 r. szkolenie przeprowadzone przez Stuzbe Rekrutacji i Szkolenia Zatdg

PLL LOT SA w zakresie:

e CRM - zarzadzanie zasobami zatogi;

e DGR - przewdz materiatdw niebezpiecznych;

e Ochrona lotnictwa cywilnego;

e Przypadki medyczne na poktadzie;

e Zasady udzielania pierwszej pomocy.

2) w dniu 16.01.2010r. szkolenie na temat: ,,Postgpowanie w sytuacjach awaryjnych
Tu-154M, Jak-40".

3) w dniu 11.02.2010 r. szkolenie w zakresie:
e Procedury ogolne — procedury awaryjne;
e Postepowanie w sytuacji zagrozenia, gaszenia pozarow;
e Omowienie postepowania w przypadku ladowania w przygodnym terenie i przetrwanie

na wodzie.

1.5.2.4. Funkcjonariuszka BOR, cztonek personelu pokladowego

Kobieta, lat 35, zatrudniona w BOR, realizujaca obowiazki dodatkowego cztonka
personelu poktadowego w lotach statkow powietrznych 36 splt z VIP na poktadzie, petniaca
rowniez rolg bezposredniej obstugi pasazerow majacych status VIP. Miata wazne badania
lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 18.05.2009 r. z data waznosci do 18.05.2010 r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 18 rejsow
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 11 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 30 dniach 2 rejsy

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia 8.04.2010

W dniach 24-25.04.2008 r. w 36 splt przeszta ,,Szkolenie funkcjonariuszy BOR
w zakresie pracy personelu pokladowego” zgodnie z programem szkolenia opracowanym
w 36 splt. Od 1.06.2008 r. zostata dopuszczona do wykonywania powyzszych obowiazkow.

W dniu 17.07.2009 r. uczestniczyta w 36 splt w szkoleniu z wykorzystania srodkéw

ratownictwa wodnego. W dniach 11-12.03.2009 r. odbyta szkolenie okresowe dla personelu

4 szkolenie zostato zlecone przez dowddce 36 splt w celu zapewnienia odpowiedniego standardu obstugi na
pokiadzie.

RAPORT KONCOWY Strona 26 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

poktadowego zorganizowane przez Biuro Rekrutacji i Szkolenia Personelu Poktadowego PLL
LOT SA, a 8, 15 oraz 23.03.2010 r. odbyta szkolenie okresowe zorganizowane rowniez przez
PLL LOT SA.

Miata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkdw.
1.5.3.  Dane personelu Grupy Kierowania Lotami lotniska SMOLENSK POLNOCNY

1.5.3.1. Kierownik lotow (KL), strefy wizualnej i blizszej
Mezczyzna, lat 48, JW 06755, zastepca Dowodcy Komendantury — uzyskat uprawnienia
do kierowania lotami rozkazem nr 62 Dowodcy JW 06976 z dnia 10.02.1999 r.
W dniu 10.09.2001 r. rozkazem nr 172 Dowddcy JW 15401 otrzymat uprawnienia do
kierowania lotami w roli instruktora.
Ostatnie badania lekarskie odbyt 13.04.2009 r. — WLK przy JW 25969 i zostal uznany za
zdolnego do kierowania lotami.
Ostatnia kontrole kierowania lotami przeszedt 4.06.2009r. na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY.
Na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY jako kierownik lotow petnit stuzbe od 10 lat.
Kierowanie lotami w ostatnich 12 miesiacach: 2009 rok — 40 zmian (38 ZWA; 2 TWA);
2010 rok — 12 zmian (12 ZWA).
Kierownik lotéw przybyt na lotnisko okoto godz. 3:00 i o 3:15 i przed rozpoczeciem
stuzby przeszedt badania medyczne®. W ramach przygotowania do stuzby:
1) dokonat inspekcji drogi startowej (DS) i drog kotowania (DK). Stwierdzit ich whasciwy
stan, co potwierdzit wpisem do ,,Ksiazki przyjecia — przekazania lotniska”;
2) ustalit aktualna pogode i zapoznat si¢ z pogoda prognozowana. Wedtug prognozy
pogorszenia pogody nie przewidywano;
3) przyjat meldunek od dyzurnego tacznosci o gotowosci srodkow radiotechnicznych do
przyjecia samolotow;
4) wydat zalecenia dotyczace przygotowania techniki specjalistycznej (schody, samochdd
strazy pozarnej itd.) do przyjecia samolotow;
5) udat si¢ na BSKL, gdzie stwierdzit sprawnos¢ i zdolnos¢ do pracy zainstalowanych na nim
urzadzen oraz przeprowadzit instruktaz wyznaczonym stuzbom zabezpieczajacym loty

w tym dniu.

5 Wedtug ,,Dziennika badan medycznych”.
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Informacje o przylatujacych samolotach zostaly przekazane na BSKL przez
dyspozytora lotniczego (samoloty Jak-40 i 11-76) oraz oficera operacyjnego (samolot
Tu-154M):

e |1-76 0 godz. 04:46:45;
e Jak-40 0 godz. 04:53:24;
e Tu-154M o godz. 05:42:31.

Nie jest znana doktadna godzina zakonczenia stuzby przez KL w dniu 10.04.2010 r.
Ostatnia korespondencja radiowa z jego udziatem zarejestrowana zostata o godz. 8:41:06,

a telefoniczna o 8:43:03.
1.5.3.2.  Kierownik strefy ladowania (KSL)

Mezczyzna, lat 32, starszy asystent kierownika lotow JW 21350 — uprawnienia do
kierowania lotami uzyskat w 2004 r. po ukonczeniu Centralnego Kursu Oficerskiego
w specjalnosci pomocnik kierownika lotow w Iwanowskim Centrum Szkolenia Zastosowania
Bojowego i Przekwalifikowania Personelu Latajacego — rozkaz nr 375 Dowodcy JW 06976
z dnia 11.11.2004 r.

Ostatnie badania lekarskie odbyt 2.09.2009 r. i zostat uznany za zdolnego do kierowania

lotami.

Ostatnia kontrole kierowania lotami przeszedt 10.03.2010 r. na lotnisku IWANOWO i zostat
uznany za zdolnego do kierowania lotami z roboczego stanowiska kierownika strefy

ladowania.

Ostatnia kontrole kierowania lotami ze stanowiska roboczego KSL przeszedt 10.02.2010 r. na
lotnisku TWER, dzien — noc, w zwyktych WA.

Ostatnia kontrolg kierowania lotami ze stanowiska roboczego KSB przeszedt 20.08.2009 r. na
lotnisku TWER, dzien — noc, w trudnych WA.

Na stanowisku pomocnika kierownika lotow pracowat od 2004 r. Stuzbe wojskowa

petnit w JW 21350 w miejscowosci Twer.

Kierowanie lotami w ostatnich 12 miesiagcach:
Na stanowisku KSL: 2009 . 2 zmiany (ZWA);

2010r. - 7 zmian wiacznie z 10.04.2010 r. (2 TWA; 5 ZWA).
Na stanowisku KSB: 2009 r. — 27 zmian (13 TWA,; 16 ZWA);
2010r. - 9 zmian (7 TWA; 2 ZWA).
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1.5.4. Informacje o personelu obstugi technicznej statku powietrznego

1.5.4.1. Informacje o0golne o personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt

uprawnionym do wykonywania obstugi samolotow Tu-154M

Personel techniczny 36 splt uprawniony do wykonywania obstugi samolotéw Tu-154M
liczyt w dniu 10.04.2010r. 28 os6b, z ktorych 27 miato wyksztatcenie specjalistyczne
zdobyte w szkotach technicznych lub innych uczelniach wojskowych ksztatcacych personel
inzynieryjno-lotniczy. Jeden mechanik, zatrudniony na etacie pracownika wojska, nie
ukonczyt technicznej szkoty wojskowej, zostat jednak dopuszczony do samodzielnego

wykonywania obstugi technicznej po przeszkoleniu i zdaniu egzamindw.

Kazdy z cztonkdw personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej (SIL) otrzymat — rozkazem
dowddcy 36 splt — uprawnienia do wykonywania obstugi technicznej samolotu Tu-154M
w danej specjalnosci, po teoretycznym i praktycznym przeszkoleniu oraz zdaniu egzaminow
komisyjnych.

Staz pracy personelu SIL przy obstudze technicznej samolotu Tu-154M:

eodlrokudo5lat 15 o0sob,

e 0d 6 lat do 10 lat 3 osoby,

e 0d 11 latdo151lat 10 osob.

15.4.2. Informacje o personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej przygotowujacym
samolot Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r.
1) w specjalnosci ptatowiec i silnik (wyznaczony do pracy przez kierownika grupy PiS):
a) starszy technik klucza PiS — sprawujacy nadzor nad wykonywanymi czynnosciami
w specjalnosci ptatowiec i silnik;
wyksztatcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos¢, 1995 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 15 lat;
obstuga Tu-154M nr 101 do lotu™® w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03.40;
b) technik samolotu PiS nr 1 - realizator czynnosci obstugowych w specjalnosci
ptatowiec i silnik;
wyksztatcenie specjalistyczne — Szkota Podoficerska Sit Powietrznych, Deblin, 2006 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 3 lata;
obstuga Tu-154M nr 101 do lotu*” w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03:30;

16 Na podstawie oswiadczenia starszego technika klucza PiS (podpis w ,,Ksiazce obstugi” jest potwierdzeniem
zakonczenia wykonywanych czynnosci).
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2) w specjalnosci osprzet lotniczy (wyznaczony do pracy przez dowodce klucza O):

a) starszy technik klucza O - sprawujacy nadzér nad wykonywanymi czynnosciami
w specjalnosci osprzet;
wyksztatcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos¢, 1990 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 14 lat;
obstuga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03:00;

b) technik samolotu O nr 1 — realizator czynnosci obstugowych w specjalnosci osprzet;
wyksztatcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos¢, 1994 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M - 11 lat;
obstuga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03:00;

3) w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne (wyznaczony do pracy przez dowodce
klucza URE):

a) starszy technik samolotu URE nr 1 — sprawujacy nadzor nad wykonywanymi
czynnosciami w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne;
wyksztatcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos¢, 1993 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 4 lata;
obstuga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:30-03:00;

b) starszy podoficer obstugi samolotu URE nr 1 — realizator czynnosci obstugowych
w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne, wyksztatcenie specjalistyczne — Szkota
Podoficerska Sit Powietrznych, Deblin, 2006 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M - 2 lata;
obstuga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:30-03:00;

W czynnosciach przygotowania samolotu do lotu brat udziat réwniez starszy technik
obstugi pokladowej Tu-154M - zgodnie z ,Instrukcja organizacji lotow statkow
powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009, sygn. WLOP 408/2009.

Ponadto zgodnie z ww. ,,Instrukcja...”, z komisji oblotow samolotéw i $migtowcow
nadzér nad przygotowaniem samolotu do lotu sprawowat starszy inzynier urzadzen

radioelektronicznych Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt. Na teren jednostki przybyt o godz.
03:42.

" Technik nie okreslit godziny zakonczenia czynnosci obstugowych w swoim o$wiadczeniu, ale fakt ten
odnotowat w o$wiadczeniu starszy technik klucza PiS.
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1.6. Informacje o statku powietrznym

Fot. 2. Samolot Tu-154M nr 101 w konfiguracji do ladowania

1.6.1. Dane ogdlne o samolocie

Producent KyiiobrmeBckuii ABuanmoHHsbiin 3aBoja, ZSRR
Typ i model Tupolew Tu-154M, 90A837
Nr fabryczny 90A837
Data produkcji 29.06.1990 r.
Przynaleznos¢ panstwowa Rzeczpospolita Polska
Numer rejestracyjny 101

Swiadectwo rejestracji wpisany do rejestru wojskowych statkow powietrznych
MON w pozycji Sz-428 dnia 24.01.2005 r.
Nazwa uzytkownika 36 specjalny putk lotnictwa transportowego

Decyzja Gtownego Kontrolera ,,0AO Asuakop-ABuarnuonsslii 3aBox” 2z dniu
21.12.2009 r. samolot dopuszczono do eksploatacji przy warunkach atmosferycznych
30 x 350 m (na lotniska Il kategorii wg ICAQO).

1.6.2. Historia samolotu

Producent przekazat uzytkownikowi samolot Tu-154M nr 101, 90A837 z instrukcja
uzytkowania w locie w jezyku rosyjskim (,,Ty-154M. PykoBomcTBO MO JIETHOM
skcrutyaranuu”). Instrukcja ta w dniu wypadku byla aktualna, nie zostata jednak nigdy
przettumaczona na jezyk polski. W 36 splt uzywano réwniez nieaktualnej ,,Instrukcji
uzytkowania w locie samolotu Tu-154M” w jezyku polskim stosowanej kiedys
w Polskich Liniach Lotniczych LOT. Ostatnie zmiany do tej instrukcji byly

wprowadzone w 1994 r.
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Nalot catkowity | 5142 godz. 12 min, liczba ladowan — 3907

Nalot po ostatnim remoncie | 140 godz. 43 min, liczba ladowan — 77

Nalot po ostatniej obstudze | 26 godz. 36 min, liczba ladowan — 16

Remonty samolotu:
| remont gtdwny:  wykonany w ,BuykoBckuit ABuapemonTHbiii 3aBom Ne 400 T'A”
(,,BAP3-400"), Moskwa, Rosja, zakonczony dnia 20.11.1996 r.;
Il remont gtéwny:  wykonany w ,,BuykoBckuii ABmapemontHbiii 3aBox Ne 400 T'A”
(,BAP3-400"), zakonczony dnia 20.05.2003 r.;
I11 remont gtowny: wykonany w OAO ,,ABuakop-ABuaiiMoHHbIi 3aBog” W Samarze,

Rosja, zakonczony dnia 21.12.2009 r.;

Ustalony resurs po ostatnim remoncie:
a) resurs catkowity — 30 000 godz./15 000 ladowan/25 lat 6 miesiccy;
b) resurs miedzyremontowy — 7500 godz./4500 ladowan/6 lat;

Po ostatnim remoncie samolot zostat przekazany uzytkownikowi w wersji SALON,

przystosowanej do przewozu 90 pasazerow.

Samolot byt obstugiwany zgodnie z ,Ty-154M. PermaMeHT TEXHHYECKOTO
oOciyxuBanusi. M3manue Bropoe. Yacte 1. OmepatuBHble (QOPMBI  TEXHUYECKOTO
obciyxkuBanusi, Ne 76-11/90603-®-001-0. [lomonunutensHo Ha camosier Ne 8377 oraz
»1y-154M. PernameHT TexHHUYecKoro oOcmyxuBaHusi. W3manwe Bropoe. Yactp 2.
[Tepuomuueckue  (GopMbl  TeXHHYECKOro  obcayxuBanus, Ne  76-11/90603-D-00I-0.
HeiictButensHo Ha camoser Ne 8377, dalej nazywane ,RO-86" — skrét od ,Permament
O6cnyxuBanus” — wydanie 1986, stanowiacy odpowiednik jednolitych zestawdw obstug
technicznych, jakie obowiazuja wigkszos¢ innych typow statkbw powietrznych

uzytkowanych w lotnictwie SZ RP.

W dniu 07.01.2010 r., zgodnie z przepisami zawartymi w ,,Instrukcji organizacji lotow
statkbw powietrznych o statusie HEAD”, na podstawie ,,Programu oblotu weryfikacyjnego
samolotu Tu-154M”, komisja wyznaczona rozkazem Dowddcy Sit Powietrznych nr Z 3

z dnia 16.01.2009 r. wykonata czynnosci weryfikacyjne samolotu Tu-154M nr 101.

Ostatni przeglad 1K na samolocie Tu-154M nr 101 wykonany zgodnie z RO-86 przez
personel techniczny 1 eskadry lotniczej 36 splt zakonczono 23.03.2010 r.

'8 przeglad 1K wykonuje si¢ po kazdych 4 miesiacach +15 dni; nalot samolotu po tym przegladzie do dnia
katastrofy — 26 godz. 36 min, liczba ladowan — 16.
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W dniu 06.04.2010 r. personel techniczny 36 splt wykonat na samolocie Tu-154M nr
101 obstugi biezace B+ Ps (B — obstuga gtéwna, Ps — obstuga przedlotowa) zgodnie
z RO-86. Po wykonaniu ww. prac w dniu 06.04.2010 r., zgodnie z ,,Ramowym programem
oblotu komisyjnego samolotu Tu-154M (wariant A, H = 31 000 ft)”, na podstawie rozkazu
lotu nr 66/06/102(285), wykonano lot komisyjny samolotu Tu-154M nr 101 przed
planowanymi zadaniami z wieloma lotami ze startem i ladowaniem poza miejscem statej
dyslokacji (MSD). Oblot wykonata komisja z 36 splt wyznaczona rozkazem Dowddcy Sit
Powietrznych nr Z 2 z dnia 15.01.2010r. W ,,Protokole lotu komisyjnego” zamieszczono

wpis o tresci: ,,Samolot jest przygotowany do wykonania lotu o statusie HEAD”.

W dniu 08.04.2010 r. podczas lotu dyspozycyjnego samolotu Tu-154M nr 101 na trasie
PRAGA - WARSZAWA doszto do zderzenia z ptakiem, w wyniku czego zostata
powierzchniowo uszkodzona ostona radaru. Uszkodzenie to zostato naprawione 09.04.2010 r.
przez nieprzeszkolony w zakresie metod i technik napraw elementéw i zespotow lotniczych
z materiatdbw kompozytowych personel 36 splt niezgodnie z wytycznymi ,,Ty-154.
PykoBonctBo mo kamutanpHOMYy pemonTy”. Naprawa nie miata wplywu na zaistnienie
katastrofy.

Do lotu 10.04.2010r. samolot zostat przygotowany zgodnie z nastepujacymi
dokumentami:
1) ,.Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLIOP,
sygn. WLOP 21/90, Poznan 1991,
2) ,Instrukcja organizacji lotéw statkow powietrznych o statusie HEAD”, sygn. WLOP
408/2009, Warszawa 2009;
3) ,RO-86"".

Bezposrednio przed lotem na samolocie wykonano obstugi biezace A, + Ps.

Stwierdzono, ze w dniu 10.04.2010r. samolot Tu-154M nr 101 miat wykonane
wymagane remonty, przeglady i obstugi oraz miat resursy techniczny i migdzyremontowy,
aw trakcie bezposredniego przygotowania samolotu do lotu personel techniczny 36 splt
prawidtowo wykonat wszystkie?® wymagane czynnosci obstugowe.

19 W 36 splt zamiast obowiazujacych wg ,,RO-86" obstug ,,o Betpeue (BC)”, ,,mo obecneuennio crosukn (OC)”
oraz ,,nio obecnieuenuio Beieta (OB)” wykonywano obstugi Ps oraz Pp bedace kombinacja ww. obstug.

20 7 wzgledu na to, ze 36 splt nie miat dokumentu o nazwie ,3axioueHre O BO3MOXHOCTH U YCIIOBHSX
JajpHeIei skcmyarauuu camosera Ty-154M 6Gopt. Ne 101 (3aB. Ne 90A837)” z dnia 14.11.2006 r., a Komisja
nie uzyskata go z innych Zrodet, nie jest znany zakres prac, ktre powinny by¢ wykonane. Prawdopodobnie
dokument ten nakazywat realizacje prac, ktére powinny by¢ wykonane przez uzytkownika.
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1.6.3. Silniki

Typ silnika OAO ,,NPO Saturn” | OAO ,,NPO Saturn” | OAO,NPO Saturn”
Producent silnika ZSRR ZSRR ZSRR
Pozycja na samolocie 1 (lewy) 2 (srodkowy) 3 (prawy)
Nr silnika 59319012423 59249012426 59219012414
Data produkcji 31.03.1990 24.11.1990 21.03.1990
Resurs techniczny 24 000 godz_. 24 000 godz_. 24 000 godz_.

11 100 cykli 11 100 cykli 11 100 cykli
Catkowity czas pracy 4262 godz. 46 min 7067 godz. 25 min 3991 godz. 16 min
Liczba cykli 2492,6 cykli 3761,6 2470,6
Resurs miedzyremontowy 5000 god;. 5000 god;. 5000 godz_.

2310 cykli 2310 cykli 2310 cykli

Czas pracy silnika po ostatnim
remoncie

147 godz. 04 min

147 godz. 04 min

147 godz. 04 min

Czas pracy silnika po ostatnim
przegladzie

29 godz. 02 min

29 godz. 02 min

29 godz. 02 min

Liczba remontow 4 3 4

Okres migdzyremontowy 6 lat 6 lat 6 lat

Data ostatniego remontu 28.08.2009 26.08.2009 25.08.2009
Data zamontowania w samolocie 23.12.2009 23.12.2009 23.12.2009

1.6.4. Paliwo

Ostatni raz przed wypadkiem samolot Tu-154M nr 101 byt tankowany 9.04.2010r.
w Warszawie przez personel techniczny 36 splt. Zatankowano 9518 | paliwa Jet A-1
0 gestosci 0,806 kg/l. Paliwo typu Jet A-1 jest zgodne z wykazem paliw dopuszczonych przez
producenta (,,Ty-154M. PykoBozacTBo 10 JieTHOM 3KciayaTanun’”) do stosowania na tym typie
samolotu.

Badania laboratoryjne paliwa pobranego z dystrybutora paliwowego, z ktorego
tankowano samolot w Warszawie, przeprowadzone w Polsce po wypadku, potwierdzity, ze
paliwo spetnialo wymagania jakosciowe (Raport Nr WK-2913-55-143-10). Wyniki badan
probek paliwa pobranych z wraku samolotu na miejscu wypadku, ktore przeprowadzono
w Rosji (BAKJIFOYEHHME Ne 55-2010 / IIC I'CM-AII), potwierdzity dobra jakos¢ paliwa
zatankowanego do samolotu.

Po tankowaniu samolot miat w zbiornikach tacznie 18 672 kg paliwa (,,Ksiazka obstugi
statku powietrznego Nr 1017, 90A837, RWD 343/14, str. 20/109), rozmieszczonego

nastepujaco:

Nr zbiornika llo$¢ paliwa [kg]
1 (jeden zbiornik) 3300
2 (dwa zbiorniki) 4 000
3 (dwa zbiorniki) 5372
4 (jeden zbiornik) 6 000
Ogobtem 18 672
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1.6.5. Zaladowanie samolotu

W dniu 6.04.2010 r. personel 36 splt wykonat zmiang certyfikowanej konfiguracji
kabiny pasazerskiej poprzez przebudowg trzeciego salonu z 8 na 18 miejsc. Zmiany nie
uzgadniano z producentem samolotu. Po wykonaniu tej zmiany samolot byt
skonfigurowany w wariancie 100 miejsc pasazerskich. Taka konfiguracja samolotu byia
niezgodna z ,, Ty-154M. PykoBojaCTBO 10 JIETHO# dKciutyaTanuu. Kaura nepsas”, rozdz. ,,2.
OO1mre SKCIUTyaTallMOHHBIe orpaHudeHus”, podrozdz. ,,2.4. MakcuMmaabHOE KOJHUYECTBO
mroneir Ha Oopry”, str. 2.9. (Mrooms 25/90), tab. 2.4.1. Zmienionej konfiguracji kabiny
pasazerskiej nie uwzgledniat dokument ,,Camoner Ty-154M. PykoBoacTBO 1O 3arpyske
U IIEHTpoBKe. /[omonHeHne K pyKOBOJACTBY IO 3arpy3ke M LIEHTpOBKe camoiieToB Ty-154M
oopt. (3aB.) Ne Ne 101 (90A837) m 102 (90A862) Cnenotpsina Ilonbckoit pecryOnuku
B BapuaHTax KommoHoBoK »Canon« Ha 90 m 89 maccaxupckux wmect” zarejestrowany
w 36 splt w RWD nr 88/10 oraz arkusz zatadowania samolotu. W tej konfiguracji samolot
wykonywat loty 7, 81 10.04.2010 r.

Maksymalna masa startowa 100 000 kg
Maksymalna masa do ladowania 80 000 kg
Masa startowa w dniu wypadku 84 883 kg
Masa w chwili wypadku 77 886 kg

1.6.6. Procedury, ograniczenia i systemy samolotu

Zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie (,,Ty-154M. PykoBOACTBO IO JICTHOIA
skcrutyatanuu”), rozdz. 2.2.1(3), minimalne warunki atmosferyczne do ladowania samolotu
weditug systemu RSP + OSP (wedtug radiolokacyjnego systemu ladowania i dwdch
radiostacji prowadzacych) wynosza: wysokosé podjecia decyzji®* 100 m, widzialnos¢ na
drodze startowej 1200 m (100 x 1200).

Samolot Tu-154M 101 byt wyposazony m.in. w ukiad automatycznego sterowania
ABSU-154-2, system wczesnego ostrzegania o zblizaniu do ziemi (TAWS) i system
zarzadzania lotem FMS (UNS-1D).

1.7. Informacje meteorologiczne

1.7.1.  Sytuacja synoptyczna®
W dniu 10.04.2010r. rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY znajdowat sig

w obszarze klina wyzowego ciagnacego si¢ od zachodniej Syberii poprzez potnocna Rosje,

2! Poniewaz jest to podejécie nieprecyzyjne, wlasciwszy jest termin ,,minimalna wysokos¢ znizania”.
*2 Rozdzial przedstawia sytuacje synoptyczna w rejonie Polski, Biatorusi, Ukrainy i zachodniej Ros;ji.
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rejon moskiewski, centralna Ukraing az nad Morze Czarne. O$ klina wyzowego przebiegata
potudnikowo w niewielkiej odlegtosci (okoto 100 km) na wschdd od Smolenska. Uktad
nizowy znajdujacy si¢ na pétnocy Morza Kaspijskiego przemieszczat sie nad Samare,
a jednoczesnie tak przeksztatcit o$ klina wyzowego, ze zmienit on potozenie na NE-SW.
Uktad ten kierowat znad Powotza nad rejon Kurska i Smolenska wilgotne powietrze. Zmiana
potozenia osi klina spowodowata zmiang kierunku naptywu masy w nizszych warstwach
atmosfery z dotychczasowego pdétnocno-wschodniego i wschodniego na potudniowo-
-wschodni (adwekcja z kierunku 135° z predkoscia 25-30 km/godz.). Naptywato powietrze
polarne kontynentalne o réwnowadze statej. Ze wzgledu na starzejacy si¢ uklad wyzowy
w warstwie przyziemnej wystgpowata inwersja do wysokosci okoto 500 m. W rejonie
Smolenska powietrze przy ziemi zostato dodatkowo zasilone spora dawka wilgoci z licznych
rozlewisk Dniepru oraz pozostatosci sniegu roztapiajacego si¢ w lasach. Dodatkowym
stymulatorem utatwiajacym powstanie w dniu 10.04.2010 r. w godzinach rannych mgty byty
czasteczki dymu (stuzace jako dodatkowe jadra kondensacji pary wodnej) pochodzace

z palacych sie w rejonie Smolenska tak i nieuzytkdw.

Rys. 2. Fragment mapy synoptycznej 21 OWS AF US Sembach Rys. 3. Zdjecie wykonane przez satelite

na godz. 06 UTC dnia 10.04.2010 r. MSG Meteostat 9 0 godz. 6:45 w pasmie
podczerwonym, rejon Smolenska
wskazany strzatka

1.7.2.  Prognoza pogody® dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY
1) prognoza pogody opracowana przez dyzurnego meteorologa lotniska (DML) 36 splt na

ladowanie samolotu Jak-40 i Tu-154M: zachmurzenie 3-4/8 przez chmury stratus

2 Prognozy opisane w pkt 2 i 3 nie, zostaly dostarczone zatodze ani przed wylotem, ani w czasie nawiazania
korespondencji zatogi z KL SMOLENSK POLNOCNY.
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0 podstawach 200-300 m oraz 5-7/8 przez chmury srednie i wysokie, widzialnos¢ 3000-
-5000 m;
2) prognoza pogody opracowana przez starszego synoptyka CH SZ RP:
a) na ladowanie samolotu Jak-40: zachmurzenie 5-7/8 przez chmury stratus (St)
0 podstawie 90-150 m, widzialnoé¢ 600-1500 m przy zanikajacej mgle i silnym
zamgleniu;
b) na ladowanie Tu-154M: zachmurzenie przez chmury St o podstawie 150 m
i widzialnosci 1000-3000 m przy zamgleniu;
3) prognoza pogody opracowana 0 godz. 01:30 w biurze meteorologicznym bazy lotniczej
lotnisko SMOLENSK
POLNOCNY): najmniejsza widzialnos¢ pozioma 3000-4000 m, a najnizsze podstawy

w Twerze (zabezpieczajacej pod wzgledem synoptycznym

chmur 600-1000 m. O godz. 05.15 prognoza zostata poprawiona i najbardziej niekorzystne
WA przewidywaty podstawe chmur niskich 150-200 m oraz widzialnos¢ pozioma przy
ziemi 1500-2000 m.

1.7.3. Prognozy dla lotnisk zapasowych

Prognozy TAF dla lotnisk MOSKWA i MINSK opracowane w piatek 9.04.2010 r.
przed godz. 17:00 i przestane do wszystkich lotnisk przez migdzynarodowy system ostony
lotniczej AFTN (dostepne przed wylotem samolotow Jak-40 i Tu-154M z WARSZAWY):

MOSKWA UUEE? MINSK UMMM
07:00-09:00 07:00-09:00
Widzialnosé 3000 m >10000 m
Zachmurzenie 5-7/8 5-7/8
Podstawa chmur 210 m 450 m
Zjawiska pogody zamglenie brak
Wiatr kierunek, predkosé zmienny 3 m/s S5m/s

Depesza z prognoza TAF dla lotniska WITEBSK dostepna od godz. 05:52, tj. gdy
samolot Tu-154M byt juz w powietrzu:

WITEBSK UMII
06:00-09:00
Widzialnosé okresowo 2000 m
Zachmurzenie 3-4/8
Podstawa chmur 150 m
Zjawiska pogody Zamglenie
Wiatr kierunek, predkosé SE 4 m/s

24 Lotnisko to nie byto lotniskiem zapasowym zgtoszonym w planie lotu samolotu Tu-154M, jednak w czasie
rozmowy drugiego pilota Tu-154M z dowddca Jak-40 byto sugerowane jako lotnisko zapasowe.
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1.7.4. Dokumentacja lotniczo-meteorologiczna przekazana zatodze
Przed wylotem zatoga otrzymata od DML nastepujacy zestaw dokumentacji lotniczo-

-meteorologicznej:

1) zdjecie satelitarne Europy w podczerwieni z godz. 04:00 (10.04.2010) czarno-biate,
z konturami granic i ladow;

2) mapg rozpoznania radarowego CAPPI z systemu POLRAD z godz. 04:00 (10.04.2010 r.)
kolorowe, z konturami granic i rzek;

3) zestawienie wynikow sondowania aerologicznego z godz. 00:00 ze stacji: Legionowo,
Leba, Wroctaw i Lindenberg (Niemcy) z podaniem predkosci i Kierunkéw wiatru na
poziomach 1, 3, 5, 7, 9, 12 km oraz adnotacja 0 wystepowaniu praddéw strumieniowych
(tabela — wydruk komputerowy);

4) zestawienie depesz TAF i METAR z lotnisk lezacych na trasie WARSZAWA, WITEBSK,
MINSK, MOSKWA-SZEREMIETIEWO z godz. 03:30 i 04:00 (pole tekstowe — wydruk
komputerowy);

5) zestawienie depesz meteorologicznych TAF i METAR z lotnisk GDANSK-
-REBIECHOWO, MINSK, WILNO, GOMEL, MOSKWA-WNUKOWO, MOSKWA-
-DOMODIEDOWO, MOSKWA-SZEREMIETIEWO;

6) dwie mapy predkosci i kierunku wiatru dla Europy i wschodniego Atlantyku zawierajace
prognoz¢ wiatru na poziomie FL300 (okoto 10 km) oraz FL240 (okoto 7,2 km) wazne
10.04.2010 r. na godz. 12:00 pochodzace z RMSC OFFENBACH,;

7) dwie mapy SIGWX dla Europy i wschodniego Atlantyku zawierajace prognoze
zachmurzenia, pradéw strumieniowych, turbulencji i oblodzenia na poziomie od FL100
(okoto 3km) do FL450 (okoto 13,5 km) wazne 10.04.2010r. na godz. 06:00 i 12:00
pochodzace z WAFC LONDON.

Materiaty podane w pkt 3 i 4 byty podpisane przez DML i cztonka zatogi, natomiast
pozostate nie byty podpisane. Omdwienie jakosci dokumentacji zawarto w czesci analitycznej

raportu.

1.7.5. Warunki meteorologiczne na lotniskach zapasowych

Godzina 05:00 MOSKWA UUEE MINSK UMMM WITEBSK UMII
Widzialnos$¢ og6lna 5000 m >10 000 m brak depeszy
Zachmurzenie najnizsza warstwa brak CAVOK brak depeszy
Zachmurzenie zasadnicza warstwa 1-2/8, 6000 m >1500 m brak depeszy
Zjawiska pogody zamglenie brak brak depeszy
Prognoza TREND NOSIG NOSIG brak depeszy
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Godzina 05:30 MOSKWA UUEE MINSK UMMM WITEBSK UMII
Widzialnos¢ ogélna 5000 m >10 000 m 4000 m
Zachmurzenie najnizsza warstwa brak CAVOK brak
Zachmurzenie zasadnicza warstwa czyste niebo >1500 m bez;ﬁ:ﬁtﬂym
Zjawiska pogody brak brak zamglenie
Prognoza TREND 5000 m >10 000 m 4000 m
Godzina 06:00 MOSKWA UUEE MINSK UMMM WITEBSK UMII
Widzialnos¢ ogélna >10000 m >10 000 m 4600 m
Zachmurzenie najnizsza warstwa CAVOK CAVOK brak
Zachmurzenie zasadnicza warstwa >1500 m >1500 m bezciﬁ':gbnrych
Zjawiska pogody brak brak zamglenie
Prognoza TREND NOSIG NOSIG NOSIG
Godzina 06:30 MOSKWA UUEE | MiNsk ummm | WITEBSK UM
Widzialnos¢ ogélna >10 000 m >10 000 m 6000 m
Zachmurzenie najnizsza warstwa CAVOK CAVOK Brak
Zachmurzenie zasadnicza warstwa >1500 m >1500 m bezciﬁtgtr;ych
Zjawiska pogody brak brak Brak
Prognoza TREND NOSIG NOSIG NOSIG
1.7.6. Poradnia, oswietlenie

Wschod stonca w Smolensku w dniu wypadku byt o godz. 03:02. Wypadek zdarzyt si¢

w porze dziennej, okoto trzech godzin po wschodzie stonca.
1.8. Pomoce nawigacyjne

Wyposazenie lotniska SMOLENSK POLNOCNY
Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY byto lotniskiem wspolnego bazowania dla
JW 06755 WTA Ministerstwa Obrony Federacji
-Doswiadczalnej ,,Smolenskich Zaktaddéw Lotniczych”. Wyposazenie w pomoce nawigacyjne

1.8.1.

Rosyjskiej oraz Stacji Lotniczo-
typowe dla lotnisk wojskowych. Lotnisko byto czynne do rozformowania 103 Gwardyjskiego
Krasnosielskiego Putku Lotnictwa Transportowego w 2009 r. W dniu 15.10.2009 r. zostat
wydany NOTAM nr M2113/09% wytaczajacy z uzycia pomoce nawigacyijne: dalszy punkt
radiosygnatowy (DRL), i system oswietlenia

blizszy punkt radiosygnatowy (BRL)

nawigacyjnego dla podejscia do DS 08.

% NOTAM-y serii ,,M” nie sa rozpowszechniane poza terytorium Federacji Rosyjskiej, w zwiazku z tym nie sa
dostepne w ogdlnoswiatowej sieci wymiany informacji lotniczej.
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1.8.1.1. Wyposazenie w radionawigacyjne i wizualne pomoce nawigacyjne
W dniu wypadku pomoce nawigacyjne na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY
zabezpieczaly jedynie podejscie do DS 26. W ich sktad wchodzity:

1) dwie radiolatarnie prowadzace (NDB) z markerami, tworzace punkty radiosygnatowe:

a) DRL skfadajaca si¢ z radiolatarni prowadzacej typu PAR-10S (rok produkcji 1990)
z nadajnikiem radiosygnatow (marker) typu E-615.5 (rok produkcji 1989), usytuowana,
wedtug informacji na karcie podejscia, na przediuzeniu osi DS, w odlegtosci?® 6260 m
od progu DS 26. Dane pracy DRL.:

e czestotliwosé: f =310 kHz;

e znak rozpoznawczy: ,,OK”;

b) BRL sktadajaca si¢ z radiolatarni prowadzacej typu PAR-10S (rok produkcji 1981)
z nadajnikiem radiosygnatéw (marker) typu E-615.5 (rok produkcji 1981), usytuowana
na przediuzeniu osi DS, w odlegtosci®’ 1100 m od progu DS 26. Dane pracy BRL:

e czestotliwosé: f =640 kHz;

e znak rozpoznawczy: ,,0”;

2) radiolokacyjny system ladowania RSP-6M2 (rok produkcji 1989), w sktadzie: radiolokator
dyspozytorski DRL (radar obserwacji okreznej) i radiolokator ladowania PRL (radar
precyzyjnego podejscia), zlokalizowany 200 m na pétnoc od osi DS, symetrycznie 1250 m
od progow DS. System RSP-6M2 podtaczony byt do wskaznikéw wynosnych WISP-75T
usytuowanych w blizszym stanowisku kierowania lotami (BSKL).

Minimalny zasieg”® dziatania radiolokatora ladowania PRE, w zaleznosci od

wybranego rodzaju pracy, wynosit:

o 1 km — AKTYWNA lub SCR (selekcja celéw ruchomych);

. 1,5 km - PASYWNA.
Maksymalny zasi¢g dziatania PRL wynosit:

. 45 km — AKTYWNA,;

o 24 km — SCR (selekcja celéw ruchomych);

. 28 km — PASYWNA,;

% Wedtug oceny Komisji, DRL byta potozona w odlegtosci 6270 m od progu DS 26.
2" Wedtug oceny Komisji, BRL byta potozona w odlegtosci 1065 m od progu DS 26.
%8 Wedtug ,,Protokotu kontroli z powietrza” wykonanej 25.03.2010 r.
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3) wzrokowe pomoce nawigacyjne:

a) oswietlenie nawigacyjne rozwinigte za pomoca urzadzenia LUCZ-2MU (rok produkcji
1991), wedtug schematu SSP-1 bez linii $wiatet pulsujacych;

b) kodowo-neonowa latarnia lotniskowa typu KNS-4U (rok produkcji 1983), usytuowana
przy BRL. Kolor promieniowania — czerwony. Tryb pracy latarni impulsowej
btyskowy, z czestotliwoscia 30-60 btyskow na minute;

c) dwie samochodowe stacje reflektorowe APP-90P ustawione w wariant dzienny
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Rys. 4. Schemat rozmieszczenia wzrokowych pomocy nawigacyjnych na lotnisku SMOLENSK POENOCNY

Wedtug ,,Protokotu kontroli z powietrza” wyzej wymienionych urzadzen, wykonanej
wdniu 25.03.2010r. przez samolot An-12 z JW 21350, urzadzenia te byly sprawne
technicznie i zdatne do zabezpieczenia lotow bez ograniczen. Zdatnos¢ ww. urzadzen do
zabezpieczenia lotow potwierdzono takze w ,,Protokole technicznego sprawdzenia lotniska
SMOLENSK POLNOCNY do przyjecia specjalnych rejsow” z 5.04.2010 r.

1.8.2. Dane dotyczace map, schematow podejscia

Zatoga dysponowata kartami podejscia lotniska SMOLENSK POENOCNY, bedacymi
kopiami materiatu przekazanego Ambasadzie Polskiej w Moskwie przez MSZ FR. Placowka
ta przekazata® 9.04.2009 r. otrzymane od strony rosyjskiej materiaty Szefostwu Stuzby
Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP, ktére udostepnito je 36 splt.

% Wedtug oswiadczenia pracownika Ambasady RP w Moskwie, przedstawiciel Wydziatu Polskiego MSZ FR
w marcu 2010 r. poinformowat, ze procedury w 2010 r. sa takie same jak w 2009 r.
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1.8.3. Wyposazenie nawigacyjne samolotu Tu-154M

Wyposazenie samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. wykorzystywane przez

zatoge w celu prowadzenia nawigacji oraz wykonania podejscia do ladowania zawierato

nastepujace elementy:

zestaw przyrzadow poktadowych;

radiostacje lotnicze;

zestawy radiokompasow i odbiornikéw VOR/DME;
system zarzadzania lotem FMS;

odbiornik GPS;

system ostrzegania przed zblizaniem si¢ do ziemi TAWS;

automatyczny system sterowania ABSU.

1.8.3.1.  Przyrzady dowddcy statku powietrznego

Fot. 3. Przyrzady dowodcy statku powietrznego
Wysokosciomierz WBE-SWS — wskaznik elektroniczny zintegrowany z centrala danych
aerodynamicznych, wskazuje wysokos¢ barometryczna bezwzgledna lub wzgledna.
Wspotpracuje z systemami TAWS i FMS. Wskazania w [m] lub [ft].
Wysokosciomierz  UWO-15M1B - elektromechaniczny  wskaznik  wysokosci
barometrycznej z kompletu systemu sygnatéw powietrznych SWS-PN-15-4B. Wskazania
w [m].
Predkosciomierz KUS-730/1100-2 - dwuwskazowkowy wskaznik rzeczywistej
I przyrzadowej predkosci lotu. Wskazania w [km/godz.].
Predkosciomierz US-16 - elektromechaniczny wskaznik predkosci przyrzadowej,

wchodzi w sktad systemu ABSU i przeznaczony jest do wspOtpracy z automatem ciagu
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10.

11.

12.

13.

14.
15.

AT-6-2. Wskaznik wyposazony jest w ruchomy, sterowany z pulpitu PN-6 znacznik
predkosci zadanej. Wskazania w [km/godz.].

Wskaznik liczby Macha UM-1-0.89 - elektromechaniczny wskaznik liczby M
z kompletu systemu sygnatow powietrznych SWS-PN-15-4B, przeznaczony do
zobrazowania liczby Macha.

Wariometr IVA-81A — wskaznik elektroniczny z matryca LCD. Na wyswietlaczu oprécz
predkosci wznoszenia/opadania dodatkowo zobrazowane sa wskazania z systemu TCAS.
Wskazania w [m/s].

Wariometr WR-75PB - mechaniczny wskaznik predkosci pionowej samolotu.
Wskazania w [m/s].

Wskaznik radiowysokosciomierza UW-5M — elektromechaniczny wskaznik wysokosci
rzeczywistej (nad terenem). Dodatkowo sygnalizuje przekroczenie niebezpiecznej
wysokosci lotu (wysokosci alarmowej) ustawionej znacznikiem przez zatoge. Sygnalizacja
swietlna niebezpiecznej wysokosci wyswietlana jest na wskazniku za pomoca lampki
koloru zottego, natomiast sygnalizacja dzwigkowa styszana jest w gtosnikach w kabinie
zatogi oraz w stuchawkach zatogi. Wskazania w [m].

Wskaznik sztucznego horyzontu PKP-1 — pokazuje potozenie samolotu wzgledem
horyzontu (przechylenie i pochylenie) oraz zawiera wskazniki dyrektywne systemu ABSU.
Rezerwowy sztuczny horyzont AGR-72 — pokazuje potozenie samolotu wzgledem
horyzontu (przechylenie i pochylenie).

Zakretomierz i chylomierz poprzeczny EUP-53 — ze sztucznymi horyzontami stanowia
elementy uktadu kontroli potozenia przestrzennego samolotu.

Wskaznik ukladu kursowego PNP-1 — wskazuje kurs biezacy i zadany oraz informacje
od odbiornika sygnatow ILS.

Wskaznik biezacych katow natarcia oraz przeciagzenia pionowego UAP-12 — pokazuje
wartosci biezacych oraz krytycznych katdw natarcia samolotu i wartosci biezacego
przeciazenia.

Zegarek mechaniczny ACzS.

Wskaznik RMI — wyswietla wskazania ARK oraz kurs samolotu.
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1.8.3.2.  Przyrzady nawigatora

Fot. 4. Przyrzady nawigatora

1. Wysokosciomierz/wariometr KAV-485 - zespolony wskaznik wysokosciomierza
barometrycznego oraz wariometru. Wskazania w [ft] i [ft/min].

2. Predkosciomierz USWP - elektromechaniczny wskaznik predkosci rzeczywistej
z kompletu systemu sygnatéw powietrznych SWS-PN-15-4B. Wskaznik moze réwniez
wskazywa¢ predkos¢ podrézna, wspotpracujac z urzadzeniem DISS. Wskazania
w [km/godz.].

3. Wskaznik kursu samolotu USz — element uktadu kursowego TKS-2P.

4. Wskaznik zespolony z pulpitem sterowania PPI-4B — wskaznik poktadowego radaru
pogodowego Bendix-King RDR-4B.

5. Wielofunkcyjny wskaznik MFD-640 — stuzy do wyswietlania informacji generowanych
przez TAWS oraz FMS. Moze wspoétpracowaé z radarem pogodowym.

6. CDU (Control Display Unit — Ekran i panel sterujacy) UNS-1D. Urzadzenie UNS-1D
jest elementem systemu zarzadzania lotem (FMS) wykorzystujacym GPS oraz wbudowana
baze danych punktéw nawigacyjnych i lotnisk do prowadzenia nawigacji lotniczej.

7. Wskazniki ITE — wskazania obrotow sprezarek wysokiego cisnienia silnikow D-30KU.
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1.8.3.3.  Przyrzady drugiego pilota

Fot. 5. Przyrzady drugiego pilota

1. Wysokosciomierz WBE-SWS.

2. Wysokosciomierz WM-15PB - przyrzad mechaniczny, ktory stuzy do pomiaru
I zobrazowania wysokosci barometrycznej. Wskazania w [m].

3. Predkosciomierz KUS-730/1100-2.

4. Predkosciomierz US-16.

5. Predkosciomierz KUS-EK - dwuwskazéwkowy, mechaniczny wskaznik predkosci
przeznaczony do pomiaru i zobrazowania przyrzadowej oraz rzeczywistej predkosci lotu.
Wskazania w [kt].

6. Wskaznik liczby Macha MS-1M - przyrzad mechaniczny przeznaczony do zobrazowania
liczby Macha.

7. Wariometr IVA-81A.

8. Wskaznik radiowysokosciomierza UW-5M.

9. Sztuczny horyzont PKP-1.

10. Wskaznik ukladu kursowego PNP-1.
11. Wskaznik RMI.
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1.8.3.4. Przyrzady technika poktadowego

Fot. 6. Przyrzady technika poktadowego

Wysokosciomierz WM-15PB.
Predkosciomierz KUS-730/1100-2.
Wariometr WR-30PB — mechaniczny wskaznik predkosci pionowej samolotu. Wskazania

w [m/s].

1.8.3.5. Panel gérny

© o N o g bk w DN

[EEN
©

Fot. 7. Panel gérny

Pulpit sterowania systemu SELCAL - system selektywnego wybierania radiostacji UKF
i KF.

Pulpit transpondera TRA-67A i TCAS II.

Pulpit sterowania systemu KURS MP-70.

ARK 15M - pulpity sterowania ARK.

ARK 15M - pulpity sterowania ARK (11 komplet).
Radiostacja VHF 1 — Baklan 20D.

Radiostacja VHF 2 — Baklan 20D.

Pulpit sterowania VOR/ILS 1 systemu SD-75.

Pulpit sterowania VOR/ILS 2 systemu SD-75.

Pulpit sterowania PU-11 systemu kursowego TKS-P2.
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1.8.3.6.  Pulpit centralny

Fot. 8. Pulpit centralny

1. Pulpit PN-5 — element sterowania systemu ABSU. Stuzy do przekazywania danych
nawigacyjnych do uktadu sterowania w trybie automatycznym i dyrektywnym.

2. Pulpit PU-46 — element sterowania systemu ABSU. Stuzy do sterowania stabilizacja
samolotu w kanatach pochylenia i przechylenia. Pozwala rowniez na wybor zakresu pracy
w trybie automatycznym (stabilizacji wzgledem zatozonej wysokosci lotu, predkosci lotu
lub liczby Macha).

3. Pulpit PN-6 — element sterowania systemu ABSU. Stuzy do sterowania automatem ciagu
AT-6-2.

4. CDU systemu FMS (UNS-1D).

5. Ostona GPS KLN89B.

1.8.3.7.  Dolna czes¢ pulpitu centralnego

Fot. 9. Dolna czgs¢ pulpitu centralnego

1. Nastawnik kursu.
2. Nastawnik kursu.
3. GPS Bendix-King KLN89B - urzadzenie uzywane przez nawigatora, niepowiazane

z zadnym systemem samolotu.
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1.8.4. Wykorzystanie srodkdw nawigacyjnych przez stuzby naziemne i zaloge

W trakcie podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY zatoga
samolotu Tu-154M nr 101 wykorzystywata procedurg opisana na kartach podejscia jako
RSP + OSP®. W celu wykonania tej procedury konieczne byto wykorzystanie nastepujacych
przyrzaddw i urzadzen stanowiacych wyposazenie samolotu:

1) sztuczne horyzonty;

2) wysokosciomierze barometryczne;
3) wysokosciomierze radiowe;

4) predkosciomierze;

5) wariometry;

6) radiokompasy ARK;

7) radiostacje VHF;

8) zegarki.

Zatoga dysponowata rowniez dodatkowym wyposazeniem w postaci:

1) FMS (UNS-1D);

2) GPS KLN89B;

3) TAWS;

4) systemu ABSU i automatu ciagu;
5) radiostacji KF.

W celu zrealizowania opisanej na kartach podejscia procedury zatoga powinna
wykonywa¢ lot, opierajac si¢ na wskazaniach radiokompaséw ARK-15 ustawionych na
czestotliwosciach: DRL 310 kHz i BRL 640 kHz oraz wysokosciomierzy barometrycznych
ustawionych na wartos¢ cisnienia® QFE 745 mmHg. Instrukcja uzytkowania w locie
samolotu Tu-154M nie opisuje szczegotowo czynnosci zatogi podczas wykonania podejscia
nieprecyzyjnego do ladowania przy uzyciu systemu ABSU, jednak w rozdz. 4.6.1.4
dopuszczono mozliwosé wykorzystania systemu ABSU podczas podejscia do ladowania przy
uzyciu kanatu pochylenia i przechylenia.

Z ustalen Komisji wynika, ze koncowe (po zakonczeniu czwartego zakretu i wyjscia na
prosta) podejscie do ladowania zatoga wykonywata przy wykorzystaniu systemu FMS*
ktory za posrednictwem ABSU sterowat samolotem, utrzymujac go na przygotowanej przez

zatoge trasie lotu (punkty nawigacyjne 10XUB-DRL-XUBS). Wysokos¢ lotu dowodca statku

%0 Odpowiednik polskiej procedury USL z RSL.

3! Poziomu DS lotniska SMOLENSK POENOCNY.

%2 Bylo to niezgodne z zatacznikiem do instrukcji uzytkowania w locie samolotu Tu-154M dotyczacym systemu
FMS, w ktérym nakazuje sie odtaczenie autopilota od tego zrédta nawigacji w procesie podejscia do ladowania.
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powietrznego utrzymywat, sterujac samolotem poprzez ABSU przy uzyciu pulpitu PU-46.
Automat ciagu sterowat silnikami, dostosowujac zakres ich pracy do ustawionej na pulpicie
PN-6 predkosci 280 km/h. Nastrojone pomoce nawigacyjne NDB traktowane byty przez
zatoge jako pomocnicze (zrodtem odniesienia do kierunku lotu byt system FMS).

Z analizy zapisOw rejestratorow wynika, ze zatoga nie korzystata z wysokosciomierzy
barometrycznych do oceny poprawnosci realizowanego profilu znizania oraz ignorowata
ostrzezenia systemu TAWS.

Obliczeniowa predkosé pionowego znizania dla sciezki podejscia 2°40° i1 predkosci
podejscia 280 km/h powinna wynosi¢ 3,41 m/s.

Na bazie zachowanych danych z systemu FMS Komisja stwierdzita, ze zatoga
wprowadzita do planu lotu punkty, ktérych wspétrzedne®® pochodzity z dostepnych kart
podejscia bez przeliczenia z uktadu SK-42 na WGS-84.

Pozycja zapisana w FMS FMS (WGS-84) SK-42*
DRL1 (dalsza na kierunku 079) E'g;l“g??’go g§§14597382
DRL (dalsza na kierunku 259) ggg;gggo g§§24§87§2
oxus (onmopaaze | S s
XUBS (ARP lotniska Smolefisk) Egg;gfgo E'gg;}gfgz

Przyjecie wspotrzednych wyrazonych w uktadzie SK-42 jako wspotrzednych WGS-84
spowodowato wprowadzenie btednych danych do systemow poktadowych (GPS/FMS)
samolotu Tu-154M. Przesunigcie liniowe punktéw wynikajace z biednego przyjecia
wspotrzednych zawartych na karcie podejscia jako wspétrzednych wedtug systemu WGS-84,

a nie SK-42, wynosi okoto 116 m w kierunku potudniowym.

W trakcie zabezpieczania podejs¢ do ladowania samolotow Jak-40, 11-76 i Tu-154M
w dniu 10.04.2010 r. KSL wykorzystywat radiolokacyjny system ladowania RSP-6M2 do
informowania zat6g samolotéw o:
e rozpoczeciu koncowej procedury podejscia do ladowania,
e wejsciu w sciezke znizania,

e potozeniu wzgledem $ciezki schodzenia i osi DS.

% W uktadzie SK-42.
% Przeliczone przez Komisje wsp6trzedne odczytane z pamigci FMS (WGS-84) na wspétrzedne w uktadzie
SK-42.
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KSL nie informowat zatdg samolotow o braku mozliwosci zabezpieczenia podejscia
z uzyciem systemu RSP-6M2 zwiazanego z jego ewentualna niesprawnoscia lub utrudniona

obserwacja podchodzacych statkbw powietrznych.
1.9. Lacznosé

1.9.1.  Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY

Na blizszym stanowisku kierowania lotami (BSKL) dla DS 26 znajdowaty si¢ trzy
komplety radiostacji UKF: zasadnicza R-845M4, nr fabr. 2124960, rok produkcji 1990;
radiostacja zapasowa R862, nr fabr. 156323, rok produkcji 1991; radiostacja awaryjna
»Poliot-1", nr fabr. 7169, rok produkcji 1989.

Sprawdzenie dziatania radiostacji UKF w czasie lotow wykonano 25.03.2010 r. Wedtug
sporzadzonego ,,Protokotu kontroli z powietrza” z 25.03.2010 r., parametry radiostacji UKF
odpowiadaty ustalonym wymaganiom i dokumentacji eksploatacyjnej, aradiostacje UKF
nadawaty si¢ do zabezpieczenia lotow statkbw powietrznych bez ograniczen. tacznosé
telefoniczna i gtosnomowiaca pomiedzy organami kierowania lotami i pododdziatami
zabezpieczenia zorganizowana byla zgodnie ze schematem tacznosci pomigdzy organami
kierowania lotami i stuzbami zabezpieczenia. Uwag do jakosci tacznosci radiowej
10.04.2010 r. nie byto.

Kierownik lotébw (KL) i kierownik strefy ladowania (KSL) mieli dopuszczenia
i sprawdzenia w zakresie prowadzenia korespondencji tylko w jezyku rosyjskim i nie
stosowali procedur zawartych w dokumentach ICAO Doc 4444 ,Zarzadzanie ruchem
lotniczym”, zatacznik 11 ,,Stuzby ruchu lotniczego” oraz innych podrecznikach dotyczacych

stuzb i procedur ruchu lotniczego stosowanych w migdzynarodowej zegludze powietrznej.

1.9.2. Samolot Tu-154M
Samolot Tu-154M byt wyposazony w nastepujacy sprzet tacznosci radioweyj:
1) dwie radiostacje UKF typu ,bakman-20/1” umozliwiajace tacznos¢ foniczna
w zakresie czgstotliwosci 118-136 MHz z odstepem migdzykanatowym 8,33 kHz;
2) dwie radiostacje KF ,Mukpon” MK1-38-01 umozliwiajace tacznos¢ w zakresie
czestotliwosci 2-28 MHz;
3) urzadzenie selektywnego wywotania SELCAL 2z mozliwoscia wspoétpracy ze
wszystkimi radiostacjami poktadowymi;
4) system telefonu satelitarnego AERO-HSD+ z trzema bezprzewodowymi aparatami

telefonicznymi przyporzadkowanymi do: salon 1, salon 2 i kabina zatogi;
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5) stacjonarna radiostacje awaryjno-ratunkowa (zabudowana na stale w samolocie)
ARM-406P;
6) przenosna radiostacj¢ awaryjno-ratunkowa ARM-406ACL.

Z analizy zapisu rejestratora MARS-BM oraz rejestracji korespondencji z organami
stuzb ruchu lotniczego wynika, ze w czasie catego lotu obie radiostacje UKF pracowaty bez
zastrzezen.

Zatoga nie korzystata w trakcie lotu z radiostacji KF. Komisja nie ma informacji na
temat sprawdzenia tych radiostacji w trakcie przygotowania samolotu do lotu. Z powodu
braku przyrzadu P12-Mk (co najmniej od stycznia 2005 r.), w trakcie realizacji prac
okresowych przez personel 36 splt specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne, nie
wykonywano pkt 02.023.17 (KT 023.10.00.1 ,,Sprawdzi¢ parametry radiostacji MIKRON
przyrzadem P12-MKk”). Radiostacja KF ,,Mukpon” MK1-3B-01 byta sprawdzana zastepczo
poprzez nawiazanie tacznosci w trakcie lotow, na przyktad z kontrolerem Wojskowego Portu
Lotniczego lotniska KRAKOW. Sprawdzenia wymagane przez ,,RO-86" (z wykorzystaniem
przyrzadu P12-MKk) realizowano w trakcie prac okresowych wykonywanych w ,,BAP3-400”
w Rosji.

System telefonu satelitarnego byt wyposazony w przenosne stuchawki i mogt by¢
wykorzystywany zaréwno przez pasazerow, jak i zatoge samolotu. W trakcie lotu samolotu
Tu-154M w dniu 10.04.2010 r. zarejestrowano trzy transmisje wykonane za pomoca telefonu
satelitarnego o godz.: 5:15, 5:46:59 i 6:21:40. Z analizy zapisu zawartego w pokladowym
rejestratorze dzwiekdw w kabinie samolotu nie wynika, by zatoga korzystata z telefonu

satelitarnego w ciagu ostatnich 30 min lotu.
Uruchomienie radiostacji awaryjno-ratunkowych nie zostato zarejestrowane™.

Zaloga miata dopuszczenie®® do prowadzenia korespondencji lotniczej w jezyku

polskim oraz w jezyku angielskim.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Wypadek wydarzyt si¢ podczas podejscia do ladowania na DS 26 lotniska SMOLENSK
POLNOCNY. Zderzenie z ziemia nastapito miedzy BRL a progiem DS 26.

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY (oznaczenie kodowe XUBS) byto lotniskiem
wspolnego bazowania dla JW 06755 WTA Ministerstwa Obrony Federacji Rosyjskiej oraz

% Zzabudowana radiostacja awaryjno-ratownicza byla wytaczona z powodu zaklécen, jakie wprowadzata do
pracy innych urzadzen poktadowych. Decyzje taka podjat Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt.
% Wydane zgodnie z przepisami obowiazujacymi w lotnictwie Sit Zbrojnych RP.
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Stacji Lotniczo-Doswiadczalnej ,,Smolenskich Zaktaddéw Lotniczych”. Dla lotniska wydano
Swiadectwo nr 86 o panstwowe] rejestracji i zdatnosci lotniska do eksploatacji z
25.05.2006 r., przedtuzone do 01.12.2014 r.*".

Po uzgodnieniu miedzy Polska a Federacja Rosyjska wykorzystania lotniska
SMOLENSK POLNOCNY jako miejsca ladowania samolotow specjalnych w dniach
7110.04.2010 r., zgodnie z telegramem nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010 r. dotyczacym
przygotowania i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotow Jak-40 i Tu-154M w kwietniu
2010 r., polecono migdzy innymi:

e organizacje Grupy Kierowania Lotami i przeprowadzenie sprawdzianOw i treningu
w miejscach pracy w celu dopuszczenia do kierowania lotami na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY zgodnie z wymaganiami artykutdw 216, 255-263, 271 i 562 ,,Federalnych
przepisow lotniczych wykonywania lotow lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej”
(FAP PP GosA) oraz rozkazu Dowaodcy Sit Powietrznych FR z 1992 r. nr 143;

e zorganizowanie kontroli lotniska pod wzgledem zgodnosci z wymaganiami ,,Federalnych
przepisow lotniczych. Norm dopuszczenia do eksploatacji lotnisk lotnictwa
panstwowego” (FAP NGEA GosA 2006);

e przeprowadzenie specjalnego oblotu  $srodkow  tacznosci i zabezpieczenia
radiotechnicznego lotow zgodnie z wymaganiami Dowddcy Sit Powietrznych FR
21992 r. nr 144,

e zorganizowanie prowadzenia tacznosci zgodnie z wymaganiami ,,Federalnych przepiséw
lotniczych prowadzenia tacznosci w przestrzeni lotniczej Federacji Rosyjskiej”;

e przy wykonywaniu rejsow uwzglednia¢ wymagania pkt c, dziat AD, czes¢ Ill, tom Il
Zbioru informacji lotniczej AIP FR i WNP.

W dniu 25.03.2010r. wykonany zostat oblot w celu sprawdzenia wyposazenia
nawigacyjnego lotniska i srodkow tacznosci. W dniu 5.04.2010 r. zostat wystawiony , Akt
kontroli technicznej lotniska SMOLENSK POELNOCNY na zgodnosé z »Normami
dopuszczen do eksploatacji lotnisk lotnictwa panstwowego« FAP NGEA GosA-2006 oraz
»Instrukcja eksploatacji lotnisk lotnictwa panstwowego« FAP REA 2006”. Wedtug tego
dokumentu, lotnisko spetniato normy dla lotniska klasy pierwszej zgodnie z przywotanymi

przepisami.

% Stronie polskiej nie przedstawiono dokumentéw potwierdzajacych ten fakt. Informacja zaczerpnicta z Raportu
koncowego opracowanego przez Komisje MAK.

RAPORT KONCOWY Strona 52 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

Dodatkowo wystawiono , Akt przegladu technicznego lotniska SMOLENSK
POLNOCNY do przyjecia rejsow samolotéw specjalnych”. Zgodnie z tym dokumentem
lotnisko spetniato normy klasy pierwszej i byto gotowe do przyjecia specjalnych rejséw przy

stwierdzeniu minimalnych WA:

MINIMUM LOTNISKA DO STARTU | LADOWANIA Z KURSEM MAGNETYCZNYM 79°/259°

MK = 79°
Do startu Do ladowania
Kategoria Widzialnos¢ RSP OPRS start odwrotny
statku y oo | Wysokosé o
powietrznego D N Wysokosé Widzialnos¢ po)zistawy Widzialnos¢
podstawy [m] [m] (] [m]
Al$migtowce b.o. b.o. 200 2500 350 3000
Alsamoloty 0,3 0,3 200 2500 350 3000
B 0,3 0,3 200 2500 350 3000
C 0,5 0,7 250 3000 350 5000
D 0,5 0,7 250 3000 350 5000
E 0,5 0,7 250 3000 350 5000
MK = 259°
_ Do startu Do ladowania (DZIEN/NOC)
Ka:e?lf“a widzialnos¢ RSP+OSP RSP OSP
statku y = =
powietrznego | p N ‘F’)‘ﬁ;‘;\?jj Widzialnosé ‘3%3;:3;; Widzialnosé ‘3%3;:3;; Widzialnosé
[m] [m] [m] [m] [m] [m]
A/$migtowce 100 1000 100 1500 100 1500
Alsamoloty 0,3 0,3 100 1000 100 1500 100 1500
B 0,3 0,3 100 1000 100 1500 100 1500
C 05 0,7 100 1000 100 1500 100 1500
D 05 0,7 100 1000 100 1500 100 2000
E 0,5 0,7 100 1500 100 1500 150 2500
KLASYFIKACJA STATKOW POWIETRZNYCH WG KATEGORII
Kategoria statku | Zasieg predkosci Typy statkdw powietrznych
powietrznego klasyfikowanegj
A Mniej niz 169 An-2, An-28, L-410, Jak-18, Jak-50, Jak-52, Su-26, Sm-92,
Wilga, wszystkie typy smigtowcdow
B 169-223 L-29, L-39, Jak-40, Jak-42, An-24, An-26, An-30, An-72,
An-74, 1-114
C 224-260 An-32, A-50, Tu-134, 11-76, 11-78, Be-12
D 261-306 11-18, 11-20, 11-38, 11-62, Tu-134A, Tu-142, Tu-154, Tu-95,
An-12, An-22, MiG-29, Su-25, Su-27, Tu-204
E 307-391 Su-24, Jak-38, MiG-25, MiG-27, MiG-31, Tu-22M3, Tu-95ms

1.10.1. Pozycja geograficzna i wysokosé¢ nad poziomem morza

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY potozone jest 3 km na pétnoc od stacji kolejowej
w miejscowosci Smolensk. Punktem kontrolnym lotniska (KTA) jest geometryczny $rodek
DS, potozony w odlegtosci po 1250 m od kazdego z progdéw DS. Wysokos¢ KTA wynosi
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255 m n.p.m., wspoétrzedne geograficzne KTA: 54°49°29’" szerokosci poinocnej, 032°01°34"’

dtugosci wschodniej. Wspdtrzedne geograficzne KTA i pozostate wspoirzedne podane sa
w uktadzie SK-42.

1.10.2. Wymiary, kierunek i charakterystyka drogi startowej

1)

2)

3)

4)

5)

Na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY znajduja sig:
jedna droga startowa (DS) o nawierzchni sztucznej (betonowej) o wymiarach
2500 m x 49 m; kierunki magnetyczne z kart podejscia startu/ladowania® 79° i 259°;
oznaczenia progow DS: 08 dla kierunku 79°, 26 dla kierunku 259°;, wskaznik PCN
nawierzchni 38/R/C/WI/T (Mmax-190 t). Brak danych odnosnie do spadkéw podtuznych
I pochylen poprzecznych nawierzchni DS;
dwa gruntowe pasy bezpieczenstwa (KPB; nazwa polska - czolowe pasy
bezpieczenstwa), zlokalizowane na koncach DS, o dtugosci 200 m po stronie wschodniej,
250 m po stronie zachodniej;
dwa boczne pasy bezpieczenstwa (BPB), zlokalizowane wzdtuz krawedzi bocznych DS
0 szerokosci: 25 m po stronie potnocnej, 50 m po stronie potudnioweyj;
zapasowa gruntowa droga startowa 0 nawierzchni trawiastej i wymiarach
2100 m x 150 m, potozona réwnolegle do DS z nawierzchnia sztuczna, po stronie
potnocnej, w odlegtosci 50 m od jej krawedzi. Po stronie wschodniej prég zapasowej
gruntowej drogi startowej znajduje si¢ na wysokosci progu DS 26 z nawierzchnia
sztuczna. Ze wzgledu na elementy infrastruktury, po stronie zachodniej prog zapasowej
gruntowej drogi startowej znajduje sie w odlegtosci 400 m od progu DS 08
z nawierzchnia sztuczna (patrz schemat lotniska);
UWAGA: Wedlug karty ze schematem lotniska (2005r.) przed progiem zapasowej
gruntowej drogi startowej, po stronie wschodniej, znajduje sie gruntowy pas
bezpieczenstwa (KPB) o diugosci 200 m;
dziewig¢ drog kotowania (DK) o nawierzchni betonowej oraz asfaltowej i betonowe;j.
Szerokosci DK — 13,6 m i 12 m. Rozmieszczenie: DK 1, 2, 3, 4, 5, 6 i 9 znajduja si¢ po
stronie potudniowej, natomiast DK 7 i 8 po stronie p6tnocnej DS z nawierzchnia sztuczna.
DK 1, 2, 4 i 5 sa potaczone gtéwna droga kotowania (GDK), biegnaca réwnolegle do DS
z nawierzchnia sztuczna. Wartos¢ PCN dla GDK wynosi 38/R/C/WIT.

% Deklinacja magnetyczna w dniu wypadku wynosita 8°16°, co w rzeczywistosci daje kurs magnetyczny 78°
i 258°.

RAPORT KONCOWY Strona 54 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

Rys. 5. Schemat lotniska SMOLENSK POLNOCNY z zaznaczeniem wspGtrzednych geograficznych progow
i srodka lotniska KTA (w uktadzie SK-42)
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Rys. 6. Schemat lotniska SMOLENSK POLNOCNY z zaznaczonymi ptaszczyznami
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Rys. 7. Rozmieszczenie element6w infrastruktury lotniskowej i kierowania lotami na lotnisku SMOLENSK
POENOCNY
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W AIP FR i WNP nie ma procedur dotyczacych lotniska SMOLENSK POLNOCNY
ani jakichkolwiek informacji na temat tego lotniska. Jedyna informacja o lotnisku
SMOLENSK byta zawarta w AIP FR i WNP w rozdz. GEN 3.3-6, pkt 7.3.5, dotyczacym

srodkow petniacych dyzur ratowniczy.

1.10.3. Stuzby ruchu lotniczego
Do zabezpieczenia ladowania i startu samolotow specjalnych Rzeczypospolitej Polskiej
na lotnisku SMOLENSK POENOCNY w dniu 10.04.2010 r. rozkazem nr 86 Dowddcy
JW 06755 wyznaczono Grupe Kierowania Lotami (GKL) w sktadzie:
1) kierownik lotow (KL);
2) pomocnik kierownika lotow (PKL);
3) kierownik strefy ladowania (KSL);
4) naczelnik punktu koordynacji ruchu lotniczego;

5) dwdch dyzurnych ruchu.

Kierownik lotéow (KL) i kierownik strefy ladowania (KSL) nie posiadali licencji
zgodnych z normami ICAQ (zatacznik 1) i nie stosowali procedur zawartych w dokumentach
ICAO Doc 4444 ,Zarzadzanie ruchem lotniczym”, zatacznik 11 ,,Stuzby ruchu lotniczego”
oraz innych podrecznikach dotyczacych stuzb i procedur ruchu lotniczego stosowanych
w migdzynarodowej zegludze powietrznej. Personel GKL stosowat procedury obowiazujace
w przestrzeni powietrznej lotniska wojskowego SMOLENSK POENOCNY, czyli ,,Federalne
przepisy lotnicze wykonywania lotéw lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej (FAP PP

GosA)”, wedtug ktdrych byt szkolony.
1.10.4. Miejsce zderzenia samolotu z ziemia

Samolot zderzyt si¢ z ziemia migdzy BRL a progiem DS 26, po lewej stronie od osi DS.
Wspotrzedne miejsca pierwszego zderzenia samolotu z ziemia zamieszczono ponizej.
Wspotrzedne geograficzne (wg WGS-84) N54°49°28,09”; E32°03°7,26”

Wysokos¢ nad poziomem morza 253 m
Odchylenie od osi pasa 105 m w lewo (na potudnie)
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Rejon niszczenia konstrukcji
samolotu i zderzenia z ziemia

Rys. 8. Miejsce zderzenia samolotu z przeszkodami i ziemia

Rys. 9. Miejsce zdarzenia z zaznaczonymi charakterystycznymi wymiarami

1.11. Rejestratory pokladowe

Na poktadzie samolotu zabudowane byty nastepujace urzadzenia rejestrujace:
1) system MSRP-64M-6 (zwany dalej MSRP) przeznaczony do zapisu i przechowywania na
taSmie magnetycznej parametrow pracy zespotdw napedowych, systemow poktadowych
i wyposazenia z ostatnich 25 godzin lotu samolotu w celu ich pozniejszej analizy.
Zapisana informacja moze by¢ wykorzystana do oceny techniki pilotazu oraz do analizy

funkcjonowania statku powietrznego.

% Materiat z opracowania ,Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu o dane
satelitarne” wykonanego przez firme SmallGIS na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie.
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System rejestruje 42 parametry analogowe oraz 55 parametréw dyskretnych.
Parametry, mierzone przez odpowiednie nadajniki, przesytane sa do gtowic zapisu
urzadzen rejestrujacych:

e rejestratora katastroficznego MLP-14-5 w ochronnej obudowie;
e rejestratora eksploatacyjnego KBN-1-1.

Oba rejestratory zapisuja te same dane.

—_— -
NN — —
A \’ ;"——‘*-w 2 A ) 1701 GoU0

Rys. 10. Miejsce zamontowania rejestratora katastroficznego M1.P-14-5 w ochronnej obudowie
(zdjecie z lewej strony) i KBN-1-1 (zdjecie z prawej strony)

Ochronna obudowa rejestratora katastroficznego ML.P-14-5 zapewnia zachowanie

danych w stanie nienaruszonym po awarii samolotu przy oddziatywaniu:

e nafty, benzyny, srodkdw gasniczych, olejow i smardw przez 5 min;

e temperatury do 1000°C przez 15 min przy oddziatywaniu na 50% powierzchni
pojemnika;

e przeciazen impulsowych o wartosci do 200 g;

e udaréw masy 250 kg z wysokosci 1 m na powierzchnig nie mniejsza niz 1,6 cm?;

e wody morskiej do 36 godz.

Rejestrator katastroficzny MLP-14-5 zostal odnaleziony na miejscu wypadku
10.04.2010 r. przez strong rosyjska. Na obudowie rejestratora stwierdzono widoczne
slady uszkodzen mechanicznych oraz nieznaczne slady krotkotrwatego oddziatywania
wysokiej temperatury. W chwili wypadku rejestrator zostal wyrwany z podstawy
montazowej, a wiazki elektryczne oderwane od gtdwnego ztacza. Odczyt danych z tego
rejestratora przeprowadzono w dniu 11.04.2010r. w Moskwie, w siedzibie
Miedzypanstwowego Komitetu Lotniczego (MAK), w obecnosci polskich specjalistow
oraz polskiego prokuratora wojskowego. Po otworzeniu obudowy stwierdzono dobry stan

techniczny tasmy magnetycznej (nosnika danych).
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2)

Rejestrator eksploatacyjny KBN-1-1 zostat odnaleziony na miejscu wypadku przez
strong rosyjska. Rejestrator mial wyrazne uszkodzenia mechaniczne obudowy, lecz nie
byly to uszkodzenia charakterystyczne dla oddziatywania wysokich temperatur, co
sprzyjato zachowaniu nosnika danych (tasmy magnetycznej). Odczyt danych z tego
rejestratora przeprowadzono 14.04.2010 r. w Moskwie w siedzibie MAK w obecnosci
polskich specjalistdw oraz polskiego prokuratora wojskowego.

W dniu 31.05.2010 r. strona rosyjska przekazata Komisji kopie pierwotnych danych

zapisu rejestratora katastroficznego MELP-14-5 oraz rejestratora eksploatacyjnego KBN-1-1;

rejestrator ATM-QAR/R128ENC (zwany dalej ATM-QAR) — zamontowany zostat na
samolocie Tu-154M nr 101 w ramach realizacji biuletynu nr 251-062-000 M T51
2 20.11.1991 r. w celu zwigkszenia bezpieczenstwa lotow na podstawie rekomendacji
Komisji badajacej przyczyny katastrofy samolotu 11-62M nr SP-LBG nakazujacej
wprowadzenie zautomatyzowanej obrobki danych pomiaru poziomu wibracji silnikow.
Razem z systemem pomiaru wibracji zostat zamontowany rejestrator ATM-QAR. Do
rejestratora ATM-QAR przekazywane sa wszystkie sygnaty z systemu MSRP, sygnaty
poziomu wibracji turbiny sprezarki niskiego cisnienia oraz poziom wibracji turbiny
sprezarki wysokiego cisnienia trzech silnikow — sze$¢ dodatkowych sygnatow ciagtych.
Wszystkie dane zapisywane sa W kasecie z pamiccia elektroniczna, ktéra zezwala na
zapisanie danych z ostatnich 30 godz. lotu samolotu.

Fot. 10. Zdjecie rejestratora ATM-QAR na miejscu wypadku

Na miejscu wypadku zostata odnaleziona kaseta pamieci rejestratora ATM-QAR.
W dniu 20.04.2010r. w ITWL w Warszawie, wspoélnie z przedstawicielem MAK,
Komisji, polskiej prokuratury oraz producenta rejestratora ATM-QAR, przeprowadzony

zostat odczyt danych z pamieci kasety. Dane zostaty odczytane w catosci;

RAPORT KONCOWY Strona 61 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

3) rejestrator K3-63 jest rejestratorem eksploatacyjnym przeznaczonym do rejestracji
nastepujacych parametrow:
e cCzasu;
e wysokosci barometrycznej;
e predkosci przyrzadowej;
e przecigzenia normalnego (pionowego).
Zapisane dane wykorzystywane sa do wykonania szybkiej analizy parametrow lotu,
kiedy nie ma dostepu do urzadzen umozliwiajacych analize parametrow z systemu MSRP
lub rejestratora ATM-QAR. Rejestrator K3-63 nie zostat odnaleziony;

Fot. 11. Rejestrator K3-63 (w samolocie Tu-154M nr 102)

4) magnetofon poktadowy MARS-BM przeznaczony jest do rejestracji korespondencji
radiowej z radiostacji poktadowych, rozméw pomiedzy cztonkami zatogi przez interkom,
a takze dzwickOw w kabinie zatogi; rejestruje sygnaty impulsowe zakodowanego czasu
z systemu MSRP dla synchronizacji zapisanych dzwiekow z danymi parametrow lotu
systemu MSRP; skiada si¢ z dwdch podstawowych pojedynczych blokéw 70A-10M,

70A-20M, wzmacniacza mikrofonowego UsM oraz trzech mikrofonow MDM-5.
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MARS-BM
< =

Rys. 11. Miejsce zamontowania rejestratora rozméw w kabinie MARS-BM w ochronnej obudowie

O O O

Tablica technika poktadowego

Fot. 12. Rozmieszczenie mikrofonéw w kabinie samolotu Tu-154M

Konstrukcja bloku 70A-10M zapewnia zachowanie informacji w stanie

nienaruszonym po awarii przy oddziatywaniu:

przez 36 godz. wody morskiej;

przez 15 min impulsu termicznego do 1000°C na 50% powierzchni pojemnika;

przez 5 min nafty, benzyny, cieczy gaszacych i cieczy wykorzystywanych
w instalacjach hydraulicznych;

przeciazen impulsowych do 200 g;

obciazenia statycznego do 1000 kG dziatajacego w kierunku dwdch osi.

Magnetofon poktadowy MARS-BM zapewnia ciagly zapis informacji

z zachowaniem jej z co najmniej ostatnich 30 minut.

Na miejscu wypadku zostat odnaleziony 10.04.2010 r. przez strone rosyjska blok

70A-10M rejestratora MARS-BM.
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Fot. 13. Blok 70A-10M rejestratora MARS-BM na miejscu wypadku

Odczyt danych z rejestratora przeprowadzono 11.04.2010 r. w Moskwie w siedzibie
MAK w obecnosci polskich specjalistow. Dane zostaty skopiowane i zabezpieczone
przez przedstawicieli polskiej prokuratury w siedzibie MAK.

W dniu 31.05.2010 r. strona rosyjska przekazata Komisji kopig zapisu rejestratora
MARS-BM.

Na podstawie dostarczonego z MAK zapisu dzwickowego czterech kanatdéw

rejestratora MARS-BM wykonano stenogram, ktory jest podstawa analizy przebiegu lotu.

1.12. Informacje o wraku

Pierwszy kontakt samolotu Tu-154M nr 101 z przeszkoda terenowa nastapit
w odlegtosci 1099 m od progu drogi startowej, 39 m w lewo od jej osi, 239 m n.p.m.
Natomiast pierwszy kontakt z ziemia nastapit w odlegtosci 525 m od progu DS 26, 100 m
w lewo od jej osi, 253 m n.p.m.

Okreslanie potozenia czesci samolotu Tu-154M nr 101 przeprowadzono w dniach
11-13.04.2010 r. po wstepnych ogledzinach miejsca wypadku. Zidentyfikowano przeszkody
terenowe (drzewa), ktore zostaty uszkodzone na torze lotu samolotu, wykonujac pomiary ich
wysokosci i katy przycigc, oraz okreslono ich wspoétrzedne geograficzne. Dokonano pomiaru
wysokosci terenu, co w potaczeniu ze zidentyfikowanymi przeszkodami terenowymi

pozwolito na odtworzenie toru lotu samolotu od BRL do miejsca upadku samolotu.
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Wykonano réwniez pomiar rozrzutu podstawowych elementéw statku powietrznego.
Uksztattowanie terenu ostatniego odcinka toru lotu zostato okreslone na podstawie pomiaréw
wykonanych przez Komisje, materiatdw uzyskanych z Wojskowego Centrum Geograficznego

i od strony rosyjskiej*® oraz danych z programu Google Earth.

Wyniki  przeprowadzonych pomiarow (Tab. 1) przedstawiono w postaci
wspobtrzednych geograficznych, odlegtosci skosnej (Z) i réwnolegtej (YY), odchylenia (X)
w stosunku do progu drogi startowej, wysokosci przycigtych przeszkdd terenowych (P)

I wysokosci terenu (H — nad poziomem morza).

Graficzny schemat identyfikujacy przeprowadzone pomiary przedstawiony jest na
Rys. 12. Schemat rozrzutu czesci (pkt 14-25), usytuowania przeszkdd terenowych (pkt 1-13)
oraz miejsc kontaktu samolotu Tu-154M nr 101 z ziemia (pkt A i B) przedstawia Rys. 13. Na

Fot. 14 przedstawiono rozrzut i identyfikacje szczatkow samolotu.

Y

droga startowa *
X

punks: pomiarowy

Rys. 12. Graficzny schemat identyfikujacy wykonane pomiary

0 Kpoku MecTa aBHAIMOHHOTO MpOMCIIecTBHs ¢ camoneroM Ty-154M 6/u 101 B paiione aspomopra CMOIEHCK
(Cesepusrit) 10.04.2010.
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Lp. Punkt N E H Z X Y P
- - stopnie stopnie metry metry metry metry metry
1 | Pierwsza przycieta brzoza 54°49°31,21” 32°3739,20” 239 1099 -39 1098 10
2 | Pierwsza kepa mtodych brzézek 54°49°30,34"" 32°3'29,84” 246 932 -59 929 4
3 | Druga kepa mtodych brzézek 54°49°30,43" 32°3'29,11” 246 919 -54 917 4
4 | Brzozki i mtode topole 54°49°30,07"’ 32°3°28,09” 247 901 -64 899 4
5 fkrrzz‘;/z a —utrata fragmentu 1ewedo | - g4049:30,01 | 32°3'25,51 25 | 855 63 853 5.1
6 | Dyzewaosrednicy konarow okolo | - ggepg-3013m | 320322877 | 253 | 808 57 806 9
7 | Linia energetyczna 54°49°30,01” 32°3'21,13” 253 777 -59 775 7
8 | Swierki 54°49°29,77"’ 32°3°18,43” 254 729 -64 726 13
9 | Brzoza 54°49°29,59”" 32°3’17,29” 254 709 -68 706 13
10 | Swierk 54°49°29,53”’ 32°3’16,27” 256 691 -71 687 8
11 | Topola 54°49°29,53”’ 32°3’15,13” 257 671 -68 668 13
12 | Topola 54°49°29,23”’ 32°3’13,39” 257 640 -76 635 13
13 | Kgpa drzew 54°49°28,99”" 32°3’12,00”” 255 616 -82 611 10
14 | Fragment lewego skrzydta 54°49°30,49"" 32°3’19,33"’ 251 745 -43 744
15 | Lewy ster wysokosci 54°49°28,38”’ 32°3°08,80”’ 252 564 -96 556
16 | Koncowka steru wysokosci 54°49°27,61” 32°3°06,12"’ 253 518 -119 504
17 | Statecznik poziomy i pionowy 54°49°26,89”" 32°3°04,44” 253 493 -140 473
18 | Silnik nr 3 (prawy) 54°49°27,07" 32°3'04,02" 252 485 -134 466
19 | Salon pasazerski 54°49°26,83"" 32°3°03,48"’ 252 477 -141 456
20 (Ss,ir'gé'l‘(g\:vi/)('ewy) b2 54°49°26,83" 32°3°02,40” 253 458 -140 436
21 | Prawe skrzydto 54°49°26,41"" 32°3°00,90"" 253 437 -153 409
22 | Kabina zatogi z przednia golenia 54°49°26,89”’ 32°3’00,60"" 253 427 -136 405
23 | Pierwszy salon 54°49°26,89"’ 32°2°59,96"’ 251 416 -135 393
24 | Lewe podwozie 54°49°27,01”’ 32°2°59,96°" 253 414 -129 393
25 | Prawe podwozie 54°49°26,47" 32°2’59,78” 253 417 -148 390
A | Slad na ziemi lewego skrzydta 54°49°28,51"" 32°3°06,36"" 253 518 -93 510
p | Stad na ziemi lewego steru 54°49°28,09” | 32°3°07,26” 253 535 | -105 | 525

wysokosci i steru kierunku

Tab. 1. Wsp0lirzedne pomierzonych punktéw i ich odlegtosci od progu drogi startowej
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Koncowka lewego
skrzydia

BRL

Rys. 13. Potozenie od progu drogi startowej charakterystycznych:
a) przeszkod terenowych (pkt 1-13);

b) miejsc kontaktu z ziemia (pkt A i B);
€) rozrzutu czesci samolotu (pkt 14-25)
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Fot. 14. Miejsce wypadku — potozenie elementdw wraku samolotu
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Dowddca statku powietrznego, drugi pilot oraz technik poktadowy mieli przed lotem
zapewniony czas odpoczynku nie krotszy niz 8 godz. zgodnie z RL-2006 § 17 ust. 2 i § 17

ust. 11. Czas odpoczynku nawigatora wynosit okoto 6 godz. 30 min.

Stan zdrowia cztonkdéw zatogi samolotu Tu-154M nie mial wplywu na zaistnienie
wypadku lotniczego.

Zgon zatogi nastapit z powodu cigzkich wielonarzadowych obrazen wewngtrznych
powstatych w wyniku dziatania sit op6zniajacych podczas zderzenia samolotu z powierzchnia
ziemi oraz niszczenia jego konstrukcji.

Nawigator i technik poktadowy nie uzywali w czasie lotu w dniu 10.04.2010 r. szkiet
korekcyjnych zaleconych do stosowania (podczas lotéw) przez wojskowa komisje lotniczo-
-lekarska. Nie miato to wptywu na realizowane przez nich czynnosci operatorskie, gdyz
wymagaly one ostrego widzenia przedmiotdw na krotkim dystansie (do okoto 1 m),

a zaburzenia ostrosci widzenia obydwu cztonkdw zatogi dotyczyty dali.

1.13.1. Dowddca statku powietrznego

Dowddca statku powietrznego w chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi
znajdowat si¢ na lewym fotelu pilota w odwréconym potozeniu, przypicty pasami, wykonujac
czynnosci pilotazowe. Charakterystyczne obrazenia rak dowddcy wskazuja, ze byly one
zacisnigte najprawdopodobniej na organach sterowania. Prawa konczyna dolna byta w pozycji
catkowicie wyciagnigtej w przod (najprawdopodobniej na prawej sterownicy noznej), co byto

spowodowane proba przeciwdziatania szybko narastajacemu przechyleniu samolotu w lewo.

1.13.2. Drugi pilot

Drugi pilot w chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi znajdowat si¢ na prawym
fotelu w odwréconym potozeniu, przypiety pasami, wykonujac czynnosci pilotazowe. Jego
rece najprawdopodobniej obejmowaty uchwyt sterownicy. Prawa konczyna dolna byta
w pozycji catkowicie wyciagnietej w przod (najprawdopodobniej na prawej sterownicy
noznej), co byto spowodowane préba przeciwdziatania szybko narastajacemu przechyleniu

samolotu w lewo.

1.13.3. Nawigator
Zespot obrazen mechanicznych odniesionych przez nawigatora pozwala wnioskowac,

ze W chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi byt przypigty pasami bezpieczenstwa.
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1.13.4. Technik pokladowy
ZespoOt obrazen mechanicznych technika poktadowego pozwala wnioskowaé, ze
w chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi znajdowat si¢ on na swoim miejscu pracy

przypicty pasami bezpieczenstwa.
1.14. Pozar

Jedynym dokumentem opisujacym przebieg akcji gasniczej, do ktérego Komisja miata
dostep, jest Raport* MAK. Materiaty, ktérymi dysponowata Komisja, nie pozwolily:
e szczeg6towo oceni¢ przebiegu dziatan ratowniczych (w $wietle zasad dziatania
podczas wypadku lotniczego);
e ustali¢ zakresu przedsiewzi¢é podnoszacych skutecznosé akcji ratowniczo-gasniczej;
e ustali¢ stopnia wykorzystania sprzgtu ratowniczego uzytego podczas akcji
ratowniczo-gasniczej;

e oceni¢ organizacji akcji ratowniczo-gasniczej.

1.14.1. Przygotowanie stuzb zabezpieczenia w zakresie ratownictwa lotniczego

W rozkazie nr 86 Dowodcy JW 06755 z dnia 9.04.2010 r. w sprawie wyznaczenia
grupy kierowania lotami, grupy do zabezpieczenia ladowania i startu samolotéw z delegacja
Rzeczypospolitej Polskiej na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY nie zawarto polecenia

przeprowadzenia instruktazu dla stuzb zabezpieczenia w zakresie ratownictwa lotniczego.

Stenogramy rozméw na BSKL nie zawieraja informacji o ogtoszeniu podwyzszonej
gotowosci* dla jednostek ratowniczych i czasie reakcji — czyli od momentu ogloszenia
pierwszego alarmu do dojazdu pierwszej jednostki ratowniczej na miejsce zdarzenia i podania
minimum 50% wymaganej wydajnosci srodkdéw gasniczych do kazdego punktu drogi
startowej uzywanej operacyjnie.

1.14.2. Zrodlo pozaru i jego charakter

Na podstawie dokumentacji fotograficznej oraz filmowej mozna stwierdzi¢, ze pozar

powstat po zderzeniu samolotu z ziemia w co najmniej dwdch miejscach, obejmujac szczatki

*! Uwagi do tresci zawartych w Raporcie MAK strona polska zamiescita w ,,Uwagach Rzeczypospolitej Polskiej
jako panstwa rejestracji i panstwa operatora do projektu raportu koncowego z badania wypadku samolotu
Tu-154M nr boczny 101, ktory wydarzyt sie w dniu 10.04.2010 r., opracowanego przez Miedzypanstwowy
Komitet Lotniczy MAK”.

*2 Stan podwyzszonej gotowosci bojowej powinien obowiazywa¢ od momentu, kiedy widzialnosé na lotnisku
obnizala si¢ ponizej poziomu okreslonego wczesniej przez zarzadzajacego lotniskiem. Stan gotowosci bojowej
powinien by¢ utrzymywany az do poprawy widzialnosci lub zawieszenia operacji lotniczych.
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samolotu oraz czes¢ terenu zadrzewionego. Pozar byt lokalny i nie rozprzestrzeniat sig, teren

byt bowiem btotnisty, rzadko zadrzewiony, a powietrze wilgotne i wiat staby wiatr.

Rys. 14. Prawdopodobne strefy pozaru®

Strona rosyjska nie przekazata petnych informacji o ilosci i rodzaju srodkéw gasniczych
do zabezpieczenia operacji lotniczych na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem gaszenia pozaru paliw lotniczych oraz s$rodkéw uzytych
w trakcie akcji ratowniczo-gasniczej.

Polska nie otrzymata informacji, czy jednostki ratownicze do zabezpieczenia operacji
lotniczych oraz uczestniczace w akcji ratowniczo-gasniczej na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY dysponowaty odpowiednim rodzajem i iloscia srodkow gasniczych do gaszenia
pozaru statku powietrznego wielkosci Tu-154M.

Ponizszy materiat zdjeciowy $wiadczy, ze akcja gaszenia byta prowadzona. Nie moze

stanowi¢ jednak podstawy do oceny jej przebiegu.

Fot. 15. Gaszenie pozaru

** Materiat zaczerpnigty z opracowania ,,Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu
o dane satelitarne” wykonanego przez firme SmallGIS na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okregowej
w Warszawie.
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Fot. 16. Dogaszanie i zabezpieczanie miejsca wypadku

1.14.3. llos¢ paliwa na statku powietrznym w momencie wypadku
W momencie wypadku w zbiornikach samolotu Tu-154M znajdowato si¢ okoto 11 ton

paliwa.
1.15. Czynniki przezycia

1.15.1. Przebieg akcji ratowniczej

Przebieg akcji ratowniczej znany jest Komisji tylko z Raportu koncowego MAK.

W Raporcie MAK brakuje informacji, na jakiej podstawie sporzadzono opis czynnosci

ratowniczych na miejscu zdarzenia.
Z zapisow zawartych w rozdz. 1.15 Raportu MAK wynika:

e nalotnisku SMOLENSK POLNOCNY byt lekarz dyzurny (felczer);

e pierwszy zesp6t ratownictwa medycznego przybyt na miejsce zdarzenia o godz. 6:58
(17 min po zaistnieniu wypadku lotniczego);

e siedem zespotow pogotowia ratunkowego przybyto na miejsce wypadku po 29 min od

chwili wypadku lotniczego.

1.15.2. Dzialanie systemédw ratowniczych samolotu Tu-154M

W samolocie Tu-154M nr 101 nie pracowata automatyczna radiostacja ratownicza
ARM-406P (ELT). Decyzje 0 wytaczeniu ELT podjeto po stwierdzeniu zaktdcania przez te
radiostacje pracy odbiornikow GPS1 i GPS2 w systemie UNS-1D podczas lotu
z KRAKOWA do WARSZAWY w dniu 28.02.2010 r.
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Decyzje o dalszej eksploatacji samolotu bez ARM-406P podjat Szef Sekcji Techniki
Lotniczej (STL) 36 splt, ktory do czasu rozwiazania problemu przez zaktad remontowy

zalecit wykonywanie lotéw z wylaczona radiostacja ratownicza™.

Wytaczenie radiostacji ELT nie miato wptywu na prowadzenie akcji poszukiwawczo-
-ratowniczej w dniu 10.04.2010 r.

1.15.3. Mozliwosci przezycia zalogi i pasazerow
Konfiguracja samolotu w momencie zderzenia z ziemia nie dawata pasazerom i zatodze

zadnej mozliwosci przezycia wypadku.

Zgodnie z trajektoria przemieszczania si¢ statku powietrznego po powierzchni ziemi, na
cztonkdw zatogi oddziatywato przeciazenie udarowe w osi ,X” w kierunku ,,plecy-piers”.
Oceniajac charakter powstatych obrazen gtowy, klatki piersiowej i kregostupa, na ciata

cztonkdw zatogi w krétkim czasie oddziatywato udarowe przeciazenie nie mniejsze niz 100 g.

Zgon 8 cztonkOw zatogi oraz 88 pasazerOw nastapit z powodu cigzkich wewnetrznych
obrazen wielonarzadowych, powstatych w wyniku dziatania przeciazen udarowych w trakcie

zderzenia samolotu z ziemia®.
1.16. Badania i ekspertyzy

Komisja w celu ustalenia przebiegu zdarzenia, okreslenia jego przyczyn i okolicznosci

oraz zaproponowania zalecen profilaktycznych przeprowadzita:

1) analiz¢ dziatan organdéw administracji panstwowej RP zwiazanych z organizacja
wyjazdu delegacji do Smolenska na obchody w dniach 7 i 10.04.2010 r. 70 rocznicy
Zbrodni Katynskiej;

2) ocene statusu lotniska SMOLENSK POLNOCNY pod wzgledem bezpieczenstwa
wykonywania operacji lotniczych (stanu infrastruktury zabezpieczenia lotow oraz
przeszkod terenowych znajdujacych si¢ w rejonie podejscia do DS 26);

3) analize eksploatacji samolotu od daty produkcji, w tym przeprowadzone remonty,

naprawy i modernizacje samolotu, usterki eksploatacyjne i obstuge techniczna, oraz

* W przypadku zaistnienia wypadku tego samolotu w trudno dostepnym terenie lub nad akwenem, brak
radiostacji ratowniczej automatycznie wysylajacej sygnat pozwalajacy na jego lokalizacje mégiby powaznie
utrudni¢ lub wrecz uniemozliwi¢ prowadzenie akcji poszukiwawczo-ratowniczej.

* Do oceny charakteru i lokalizacji obrazen cztonkéw zatogi wykorzystano wyniki badan medyczno-
-traseologicznych przedstawionych w raporcie MAK oraz w opiniach z sadowo-lekarskich sekcji zwiok
przeprowadzonych przez ekspertéw z dziedziny medycyny sadowej FR.
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

kompleksowa ocene stanu technicznego samolotu Tu-154M nr 101 przed rozpoczeciem
lotu w dniu 10.04.2010 r.;

analize podstawowej dokumentacji normujacej wykonywanie lotow w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP, szkolenia lotniczego na wojskowych samolotach transportowych oraz
wykonywania przewozu specjalnego najwazniejszych osob w panstwie (,,Instrukcja

organizacji lotéw statkdbw powietrznych o statusie HEAD”);
analize dokumentéw normujacych dziatalnos¢ stuzby inzynieryjno-

-lotniczej pod wzgledem spojnosci zawartych w nich przepiséw oraz ich aktualnosci
w aspekcie eksploatacji samolotow Tu-154M w 36 splt;

oceng metodyki szkolenia lotniczego personelu latajacego oraz technicznego 36 splt;

analize szkolenia lotniczego zatogi samolotu Tu-154M wykonujacej lot w dniu
10.04.2010

analize dziatania komdrki obiektywnej kontroli lotéw 36 splt pod wzgledem

wykrywania nieprawidtowosci w realizacji zadan lotniczych;
oceng dziatan profilaktycznych realizowanych w 36 splt;

analize nadzoru stuzbowego nad dziatalnoscia 36 splt prowadzonego przez odpowiednie
komorki organizacyjne SZ RP;

ocene statusu samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.;

analize mozliwosci prognozowania niekorzystnych warunkéw atmosferycznych
w czasie planowanego ladowania, warunkow atmosferycznych i ich zmiany na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. oraz informacji i sposobu przekazania
WA zatodze samolotu Tu-154M;

analize wymagan, mozliwosci, dziatan i obiegu informacji w ramach prowadzonego

nadzoru nad lotem o statusie HEAD;

analiz¢ przygotowania 36 splt, w tym zatogi samolotu Tu-154M, do wykonania rejsu
wdniu 10.04.2010r. oraz prowadzonego nad tym przygotowaniem nadzoru

dowddztwa;

analize¢ zapisu kamer systemu monitorujacego w WPL w zakresie realizacji

przygotowania do lotu zatogi samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.;
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16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

25)
26)
27)
28)

29)

30)

31)

analize dziatania Grupy Kierowania Lotami lotniska SMOLENSK POENOCNY, w tym

oceng psychologiczna sytuacji na stanowisku kierowania lotami;

ekspertyze przebiegu niszczenia samolotu Tu-154M od pierwszego kontaktu

z przeszkodami terenowymi;

ekspertyzy stanu zespotu napedowego, ukladu sterowania, wskazan przyrzadow
poktadowych oraz najwazniejszych systeméw samolotu Tu-154M na podstawie

szczatkdw samolotu;

analize zapisow poktadowych rejestratorow parametrow lotu oraz rejestratora zapisu
gtoséw w kabinie samolotu na podstawie danych skopiowanych z ww. rejestratoréw,

w tym oceng wiarygodnosci tych zapisow;

korelacje zapiséw zarejestrowanych w systemie MSRP, ATM-QAR i rejestratorze
MARS-BM,;

opracowano stenogram zapisu dzwigkowego zawartego w rejestratorze MARS-BM;

opracowano stenogram korespondencji radiowej i rozmow na BSKL oraz

przeprowadzono badania fonoskopijne informacji z magnetofonu na BSKL;
sprawdzenie jakosci paliwa, ktérym zatankowano samolot do lotu 10.04.2010 r.;

oceng profilu psychologicznego cztonkdéw zatogi oraz osoby znajdujacej si¢ w kabinie

zatogi w momencie zderzenia z ziemia;

analize psychologiczna dziatan zatogi w krytycznym locie;

oceng stanu zdrowia i wypoczynku cztonkéw zatogi samolotu Tu-154M;
analiz¢ obrazen ciata zatogi samolotu Tu-154M;

analize wywazenia samolotu w chwili zderzenia z przeszkodami;

skorzystano z ,,Raportu z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu
0 dane satelitarne” wykonanego na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okregowej

w Warszawie;

loty specjalne na samolocie Tu-154M w zakresie dziatania systemOw automatycznego

sterowania samolotem;

odtworzono przebieg lotu ze wskazaniem na jego krytyczne elementy;
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32) oceng zobrazowania samolotu na wskaznikach systemu RSL na podstawie odtworzonej

trajektorii lotu samolotu;

33) analiz¢ dziatania zatogi w odniesieniu do zapisoéw instrukcji uzytkowania w locie

samolotu Tu-154M oraz standardéw wykonywania operacji lotniczych;
34) ekspertyze wybranych przyrzadow poktadowych;
35) wykonano ekspertyze fragmentow tasmy magnetycznej rejestratora MARS-BM,;
36) opracowano graficzne przedstawienie ostatniej fazy lotu samolotu Tu-154M;
37) opracowano symulacje lotu samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.;

38) wykorzystano analize szczatkdéw ubran i rzeczy osobistych ofiar katastrofy na obecnos¢
nietypowych substancji chemicznych wykonana na zlecenie Wojskowej Prokuratury

Okregowej w Warszawie.
1.17. Informacje o organizacji i dzialaniach administracyjnych

1.17.1. Dzialania organizacyjne zwigzane z wylotem do Smolenska

Temat obchodoéw 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej poruszono 8.12.2009 r. na spotkaniu
Podsekretarza Stanu Kancelarii Prezydenta RP z Ambasadorem Federacji Rosyjskiej w RP.
Zasygnalizowano wowczas mozliwos¢ wizyty Prezydenta RP w Katyniu. Ambasador FR
przekazat, ze strona rosyjska jeszcze nie zdecydowala o udziale w nich przedstawiciela
wladz FR.

Nastepnego dnia w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow (RM) odbyto si¢ spotkanie,
ktorego celem byta koordynacja prac rzadowych zwiazanych z organizacja planowanych na
13.04.2010 r. obchodow. Szef Kancelarii zwrdcit sie do Prezesa RM o0 powotanie
petnomocnika ds. organizacji centralnych uroczystosci. Na spotkaniu nie podejmowano

dyskusji na temat wizyty delegacji polskiej w Katyniu.

11.01.2010 r. w Ministerstwie Kultury i Dziedzictwa Narodowego (MKiDN) odbyto sig
kolejne spotkanie w sprawie organizacji obchodow. W spotkaniu uczestniczyli
przedstawiciele MKiDN, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Rady Ochrony Pamieci Walk
I Meczenstwa (ROPWIM) i Kancelarii Prezesa RM. Przedstawiono wstegpny termin wizyt
zwiazanych z obchodami w Katyniu (kwiecien), Charkowie (czerwiec), Miednoje (wrzesien)

* We wnioskach ze spotkania wskazano miedzy innymi: ,,aby unikna¢ mozliwosci »rozgrywania« przez Rosje
udziatu najwyzszych wiadz panstwowych RP w zblizajacych si¢ uroczystosciach rocznicowych (...), nalezatoby
zawczasu ustali¢ range przedstawicieli i konkretny plan obchodow™.
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i Bykowni (jesien). Jako podstawowy problem logistyczny wskazano transport uczestnikow
uroczystosci. Uczestnicy spotkania zgodzili sie, ze sprawa najwazniejsza jest uzyskanie od
Prezesa RM wiazacej deklaracji uczestnictwa w obchodach oraz ewentualnej daty jego
przyjazdu do Katynia.

Kolejne spotkanie odbyto si¢ 19.01.2010 r. w MKiDN*. W spotkaniu wzigli udziat
Podsekretarz Stanu w MKIiDN, Podsekretarz Stanu w MSZ, Sekretarz ROPWIiM, Dyrektor
Departamentu Spraw Zagranicznych (DSZ) Kancelarii Prezesa RM, Dyrektor Departamentu
Dziedzictwa Kulturowego w MKIDN oraz Dyrektor Departamentu Wschodniego (DW)
w MSZ. Przedstawiciel Kancelarii Prezesa RM przekazat informacjg, ze Prezes RM
potwierdzit wstepnie swoj udziat w oficjalnych panstwowych uroczystosciach w Katyniu oraz
zaakceptowat 10.04. jako date gtownej ceremonii. Sekretarz ROPWiIM zaproponowat

utworzenie jednego osrodka koordynujacego wszelkie oficjalne przedsiewzigcia.

W dniu 27.01.2010 r. Kancelaria Prezydenta RP powiadomita MSZ o planowanym
udziale Prezydenta RP w obchodach w kwietniu w Katyniu. Kopia pisma zostata przestana do
DW MSZ, Ambasady RP w Moskwie i Wspotprzewodniczacego Polsko-Rosyjskiej Grupy ds.
Trudnych oraz, za posrednictwem DW MSZ, do pozostatych uczestnikdw spotkania w dniu
19.01.2010 r. W pismie nie wskazano konkretnej daty wizyty oraz planowanych srodkéw

transportu delegacji na miejsce obchoddow.

W dniu 2.02.2010 r. odbyto si¢ kolejne spotkanie w ROPWIiM. W sporzadzonej z tego
spotkania dla Szefa Kancelarii Prezesa RM notatce zawarto informacje o koniecznosci
zaplanowania odpowiednich srodkéw transportu na kwietniowe uroczystosci w Katyniu.
Stwierdzono, ze bedzie to pociag specjalny i samolot. Podczas spotkania zaprezentowano dwa
scenariusze uroczystosci. W obu wariantach obchodéw zatozony byt udziat Prezydenta RP
I Premiera. Zaproponowano wyjazd grupy roboczej do Katynia w celu przeprowadzenia
pierwszego rekonesansu, a nastepnie drugi wyjazd w celu spotkania ze strona rosyjska
I omOwienia szczegdtow. Przedstawiciel ROPWIM, instytucji gromadzacej i przekazujacej
MSZ listy z nazwiskami wszystkich uczestnikow uroczystosci, zwrocit si¢ z prosba
0 przekazanie ostatecznej listy uczestnikbw obchodéw najp6zniej na miesiac przed

uroczystosciami.

*7 7 dostepnych materiatéw nie udato si¢ ustali¢, kto byt inicjatorem spotkania.
* Lista uczestnikow uroczystosci w dniach 7 i 10.04.2010 r. byta wielokrotnie zmieniana, a jej ostateczna wersja
zostata przekazana do zainteresowanych instytucji dopiero odpowiednio 6 i 9.04.2010r.
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W dniu 23.02.2010 r. Podsekretarz Stanu MSZ zwrdcit si¢ pisemnie do Szefa Kancelarii
Prezydenta RP o ostateczne potwierdzenie uczestnictwa Prezydenta RP w uroczystosciach
w Katyniu i przewodniczenia delegacji polskiej. Tego samego dnia Szef Kancelarii
potwierdzit uczestnictwo Prezydenta RP w uroczystosciach, a takze pelna gotowosé
Kancelarii do wspotpracy, konsultacji i koordynacji dziatan w realizacji tego przedsiewziecia.
Z pisma Dyrektora 11l Europejskiego Departamentu MSZ FR do Ambasadora RP w FR
wynika jednak, ze do 13.03.2010 r. nie poinformowano oficjalnie strony rosyjskiej
o planowanej wizycie Prezydenta RP. Kolejne pismo z prosba o niezwtoczne notyfikowanie
stronie rosyjskiej przyjazdu Prezydenta RP zostato przestane z Kancelarii Prezydenta RP do

MSZ 15.03.2010 r. Oficjalne powiadomienie strony rosyjskiej nastapito 16.03.2010 r.

W dniu 24.02.2010 r. Ambasada RP w FR przestata do MSZ RP notatke informacyjna
dotyczaca spotkania Sekretarza Generalnego ROPWIiM oraz przedstawicieli strony rosyjskiej:
Zastepcy Naczelnika Zarzadu ds. Kontaktéw Miedzynarodowych, Wsp6tpracy Regionalnej
| Turystyki, administracji obwodu smolenskiego, dyrektora Kompleksu Memorialnego
w Katyniu oraz jego zastepcy, ktore odbyto si¢ 18-19.02.2010 r. w Katyniu. Celem spotkania
byto przedstawienie koncepcji organizacji uroczystosci rocznicowych. Wedtug notatki,
Sekretarz  Generalny ROPWIM przedstawit stronie rosyjskiej dwie koncepcje:
1) zorganizowanie obchodow z jednoczesnym udziatem Premiera i Prezydenta RP, 2) dwaoch
uroczystosci — pierwszej, 7.04. zudziatem Premierow Polski i Rosji, drugiej, 10.04
z udziatem Prezydenta RP. Strona rosyjska stwierdzita, ze wariant osobnych wizyt Premiera
i Prezydenta RP bytby najbardziej korzystny. Strong rosyjska poinformowano roéwniez, ze
okoto 2-3.03.2010r. przybedzie do Katynia grupa robocza, w skiladzie ktorej beda
przedstawiciele ROPWiM, MSZ, BOR, Kancelarii Prezydenta RP i mediéw w celu dokonania
ostatecznych ustalen w sprawie wizyt Premiera i Prezydenta RP. W notatce znalazia si¢
rowniez ogo6lna uwaga, ze prowadzone byty rozmowy na temat funkcjonowania lotniska

w SMOLENSKU bez wskazania szczeg6tow tej rozmowy.

W dniu 25.02.2010 r. Kancelaria Prezydenta RP przekazala do ROPWIM pismo
z informacja 0 wyznaczeniu o0soby odpowiedzialnej za przygotowanie uroczystosci
zwiazanych z obchodami 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej. W pismie nie okreslono zakresu
zadan iobowiazkow osoby upowaznionej do dziatan w tym zakresie. Komisji nie
przedstawiono zadnych innych dokumentow okreslajacych zakres obowiazkdw i kompetenciji

tej osoby.
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W dniu 1.03.2010 r. DW MSZ wystat note do Ambasady RP w FR z informacja: ,,(...)
zuwagi na brak mozliwosci zorganizowania odpowiednich spotkan z przedstawicielami
strony rosyjskiej, przyjazd grupy przygotowawczej do Smolenska w dniu 3 bm. nie zostanie
zrealizowany”. Jest w niej rowniez prosba o pilne potwierdzenie mozliwosci przyjazdu grupy
przygotowawczej do Moskwy i Smolenska/Katynia 10-11.03.2010 r. lub w innym zblizonym
terminie. ,,Uczestnikom grupy zalezy na odbyciu spotkan z przedstawicielami aparatu rzadu,
protokotu MSZ, stuzby prasowej, FSO, stuzb odpowiadajacych za odprawe paszportowa,
stuzby konsularnej MSZ FR, wiladz Smolenska, kierownictwa muzeum katynskiego,

dowodztwa lotniska wojskowego w Smolensku, innych instytucji zapewniajacych logistyke”.

W dniu 2.03.2010r. do Ambasady RP w Moskwie wptyneto pismo od MSZ FR
zawierajace propozycje terminu spotkania grupy roboczej*® w dniach 15-20.03.2010 r. Przed
planowanym terminem przylotu grupy przygotowawczej Ambasada RP w Moskwie przestata
do MSZ RP pismo z nastgpujaca informacja: ,,w zwiazku z likwidacja jednostki wojskowej
obstugujacej lotnisko w Smolensku nie ma technicznej mozliwosci wyladowania samolotu
specjalnego z grupa przygotowawcza wizyty Premiera RP (brak sprzetu zabezpieczenia lotow
w tym cystern paliwowych, mobilnych agregatéw pradotworczych, sprzetu utrzymania pasa
startowego)”.

W dniu 11.03.2010 r. Ambasada RP w FR przekazata do MSZ RP informacje o kolejnej
zmianie terminu przyjazdu grupy roboczej. Powodem tej zmiany byta rozmowa, ktora
przeprowadzit pracownik Ambasady z Dyrektorem 111 Europejskiego Departamentu MSZ FR.
Przedstawiciel FR poinformowat, ze termin przyjecia grupy przygotowawczej ulegt zmianie
i delegacja polska prawdopodobnie moze zosta¢ przyjeta nie wczesniej niz 24.03. Miato to
zwiazek z oczekiwaniem MSZ FR na decyzje Protokotu Rzadu FR w sprawie organizacji
wizyty. W tej samej rozmowie przedstawiciel FR podkreslit, ze Protokét Rzadu FR bedzie
zajmowat si¢ wytacznie organizacja spotkania Premiera RP z Premierem FR, gdyz do tej pory
strona rosyjska nie otrzymata zadnej oficjalnej informacji*® o wizycie Prezydenta RP. Podczas
spotkania w Smolensku przedstawiciele strony rosyjskiej przyjmujacy delegacje beda
reprezentowali rézne urzedy centralne, tacznie z najwazniejszym, czyli Protokotem Rzadu
FR, stuzbami prasowymi oraz stuzbami odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo. Na pytanie,
czy grupa przygotowawcza moze przylecie¢é do SMOLENSKA samolotem, otrzymano

odpowiedz, ze wykorzystanie lotniska w Smolensku moze stanowi¢ powazny problem.

*° Zwanej zamiennie w pismach ,,grupa przygotowawcza”.
%0 Jak wspomniano wczesniej, oficjalne powiadomienie o wizycie Prezydenta RP w Smolensku zostato
przekazane stronie rosyjskiej w dniu 16.03.2010r.
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W tym samym dniu (11.03.2010 r.) Ambasada RP w FR przekazata informacje do DW
MSZ, iz Naczelnik Wydziatu Polskiego IIl Europejskiego Departamentu MSZ FR
poinformowat o zgtoszeniu przez Protok6t Rzadu FR gotowosci przyjecia w SMOLENSKU
w terminie 24-26.03.2010 r. polskiej delegacji przygotowujacej wizytg Premiera RP w dniu
7.04.2010.

W zwiazku z planowana wizyta Prezydenta RP w Katyniu, Podsekretarz Stanu
w Kancelarii Prezydenta RP 16.03.2010 r. powiadomit MSZ, ze zamierza w dniach
18-19.03.2010 r. uda¢ si¢ na konsultacje do Moskwy w celu omowienia szczeg6tow tych
uroczystosci. Wyjazd nie doszedt do skutku w zwiazku z zaplanowana juz wizyta delegacji
z Kancelarii Prezesa RM i MSZ przygotowujacej w dniach 17-18.03.2010 r. wizyte Prezesa
RM w dniu 7.04.2010 r. oraz przyjazdem grupy przygotowawczej w kolejnym tygodniu.

Ambasada RP w Moskwie zaproponowata przesunigcie terminu.

Spotkanie poswigcone jedynie wizycie w dniu 7.04.2010 r. odbyto si¢ 17.03.2010 .
w Moskwie pomiedzy Szefem Kancelarii Prezesa RM oraz Zastepca Szefa Administracji
Premiera FR. Komisja nie otrzymata notatki dotyczacej tego spotkania. Wedtug informacji
uzyskanych od Szefa Kancelarii Prezesa RM rozmowy dotyczyly jedynie spraw
protokolarnych.

Notatka dotyczaca wizyty grupy przygotowawczej w Moskwie i Smolensku zostata
sporzadzona przez Kancelarie Prezesa RM w dniu 26.03.2010 r. Wynika z niej, ze w czasie
spotkania omawiane byly problemy zwiazane z przygotowaniami wizyt w dniach
7110.04.2010 r. ,,Ustalono, ze spotkanie poswigcone bedzie przygotowaniom do wydarzen
7.04.2010 r., natomiast rozmowy o uroczystosciach 10.04.2010 r. odbeda si¢ w wezszym
gronie po pierwszej czesci rozmow”. Ze strony polskiej udziat w spotkaniu wzigli: Sekretarz
Generalny ROPWIM, Dyrektor DSZ Kancelarii Prezesa RM, Dyrektor Protokotu
Dyplomatycznego (PD) MSZ, Naczelnik DW MSZ, dwie osoby z Centrum Informacji
Rzadowej (CIR) Kancelarii Prezesa RM, przedstawiciel DSZ Kancelarii Prezesa RM,
przedstawiciel BOR, trzy osoby z Ambasady RP w FR. Strona rosyjska byta reprezentowana
przez: Zastepce Dyrektora Protokotu Rzadu FR, dwie osoby z Protokotu Rzadu FR, zastepce
Szefa Stuzby Prasowej Premiera FR, przedstawiciela Stuzby Prasowej Premiera FR, cztery
osoby Federalnej Stuzby Ochrony, w tym jedna odpowiadajaca réwniez za wizyte Prezydenta
RP, Naczelnika Wydziatu Polskiego MSZ FR, Radce w Wydziale Polskim MSZ FR,
Przedstawiciela Administracji Smolenska. W trakcie rozméw poruszono kwestie dotyczace

organizacji i przebiegu uroczystosci w Katyniu, spotkan bilateralnych w Smolensku i udziatu
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mediow. Ustalono, ze: ,,5 kwietnia przyjedzie do Smolenska polska grupa przygotowawcza,
tak aby od 6 kwietnia nadzorowaé¢ przygotowania do wizyty”. W ramach spotkania nie byta
przeprowadzona wizja lokalna lotniska SMOLENSK POENOCNY. W uwagach koncowych
sprawozdania ze spotkania zapisano m.in.: ,,strona rosyjska zapewnita, ze wszystkie samoloty
zostana przyjete, a wymagane parametry lotniska wojskowego w Smolensku przekaza nota do
MSZ RP”. W koncowej czesci notatki wymieniono pozostajace do wyjasnienia kwestie,

w tym: ,,parametry lotniska w Smolensku”.

W dniu 26.03.2010 r. Ambasada RP w Moskwie przestata do DSZ Kancelarii Prezesa
RM (oraz Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego), na prosbe grupy przygotowawczej,
dokumentacje lotniska SMOLENSK POENOCNY. Byta to dokumentacja z zasobow
archiwalnych Ambasady RP w Moskwie z 2009 r.

W czasie obecnosci grupy przygotowawczej w Smolensku, ktéra zgodnie z ustaleniami
podjetymi w dniach 24-26.03.2010 r. miata nadzorowac¢ bezposrednio przygotowania do
wizyty, w dniu 6.04.2010r. podjeta byla préba rekonesansu™ na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY przez funkcjonariuszy BOR. Ambasada RP w Moskwie nie zostata
powiadomiona o0 zamiarze wizytowania lotniska, nie mogta wigc wystapi¢ do strony
rosyjskiej o zgodeg na wejscie na teren lotniska, tym samym funkcjonariusze BOR nie zostali

wpuszczeni przez ochrong na teren lotniska.

W dniu 17.03.2010r. do MON wptyneto pismo z Kancelarii Prezydenta RP
0 nastepujacej tresci: ,,(...) Pan Prezydent chciatby, aby w gronie uczestnikbw uroczystosci
w Lesie Katynskim udziat wzieli: Szef Sztabu Generalnego Wojska Polskiego, Dowddca
Operacyjny Sit Zbrojnych, Dowddca Sit Powietrznych, Dowoddca Wojsk Ladowych,
Dowddca Wojsk Specjalnych, Dowodca Marynarki Wojennej RP, Dowddca Garnizonu
Warszawa”. Zaproszenie nie zawierato informacji o przewidzianym srodku transportu® na
miejsce uroczystosci. W dniu 24.03.2010 r. MON przekazato do Kancelarii Prezydenta RP
pismo zawierajace zgode Ministra Obrony Narodowej na udzial wskazanych dowodcéw RSZ
(bez odniesienia do przewidzianego $rodka transportu). Wyznaczono takze o0sobe

odpowiedzialna za koordynacje uczestnictwa dowddcow RSZ w delegaciji.

1 Celem rekonesansu miala byé ocena przygotowania lotniska pod katem ochrony (security). Poniewaz
w skladzie grupy przygotowawczej nie byto przedstawicieli 36 splt lub DSP, ocena przygotowania lotniska pod
katem bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych (safety) nie mogta byé przeprowadzona. Zaden
z przepis6w regulujacych wykonywanie lotéw przez 36 splt nie formutuje nakazu wykonywania lotéw
sprawdzajacych wyposazenie lotniska lub innej formy rekonesansu.

52 Imienne zaproszenia wystosowane z Kancelarii Prezydenta RP w dniu 25.03 wskazywaty samolot specjalny
jako $rodek transportu.
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W dniu 18.03.2010 r. Kancelaria Sejmu RP przekazata do Kancelarii Prezydenta RP
liste reprezentantéw (po trzy osoby) najwazniejszych klubow poselskich w uroczystosciach
w dniu 10.04.2010 .

W dniach 3 i 9.03.2010 r. Zesp6t Obstugi Organizacyjnej Prezydenta (ZOOP) wystapit
do Kancelarii Prezesa RM, jednoczesnie kierujac kopie pism do 36 splt, DSP oraz BOR,
z zamdwieniem na transport lotniczy 10.04.2010 r. W zamowieniu nie podano mozliwych do

przyjecia lotnisk zapasowych.

W dniu 15.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM wystapita bezposrednio do 36 splt
z prosba o zarezerwowanie samolotu Tu-154M na lot 7.04.2010 r. W dniu 30.03.2010.
Kancelaria wystapita ponownie do 36 splt z rownoczesnym przestaniem kopii pisma do DSP
i BOR z prosba o zarezerwowanie trzech samolotéw Jak-40 na lot 7.04.2010 r. Dodatkowo
w dniu 31.03.2010 r. Kancelaria wystapita do DSP z prosba o uwzglednienie mozliwosci
transportu 7.04.2010 r. trzema samolotami CASA C-295M.

W dniu 31.03.2010r. Kancelaria Prezesa RM przestata do PD MSZ liste o0sob
towarzyszacych Prezesowi RM podczas wizyty w Katyniu w dniu 7.04.2010 r. Lista byta
podzielona na: delegacje oficjalna, gosci zaproszonych przez Prezesa RM, przedstawicieli
Polsko-Rosyjskiej Grupy ds. Trudnych, przedstawicieli Federacji Rodzin Katynskich, osoby
towarzyszace, funkcjonariuszy ochrony i wojskowa asyste honorowa. Lista obejmowata 149
0séb, wsrdd ktorych nie byto przedstawicieli RSZ. Uaktualniona lista uczestnikow
uroczystosci w dniu 7.04.2010 r. zostata przestana przez Kancelari¢ Prezesa RM do DSP,
36 splt i BOR w dniu 1.04.2010 r. Uwzgledniata ona przydziat pasazerow do poszczeg6lnych
samolotow: Tu-154M — 94 osoby, Jak-40 — 15 os6b, CASA nr 1 — 39 os6b, CASA nr 2 — 43

osoby. Kolejna aktualizacja listy pasazerow zostata przekazana 6.04.2010 r.

Liczbe pasazeréw samolotu Tu-154M na lot 10.04.2010 r. przekazano do Dowddcy
1 Bazy Lotniczej w dniu 7.04.2010 r.

1.17.2. Przygotowanie personelu latajacego do lotu w dniu 10.04.2010 r.

1.17.2.1. Wyznaczenie zalogi samolotu

Zgodnie ze ztozonag 18.03.2010 r. przez 36 splt nota (claris NR 050 SL: 200) w sprawie
otrzymania zgody dyplomatycznej na lot samolotu Tu-154M nr 101, ktéra wptyneta do 111
Europejskiego Departamentu Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej
22.03.2010 ., jako dowodce statku powietrznego wskazano dowddce 1 eskadry lotniczej.

Wskazanie to nie byto wiazace i pozwalato w pdzniejszym etapie planowania lotu na zmiang
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dowddcy statku powietrznego w stosunku do wskazanego w clarisie. We wstepnej fazie
planowania wylotu do SMOLENSKA na dowodce statku powietrznego wyznaczono zastepce
dowddcy 1 eskadry lotniczej. Na jego prosbe®, w porozumieniu z dowddca 1 eskadry
lotniczej, dokonano zmiany dowddcy statku powietrznego na pilota petniacego obowiazKi
dowddcy zespotu lotniczego. Z relacji dowodcy eskadry oraz jego zastepcy wynika, ze
dowddca statku powietrznego nie zgtaszat zadnych uwag zwiazanych z zamiana.
O mozliwosci wykonywania lotu do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. w charakterze
dowddcy statku powietrznego dowiedziat si¢ nieoficjalnie z kilkudniowym wyprzedzeniem.
Drugi pilot zostal poinformowany o zaplanowaniu go na wylot do SMOLENSKA okoto
dwaoch tygodni przed terminem.

Ostateczne skompletowanie zatogi nastapito w przeddzien lotu zgodnie z rozkazem
dowddcy 1 eskadry lotniczej nr 69/10/2010 z 9.04.2010 r. potwierdzonym w rozkazie
dziennym dowddcy JW 2139 nr 69/2010 r. W dniu 9.04.2010 r., podczas porannej odprawy
w gabinecie dowddcy 1 eskadry lotniczej, odbylo si¢ postawienie zadan na wylot do
SMOLENSKA w dniu 10.04.2010r. W trakcie odprawy dowodca eskadry dwukrotnie
zmieniat osobg¢ do petnienia funkcji nawigatora poktadowego. Pierwotnie wyznaczono
jedynego w putku nawigatora etatowego™, jednak z uwagi na wczesniejsze zaplanowanie go
na wylot do Standéw Zjednoczonych i Kanady 12.04.2010 r., dowddca eskadry uznat, ze lot do
SMOLENSKA skréci przygotowanie do nastepnego rejsu. Kolejny pilot nie miat aktualnej
wizy wijazdowej do FR. Po sprawdzeniu aktualnosci wiz na lot do SMOLENSKA
w charakterze nawigatora pokladowego wyznaczono pilota®, ktéry w momencie
podejmowania tej decyzji znajdowat si¢ poza jednostka. Dowaodca eskadry wydat polecenie
powiadomienia go w trybie pilnym o wylocie.
1.17.2.2. WSstepne przygotowanie zalogi

Wstepne przygotowanie do lotu do SMOLENSKA zostato przeprowadzone w trybie
indywidualnym. Z oswiadczenia dowodcy 1 eskadry lotniczej wynika, ze wstepne

przygotowanie zatogi (nie podat, w jakim skfadzie) odbyto si¢ 9.04.2010 r. w godzinach
popotudniowych i wieczornych.

>3 powody rodzinne.

> W dniu 7.04.2010 r. zostal zaproponowany przez zastepce dowddcy eskadry i zapisany w stuzbowym
terminarzu.

> Z wyjasnien ztozonych przez dowddce 1 eskadry lotniczej wynika, ze dowddca statku powietrznego osobiscie
prosit go 0 wyznaczenie wiasnie tego nawigatora do skiadu zatogi na wylot do Smolefiska 10.04.2010 r.
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1.17.2.3. Bezposrednie przygotowanie zatogi do lotu

Bezposrednie przygotowanie do lotu miato miejsce 10.04.2010 r. Okoto godz. 2:00
przybyt technik poktadowy z powodu obowiazkowego uczestnictwa w bezposrednim
przygotowaniu statku powietrznego do wylotu o statusie HEAD i o 2:20 przyjat statek
powietrzny od stuzby SIL. O godz. 3:05 na ptaszczyznie postoju samolotow rozpoczeta sie
proba silnikow, prowadzona przez technika poktadowego samolotu. W bezposrednim
przygotowaniu samolotu nie uczestniczyt przedstawiciel komisji oblotow samolotéw
i smiglowcow (KOSS). W trakcie sprawdzania drugiego silnika personel techniczny
zaobserwowat wyciek niezidentyfikowanej cieczy i dat sygnat do przerwania préby. Po
wytaczeniu silnika dokonano identyfikacji cieczy. Byta to woda, ktéra najprawdopodobniej
pozostata po myciu czesci ogonowej samolotu w przeddzien wylotu. Ostatecznie sprawdzenie
silnikbw zakonczono o godz. 3:20 i po wykonaniu obstug przez specjalistow stuzby SIL
samolot dopuszczono pod wzgledem technicznym do lotu o statusie HEAD. Technik
poktadowy pozostat w samolocie, oczekujac na pozostatych cztonkdw zatogi.

O godz. 3:25 na poktad samolotu weszty dwie stewardesy, a 0 godz. 3:38 trzecia.

Dowddca statku powietrznego, drugi pilot oraz nawigator poktadowy przybyli do
jednostki pomiedzy godz. 3:15 a 3:25. Najpierw udali sie do Biura Odpraw Zatdg, a nastepnie
do pomieszczenia przygotowania personelu latajacego. Tam tez dowddca statku powietrznego
potwierdzit przygotowanie zatogi do wykonania zadania poprzez zilozenie podpisu
w ,,Dzienniku zadan”. O godz. 4:06 pod samolot podjechat samochdd (bus), ktéry przywiozi
dowddce statku powietrznego i drugiego pilota. O 4:10 nawigator poktadowy pobrat od DML
dokumentacj¢ na wylot i minute pozniej wszedt na poktad samolotu. O godz. 4:11 dowddca
statku powietrznego, drugi pilot oraz dwie stewardesy opuscili poktad samolotu i udali si¢ do
BOZ*®. Z o$wiadczenia dyzurnego meteorologa wynika, ze okolo 4:20 z prognoza pogody
zapoznat si¢ drugi pilot, a w ostatniej kolejnosci dowddca®’ statku powietrznego. O godz.
4:21 dowadca statku powietrznego, drugi pilot i dwie stewardesy wrocili do samolotu.

Od 4:21 zatoga znajdowata si¢ na poktadzie samolotu. O godz. 4:41 na poktad samolotu
weszta pierwsza grupa pasazerow. O 4:46 dowddca opuscit poktad samolotu i oczekiwat przy
schodach na pozostatych pasazerow.

*® Godziny przebywania cztonkéw zatogi w okolicy terminala WPL okreslono na podstawie analizy monitoringu
zainstalowanego na zewnatrz terminala WPL.

> Dyzurny meteorolog, zapoznajac dowddce z WA, poinformowat go, ze wedtug informacji z godz. 3:00,
pogoda w rejonie lotniska SMOLENSK przedstawiata si¢ nastepujaco: bezchmurnie, widzialnosé 4000 m przy
zamgleniu, wiatr z kierunku potudniowo-wschodniego okoto 5 kt.
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O godz. 4:49 przy schodach pojawit si¢ Dowaodca Sit Powietrznych, ktéremu dowddca
statku powietrznego ztozyt meldunek. Chwile pdzniej dotaczyt do nich zastepca dowodcy
putku. O godz. 4:57 zastepca dowddcy putku pozegnat sie z Dowddca Sit Powietrznych oraz
dowodca statku powietrznego i udat si¢ w okolice BOZ, skad wspdlnie z przedstawicielem

KOSS obserwowali samolot, oczekujac na przybycie Prezydenta RP.

O godz. 5:07 pod samolot podjechat, w asyscie funkcjonariuszy BOR, samochdd
z Prezydentem RP i jego Matzonka. Dowddca Sit Powietrznych ztozyt Prezydentowi RP
meldunek®® o gotowosci zatogi do lotu oraz przedstawil dowoédce statku powietrznego.
Wejscie na poktad ostatnich 0s6b, zamknigcie drzwi i odjazd schodéw nastapito o 5:08.

1.17.2.4. Nadzor nad przygotowaniem zatogi do lotu
36 splt

Z polecenia dowodcy 36 splt nadzor nad bezposrednim przygotowaniem i realizacja
wylotow w dniu 10.04.2010 r. sprawowat zastepca dowddcy putku. Jeszcze przed przyjazdem
do jednostki skontaktowat si¢ telefonicznie z DML w celu zapoznania si¢ z prognozowanymi
WA dla planowanego wylotu. DML nie przewidywat zagrozen, chociaz pogoda zmienita sie¢
z ,,bezchmurnie, widzialnos¢ 10 km na bezchmurnie, widzialnos¢ 4 km przy zamgleniu”.
DML przekazat rowniez informacje 0 wylocie samolotu Jak-40 do SMOLENSKA.

Po przybyciu do jednostki®® zastepca dowédcy putku udat si¢ do Lotniskowego Biura
Meteorologicznego, gdzie uzyskat aktualna informacje o przewidywanych WA w czasie
ladowania samolotu Tu-154M w SMOLENSKU: ,przy zamgleniu spadek widzialnosci do
3-5 km oraz podstawach chmur 200-300 m”. Nastepnie udat si¢ do Wojskowego Portu
Lotniczego (WPL), zameldowat si¢ Dowodcy Sit Powietrznych i ztozyt krotka relacje
z przygotowania zatogi do lotu. W trakcie rozmowy Dowodca Sit Powietrznych
poinformowat zastepce dowddcy putku o tym, ze chce ztozy¢ meldunek Panu Prezydentowi
RP w obecnosci dowddcy statku powietrznego. Po rozmowie zastepca dowodcy putku udat
si¢ na pokfad statku powietrznego. W trakcie spotkania z zatoga uzyskal zapewnienie
0 przygotowaniu zatogi do lotu, a sam przekazat dowddcy statku powietrznego zyczenie
Dowodcy Sit Powietrznych ztozenia wspolnego meldunku Prezydentowi RP o gotowosci
zatogi i statku powietrznego do lotu.

Zastepca dowodcy putku opuscit poktad i przed samolotem spotkat sie

z przedstawicielem KOSS, ktory poinformowat o problemach z wylotem samolotu Jak-40

%8 Wedtug relacji $wiadkéw meldunek byt standardowy i nic nie méwit o nadzwyczajnych okolicznosciach,
ktére mogty mie¢ wptyw na wykonanie lotu.
%% 0 godz. 6:02 wedtug systemu monitoringu biura przepustek.

RAPORT KONCOWY Strona 85 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

(z powodu niesprawnosci technicznych nastapita zamiana samolotu na samolot Jak-40 nr 044,
co opoznito wylot o 25 min). Przedstawiciel KOSS przekazal réwniez informacje
0 rozpoczeciu procedury przygotowania samolotéw Jak-40 nr 045 i 048 do przegladu
komisyjnego w celu przygotowania samolotu zapasowego dla Tu-154M (samolot Jak-40
nr 044 byt samolotem zapasowym® dla lotu samolotu Tu-154M nr 101).

Dowaddztwo Sit Powietrznych

Oprécz nadzoru zastepcy dowddcy jednostki, dodatkowo z Dowddztwa Sit
Powietrznych (DSP) zgodnie z poleceniem Szefa Wojsk Lotniczych — Zastepcy Szefa
Szkolenia Sit Powietrznych, do koordynacji przelotow Kancelarii Prezydenta RP statkami
powietrznymi Tu-154 i Jak-40 na trasie WARSZAWA — SMOLENSK w dniu 10.04.2010 r.
wyznaczono Szefa Oddziatu Transportu Lotniczego DSP. Nadzor ten byt potwierdzony
dokumentem zatwierdzonym przez Szefa Wojsk Lotniczych przestanym faksem do Dowddcy
1 Bazy Lotniczej, Dowddcy 36 splt, BOR i BOZ. Z tresci wynikato, ze Szef Oddziatu
Transportu Lotniczego DSP od godz. 3:00 osobiscie byt odpowiedzialny za koordynacje
wylotow do SMOLENSKA. W zakresie obowiazkéw miat wpisane: ,koordynowanie
i nadzorowanie transportu powietrznego na potrzeby najwazniejszych osob w panstwie (VIP),
Sit Powietrznych, PKW oraz innych rodzajow sit zbrojnych”. Z relacji Szefa Oddziatu
Transportu Lotniczego DSP wynika, ze przybyt on do WPL okoto godz. 4:10 (z 70-
-minutowym opdznieniem w stosunku do polecenia przetozonego). Komisja ustalita, ze Szef
Oddziatu Transportu Lotniczego DSP nie byt zapoznany szczeg6towo z planami wylotow
i nie wiedziat, jaki samolot zapasowy®" byt wyznaczony na ten wylot. Do dnia wypadku Szef
Oddziatu Transportu Lotniczego nie wiedziat rowniez, ze 36splt ma kiopoty
z pozyskiwaniem danych z lotniska SMOLENSK POELNOCNY. Komisja ustalita, ze
w okresie sprawowania przedmiotowego nadzoru Szef Oddziatu Transportu Lotniczego
przebywat na urlopie dodatkowym (zgodnie z rozkazem tygodniowym DSP) i nie byto

rozkazu odwotujacego go z tego urlopu.

Centrum Operacji Powietrznych

Do zakresu obowiazkéw® Centrum Operacji Powietrznych (COP) nalezalo m.in.
monitorowanie przelotbw samolotéw oznaczonych jako WAZNY poprzez zbieranie

i analizowanie informacji dotyczacej lotdw, monitorowanie czasow startow i ladowan statkow

% W przypadku niesprawnosci samolotu Tu-154M nie byto samolotu zapasowego dla tego wylotu.

61 7 jego relacji wynikato, ze byt to samolot typu CASA C-295M w wersji transportowej (Komisja nie znalazia
potwierdzenia wystawienia takiego samolotu w ztozonych zapotrzebowaniach).

%2 Rozkaz dowddcy Centrum Operacji Powietrznych nr 62 z dnia 27.06.2008 r. w sprawie nadania ,,Zakresu
obowiazkdw dla stanowisk stuzbowych (pracy) w Centrum Operacji Powietrznych”.
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powietrznych oznaczonych jako WAZNY. Zgodnie z zapisami ,,Instrukcji organizacji lotow
statkow powietrznych o statusie HEAD” § 4 ust. 1 w zakres obowiazkow starszego dyzurnego
operacyjnego COP (SDO COP) wchodzi nadzér nad dziatalnoscia podlegtych sit i srodkéw
wojskowych w zakresie zabezpieczenia lotu statku powietrznego o statusie HEAD w polskiej

przestrzeni powietrznej.

Wedtug uzyskanych przez Komisje informacji, kontroler WPL OKECIE okoto godz.
5:45 otrzymat informacje telefoniczna od jednego z cztonkéw zatogi samolotu Jak-40
0 ladowaniu na lotnisku SMOLENSK POENOCNY przy WA: podstawy chmur 60 m,
widzialnos¢ okoto 2 km. Informacja ta zostata przekazana o godz. 6:32 DML i do COP.
O godz. 6:22 do COP dotarta rowniez informacja z CH SZ RP o pogorszeniu WA na lotnisku
SMOLENSK POENOCNY (na podstawie SYNOP z lotniska SMOLENSK
POLUDNIOWY). Ze stenogramu rozmow telefonicznych COP wynika, ze osoby funkcyjne
COP rozpoczely dziatania, ktorych celem bylo powiadomienie zatogi®® samolotu Tu-154M
nr101 o pogorszeniu WA na lotnisku SMOLENSK POENOCNY oraz mozliwych do
wykorzystania najblizszych innych lotniskach. Wedtug stenogramu rozméw w kabinie

samolotu Tu-154M nr 101 informacja z COP nie dotarta do zatogi.

1.17.3. Dokumenty zwigzane z organizacja lotow o statusie HEAD

1) »Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa
2009, WLOP 408/2009.
2) ,Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”

(IOL-2008), WLOP 385/2007.

3) ,Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2006),
Wydanie Il - WLOP 370/20.

4)  Porozumienie w sprawie wojskowego specjalnego transportu lotniczego, Warszawa,
15.12.2004 r., zawarte pomigdzy MON a Kancelaria Prezydenta RP, Kancelarig Sejmu,
Kancelaria Senatu i Kancelaria Prezesa Rady Ministrow.

5)  Porozumienie migdzy Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej
a Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkow powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji
Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu panstw. Porozumienie zostato sporzadzone
w Moskwie w dniu 14.12.1993 r.

%% Proszono kontrolera OKECIA o przekazanie tej informacji zatodze.
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6)  Porozumienie z dnia 18.03.2008 r. zawarte pomigdzy Biurem Ochrony Rzadu a Sitami
Powietrznymi.

7)  Zarzadzenie nr 2 Prezesa Rady Ministrow z dnia 20.01.1997 r. w sprawie specjalnego
transportu lotniczego.

8)  Zbior informacji lotniczych Federacji Rosyjskiej i WNP — 27.08.2009 r.

9) ,Instrukcja meteorologicznego zabezpieczenia lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP”,
WLOP 395/2008.

1.17.4. Organizacja obstugi technicznej samolotu Tu-154M przez 36 splt

Obstuga techniczna samolotu Tu-154M w 36 splt byla wykonywana przez stuzbe
inzynieryjno-lotnicza (SIL) tej jednostki w zakresie obstugiwania biezacego oraz najnizszych
poziomOw obstug okresowych. Obstugi wyzszych poziomdw, remonty platowca i jego
wyposazenia, silnikdw oraz osprzetu, a takze usuwanie powazniejszych defektdéw realizowane
byty w rosyjskich zaktadach remontowych objetych nadzorem OAO ,, Tupolew”.

SIL 36 splt kierowat Szef Sekcji Techniki Lotniczej podlegty Szefowi Logistyki putku.

Sekcje Techniki Lotniczej tworzyli m.in. inzynierowie ptatowca i silnika (PiS), osprzetu
lotniczego (O) oraz urzadzen radioelektronicznych (URE). Bezposrednie prace na samolocie
Tu-154M nr 101 realizowat personel SIL podlegty dowodcy eskadry lotniczej, na ktorej
stanie byly obydwa samoloty Tu-154M. Personel ten obejmowat inzynierébw oraz
mechanikow (podoficerdw) specjalnosci PiS, O i URE.

Obstuge techniczng samolotéw podczas wylotow realizowat techniczny personel
latajacy.
System obstugiwania samolotu Tu-154M obejmowat:

1) ,Ty-154M. PermamenT TexHuueckoro obcmykuBanusi. Mzmanme Bropoe. Yacte 1.
OmnepatuBHbIe  (GOpMBI  TeXHHYECKOro obOcmyxuBanus. Ne  76-11/90603-d-001-0.
JononHauTeapHo Ha camoeT Ne 8377
OITEPATHBHBIE ®OPMBI:

a) 1o ocMoTpy H obciykuBanuio (A1, Az, b):
- ®opma A; (TpaH3uTHAS);
- ®opma A; (6a3oBas);
- ®opma b;

b) mo Bcrpeue (BC);

¢) mo obecneuenuio crostHKH (OC);

d) mo obecneuenuto BruteTa (OB);

RAPORT KONCOWY Strona 88 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

2) ,,Ty-154M. PermameHT TeXHHUYECKOro oOciykuBaHus. M3manume BrOopoe. Yacth 2.
[Tepuonmueckue Qopmbl TexHHYeckoro obciyxuBanus. Ne 76-11/90603-d-001-0.
JletictBuTenpHO Ha camoiiet Ne 837”

[MEPUOJINYECKUE ®OPMBI:
a) po nalocie samolotu:
- ®opma 1 po kazdych 300 £30 godzinach nalotu samolotu;
- ®opma 2 po kazdych 900 £30 godzinach nalotu samolotu;
- ®opwma 3 po kazdych 1800 +£30 godzinach nalotu samolotu;
b) po czasie:
- ®opma 1K po kazdych 4 miesiacach £15 dni;
- ®opma 2K po kazdych 12 miesiacach £1 miesiac;
- ®opma 3K po kazdych 24 miesiacach £1 miesiac;
- Obstugi konserwacyjne (dtugotrwate przechowywanie);
- Obstugi sezonowe.
Dodatkowo wykonywane byty prace (na podwoziu, slotach, klapach, interceptorach
I uktadzie sterowania sterem wysokosci) zwiazane z liczba ladowan po wykonywanych
lotach szkolnych i treningowych:
- po kazdych 50 +5 ladowaniach samolotu w zakresie ®opwmsi B;
- po kazdych 300 +30 ladowaniach samolotu w zakresie ®opwmsi 1;
- po kazdych 900 £30 ladowaniach samolotu w zakresie ®opmbt 2;
- po kazdych 1800 +30 ladowaniach samolotu w zakresie ®opmsr 3.
Szczegdtowy zakres oraz czestotliwos¢ ich wykonywania okreslone sa w ww. dwdch
dokumentach, zwanych dalej RO-86.
Natomiast na pierwszej stronie w ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 343/14 wykazane sa nastgpujace rodzaje obstug biezacych:
Al - poziom 1;
A2 - poziom 2;
B — gtéwna, co 15 dni lub 100 godz. eksploatacji lub 100 ladowan;
Ps — przedlotowa, ktérej odpowiadaja prace:
- mo obecneuenuro crostuku (OC);
- mo obecmneuenuto Boiieta (OB)”;
Pp — postojowa, ktdrej odpowiadaja prace:
- mo Bctpeue (BC);

- mo obecneuenuro crostuku (OC);
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- mo obecnieuenuro Beuteta (OB).
Obstugi biezace (Ps i Pp) wzorowane byty na systemie prac opracowanym przez PLL
LOT dla samolotow Tu-154M.

Na samolocie Tu-154M nr 101, jego instalacjach, wyposazeniu i silnikach byty tez
wykonywane czynnosci wprowadzone biuletynami technicznymi. Aktualizacja dokumentacji
eksploatacyjnej odbywata si¢ réwniez na podstawie biuletynéw. Ponadto realizowane byty
czynnosci profilaktyczne nakazane przekazywanymi do 36 splt telegramami Szefostwa
Techniki Lotniczej (do konca 2009 r. Gtdwnego Inzyniera Wojsk Lotniczych lub Szefa
Szefostwa Techniki Lotniczej, od 2010 r. Gtdwnego Inzyniera Wojsk Lotniczych-Szefa
Szefostwa Techniki Lotniczej) oraz Szeféw: Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej do
spraw Bezpieczenstwa Lotéw, Oddzialu Bezpieczenstwa Lotéw Dowddztwa Sit
Powietrznych, a takze w sytuacjach pilnych telegramami (pismami) Gtéwnego Konstruktora
,OAQ Tupolew”.

1.18. Informacje uzupelniajace

1.18.1. Organizator lotow
36 splt jest oddziatem lotnictwa transportowego Sit Powietrznych odpowiedzialnym za:

e realizacje transportu powietrznego najwazniejszych osob w panstwie (Prezydenta RP,
Prezesa Rady Ministrow, Marszatka Sejmu, Marszatka Senatu, Wiceprezesa Rady
Ministréw, Ministra Obrony Narodowej, Ministra Spraw Zagranicznych, Ministra Spraw
Wewngtrznych i Administracji, Szefa Kancelarii Prezydenta RP, Szefa Kancelarii Prezesa
Rady Ministrow);

o realizacje transportu powietrznego na rzecz: MON, SG WP, DWL, DSP, DMW, DO SZ,
IWsp. SZ, KG ZW;

e wykonywanie zadan w ramach akcji pomocy humanitarnej organizowanych przez Rzad RP
oraz inne organizacje spoteczne — zgodnie z wytycznymi Dowddcy Sit Powietrznych;

o realizacje zadan z zakresu transportu i ewakuacji obywateli RP z terytorium innych panstw
w przypadku zagrozenia zgodnie z decyzjami naczelnych wiadz RP;

o realizacje zadan z zakresu transportu w ramach akcji SERCE.

Putk podlega bezposrednio Dowdodcy Sit Powietrznych. Biezacy, specjalistyczny nadzor
stuzbowy nad dziatalnoscia putku petni Zastepca Szefa Szkolenia SP - Szef Wojsk
Lotniczych.
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1.18.2. Status samolotu
Samolot Tu-154M o numerze 101 wpisany do rejestru wojskowych statkow

powietrznych MON® w pozycji Sz-428 dnia 24.01.2005 r. uzytkowany byt przez 36 splt

Statek wykonywat lot w misji oficjalnej i przewozit na poktadzie Prezydenta RP wraz
z delegacja. Na podstawie przepisow miedzynarodowego prawa lotniczego nie mozna
jednoznacznie okresli¢ statusu statku powietrznego (ze wzgledu na niejednolita praktyke
panstw w tym zakresie). Z przepisow ustawy z dnia 3.07.2002 r. Prawo lotnicze wynika, ze
polski panstwowy statek powietrzny uzywany przez Sity Zbrojne RP uwaza si¢ za wojskowy
statek powietrzny. Wedtug zapiséw polskiego prawa lotniczego oraz ,,Instrukcji organizacji
lotow statkdw powietrznych o statusie HEAD”, samolot Tu-154M byt panstwowym

(wojskowym) statkiem powietrznym o statusie HEAD.

1.18.3. Status lotniska SMOLENSK POLNOCNY

Lotnisko SMOLENSK POENOCNY bylo wojskowym lotniskiem wspdlnego
bazowania niespelniajacym norm® miedzynarodowych oraz zaleconych metod i zasad
postepowania.

Lotnisko przygotowano, opierajac Si¢ na:

e ,Federalnych przepisach lotniczych wykonywania lotdw lotnictwa panstwowego
Federacji Rosyjskiej” (FAP PP GosA) oraz rozkazie Dowodcy Sit Powietrznych FR
21992 r. nr 143;

e Federalnych przepisach lotniczych. Normach dopuszczenia do eksploatacji lotnisk
lotnictwa panstwowego” (FAP NGEA GosA 2006);

e wymaganiach Dowddcy Sit Powietrznych FR z 1992 r. nr 144 dot. oblotu $rodkdéw

tacznosci i zabezpieczenia radiotechnicznego lotow.

Personel Grupy Kierowania Lotami stosowal w rejonie swojej odpowiedzialnosci

procedury obowiazujace w przestrzeni powietrznej lotniska wojskowego, wynikajace z FAP

% Na podstawie art. 43 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze.

% personel lotniczy oraz wyposazenie lotniska XUBS nie speiniaty wymagan i standardéw ICAO dotyczacych
miedzynarodowej zeglugi powietrznej zgodnie z zatacznikami do ,,Konwencji 0 miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym” z 7 grudnia 1944 r. takimi jak:

e Zalacznik 1 ,,Licencjonowanie personelu”;

e Zalacznik 2 ,»Przepisy ruchu lotniczego™;

e Zalacznik 3 ,»Stuzba metrologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej”;
e  Zalacznik 10 ,»L.acznos¢ lotnicza™;

e Zalacznik 11 »Stuzby ruchu lotniczego™;

e Zalacznik 14 »Lotniska”. Tom | — , Projektowanie i eksploatacja lotnisk”;

e  Zalacznik 15 »otuzba informacji lotniczej”;

oraz Doc 4444 ,Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Zarzadzanie ruchem lotniczym”. Lotnisko XUBS nie
byto wpisane do AIP Federacji Rosyjskiej i WNP.
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PP GosA oraz wymagan pkt c, dziat AD, czes¢ 11, tom 1l ,,Zbioru informacji lotniczej AIP
FR i WNP”.

1.18.4. Aktywnos¢ telefonéw komorkowych na pokladzie samolotu

»Instrukcja postepowania personelu poktadowego w samolotach i $migtowcach
36 specjalnego putku lotnictwa transportowego”, Wydanie 1lI, Warszawa 2007 r. zawiera
wymog zakazu uzywania na poktadzie telefonéw komorkowych.

Sposrdd znalezionych na miejscu wypadku telefonéw komorkowych co najmniej 18
byto aktywnych (zalogowanych do sieci). Jeden nalezat do cztonka personelu poktadowego,
dwa do pracownikow Kancelarii Prezydenta RP, trzy do generatdbw w tym Dowddcy Sit

Powietrznych, a jeden do Matzonki Prezydenta RP.

1.18.5. Informacje dodatkowe dotyczace obstugi samolotu Tu-154M

36 splt nie miat dokumentu ,,3axito4eHne O BOBMOXKHOCTH M yCIIOBUSIX AajbHEHINEH
aKcIUTyataiuu camonieta Ty-154M Gopr. Ne 101 (3aB. Ne 90A837)” z 14.11.2006 r.,
a Komisja nie uzyskata go z innych zrdodet, nie mozna byto jednoznacznie ustali¢, jakie prace,
wymagane tym dokumentem, nie zostaly wykonane na samolocie Tu-154M nr 101.
Dokument ten jest istotny, gdyz dotyczyt zdarzenia zaistniatego 09.08.2006 r. — w trakcie
holowania samolotu Tu-154M nr 101 nas lotnisku WARSZAWA-OKECIE na miejsce
wykonywania prob nastapito uszkodzenie goleni przedniego podwozia oraz kadtuba. Po
wykonaniu sprawdzen przez przedstawicieli BAP3-400 oraz personel 36 splt, na podstawie
zgody udzielonej w pismie nr 387/STL z dnia 22.09.2006 r., samolot zostat przebazowany
przelotem technicznym do BAP3-400 w Moskwie. W dniu 16.10.2006 r. w zakladzie
remontowym BAP3-400 w Moskwie zakonczono prace sprawdzajace wg ,,Programu OAO
Tupolew” - ,TIporpaMma paboT MO pacyeTHOMY aHAIM3y M HCCIICAOBAHUSA TEXHUYECKOBO
cocrosgHusi camosieta Ty-154M 3aB. Ne 90A837 c¢ menbio ompeneneHus BO3MOXKHOCTHU
W yCIIOBUH ero JanmpHedmied okcmtyaramuun” z dnia 29.09.2006 r. Ilporpamma...”

obejmowata wydanie wspomnianego powyzej dokumentu ,,3akmodenue...”.

Po wykonaniu ostatniego remontu ww. ,,3akmouenue...” zostato wymienione w decyzji
Gltoéwnego Konstruktora OAO ,, Tupolew” z dnia 10.12.2009r.: ,przedtuzenie resursu
nastepuje pod warunkiem (...) wykonania okresowej kontroli konstrukcji ptatowca, systemow
samolotu iagregatow zgodnie z obowiazujaca dokumentacja oraz z zatacznikiem 3 do
biuletynu nr 154-998653-Ab idodatkowa kontrola konstrukcji kadtuba (wreg nr 5-6,

podituznic nr 34-36-34), przedstawiona we wnioskach ,3akigroueHre O BO3MOXKHOCTH
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U YCIIOBHUAX JajbHEHIeH sKkciutyaranuu camosera Ty-154M Goprt. Ne 101 (3aB. Ne 90A837)
z dnia 14.11.2006 r.; (...)". Istnieje uzasadniona obawa, ze bez realizacji prac opisanych

w dokumencie ,,3akmrouenue...” samolot nie powinien zosta¢ dopuszczony do lotu.
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2. ANALIZA

2.1.  Analiza przepisow normujacych wykonywanie lotow w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP

2.1.1. Regulamin lotéw 2006

Podstawowym dokumentem regulujacym dziatalno$¢ jednostek lotniczych Sit
Zbrojnych RP w czasie wypadku samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r. w SMOLENSKU
byt ,,Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP” (RL-2006), wyd. drugie (ze zmianami
211.12.2008.).

Dokument zostat wprowadzony decyzja®® Ministra Obrony Narodowej na podstawie
§ 2, ust. 14 rozporzadzenia®” Rady Ministréw z dnia 9 lipca 1996 r. w celu dostosowania
przepisow obowiazujacych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP do przepisow okreslajacych zasady

wykonywania lotow w lotnictwie cywilnym.
W § 1 ,,Zakres obowiazywania” zawarto nastepujace zapisy:

ust. 1: ,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006),
zwany dalej RL-2006, jest zasadniczym dokumentem normatywnym zawierajacym

przepisy lotnicze obowiazujace personel lotnictwa wojskowego RP”,

ust. 4: ,Personel lotnictwa wojskowego RP obowiazany jest stosowac¢ przepisy ruchu
lotniczego okreslone w dokumentach wydanych przez witadze lotnictwa cywilnego,
wprowadzonych do stosowania w lotnictwie wojskowym w zakresie nieujetym
w RL-2006. Pozyskanie i dystrybucja przedmiotowych dokumentow lezy
w kompetencji dowddcow rodzajoéw Sit Zbrojnych. Przedmiotowe dokumenty musza
by¢ réwniez dostepne w organach stuzby informacji lotniczej na kazdym lotnisku

wojskowym”.

W § 4 , Dokumentacja lotnicza” ust. 10 czytamy: ,,Wszystkie szczegdtowe dokumenty
normujace dziatalnos¢ lotnicza w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
(regulaminy, instrukcje, programy szkolenia, rozkazy, zarzadzenia, poradniki itp.) musza by¢

zgodne z postanowieniami RL-2006".

% Decyzja Nr 412/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 13.10.2006 r. w sprawie wprowadzenia do uzytku
w lotnictwie Sit  Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej ,,Regulaminu lotow lotnictwa Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej”.

87 W sprawie szczegotowego zakresu dziatania Ministra Obrony Narodowej (Dz.U. nr 94, poz. 426).
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Z cytowanych ustepdw wynika, ze RL-2006 powinien by¢ zgodny z przepisami
cywilnymi w zakresie wspolnego uzytkowania przestrzeni powietrznej i stanowi¢ podstawe

do opracowania wszystkich dokumentow towarzyszacych.

Analiza RL-2006 wykazata, ze dokument odnosi si¢ jedynie do zasad ruchu lotniczego,
budowania procedur, prowadzenia tacznosci (Doc 8168, Doc 4444, zataczniki 2, 10 i 11 do
,Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym”, Zbior informacji powietrznych AIP -
wskazywany w wielu miejscach jako zrédio przepiséw), a zupeilnie pomija organizacje
podmiotow  wykonujacych zadania przewozu lotniczego, szczegOlnie w zatogach
wieloosobowych (przepisy EU-OPS1 oraz JAR-FCL-1). Analizujac RL-2006 pod katem
stosowania go w 36 splt, nalezy stwierdzi¢, ze brakuje w nim regulacji bezpiecznego i dobrze

zorganizowanego transportu lotniczego.

Ponizej przedstawiono przyklady zapisow, ktérych tresé budzi watpliwosci co do

mozliwosci ich stosowania w 36 splt, wykonujacym loty na samolotach transportowych

0 zatogach wieloosobowych.

8lust.1 ,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (...), jest

zasadniczym dokumentem normatywnym zawierajacym przepisy lotnicze
obowiazujace personel lotnictwa wojskowego RP”.

W dalszej tresci RL brakuje zapisow lub zatacznikow zawierajacych przepisy

obowiazujace personel lotniczy w Sitach Zbrojnych.

8§ 8ust. 5a ,,Zatogi wojskowych statkdw powietrznych zobowiazane sa stosowaé procedury
tacznosci okreslone w zataczniku 10 do »Konwencji 0 migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym«, Doc 4444 — zarzadzanie ruchem lotniczym, Podreczniku
radiotelefonicznej frazeologii lotniczej (Doc 9432). Procedury tacznosci dla
lotow taktycznych i bojowych okresla instrukcja »Zasady prowadzenia
korespondencji radiowej w lotach taktycznych oraz bojowych«”.

Nie wymieniono dokumentu ,Zasady prowadzenia tacznosci radiowej w sieciach
powietrznych lotnictwa Sit Zbrojnych” - wydanie tymczasowe - Poznan 1999, ktéry

w dalszym ciagu obowiazuje w Sitach Powietrznych.

8§14 ust. 4 ,Piloci wykonujacy loty na kilku typach statkow powietrznych w charakterze
dowddcow tych statkbw w celu zachowania waznosci dopuszczen na
poszczegblnych typach obowiazani sa przestrzega¢ okreslonych w tabeli 2

przerw w lotach na kazdym typie statku powietrznego”.
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Odnoszac si¢ do wieloosobowych zatdg samolotéw transportowych (dwdéch pilotow),
w punkcie tym nie ma zapisu o potrzebie zachowania waznosci dopuszczen przez pilotow bez
uprawnien dowddcy. W punktach odnoszacych sie¢ do wykonywania lotéw na wielu typach
statkdw powietrznych brakuje ograniczenia ich liczby i wskazania zasad kwalifikacji pilotow
do takich lotéw. Nie ma rowniez opisanych zasad wykonywania lotow na lewym i prawym
fotelu zatogi wieloosobowej. Przepisy dopuszczaja (nie ograniczajac) wykonywanie lotdw na
wielu typach statkbw powietrznych, na réznych pozycjach w zatodze, co moze doprowadzi¢
do sytuacji, ze jednego dnia pilot wykonuje loty na kilku typach statkéw powietrznych i na
roznych pozycjach w zatodze. W kontekscie specyficznego treningu i standardu pracy
w zatodze wieloosobowej brakuje precyzyjnych regulacji w tym zakresie, co powaznie obniza

bezpieczenstwo lotow.

Rozwiazania te umozliwiaja kolejne zapisy RL-2006:
§ 14 ust. 16 ,,Lot wykonany w charakterze dowodcy statku powietrznego przedtuza waznosé

dopuszczen do wykonywania lotdw w charakterze drugiego pilota”.

8 15ust. 3 ,,Niebedacy instruktorem dowddca statku powietrznego z zatoga wieloosobowa
jedna z kontroli podanych w tabeli 3 obowiazany jest wykona¢ z fotela drugiego
pilota”.

8 23 ust. 16 ,,W przypadku zatogi wieloosobowej za warunki minimalne dla zatogi uznaje si¢
WM dowddcy statku powietrznego”. W RL-2010 ust. 16 brzmi: ,,W przypadku
zatogi wieloosobowej, podczas realizacji szkolenia lotniczego, za warunki

minimalne dla zatogi uznaje si¢ WM dowddcy statku powietrznego”.

Zapis zawarty w tym punkcie wskazuje, ze rola drugiego pilota w zatodze
wieloosobowej samolotéw transportowych jest marginalizowana (co jest sprzeczne
z zasadami CRM) bez zrozumienia faktu, ze zaloga jest tak sprawna, jak jej najstabsze
ogniwo. Regulacja opublikowana w RL-2010 w dalszym ciagu nie odnosi si¢ do miniméw

zatogi wieloosobowej w lotach operacyjnych.

814 ust. 5 ,Waznos¢ uprawnien do wykonywania lotdw instruktorskich jest zachowana,
jezeli przerwa w wykonaniu dowolnego lotu instruktorskiego nie przekracza 12
miesigcy. W przypadku przerwy dituzszej zezwala si¢ na wykonywanie lotow
instruktorskich po uprzednim wykonaniu lotu kontrolnego na dwusterze z fotela

instruktora”.
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Pojecie ,fotel instruktora” jest nieprecyzyjne. W przypadku szkolenia dowddcy zatogi
wieloosobowej samolotu transportowego instruktor zajmuje fotel drugiego pilota,

a w przypadku szkolenia drugiego pilota - fotel dowddcy.

§15ust. 1 w tabeli 3 w wierszu dotyczacym pilotdw klasy M i 1 zawarto zapis, ze
poddawani sa kontroli w locie raz na 24 miesiace.

Komisja, analizujac dokumentacje szkoleniowa pilotow 36 splt, stwierdzita, ze zapis ten
umozliwit wykonywanie lotdw od momentu zakonczenia szkolenia i nadania uprawnien przez
24 miesiace bez zadnej kontroli i lotow treningowych. Zapis wydaje sie zbyt liberalny i nie
pozwala w sposob wiasciwy utrwala¢ i weryfikowaé zdobytych nawykow pilotazowych oraz
sprawdza¢ standardu czynnosci pilotow zatdg wieloosobowych lotnictwa transportowego.
Taki sposob ,,honorowania” doswiadczonych pilotdw mogt znalez¢ usprawiedliwienie
w przypadku samolotow o prostej konstrukcji, ale stosowany w samolotach wykonujacych
przewoz lotniczy jest anachronizmem. W cywilnym przewozie lotniczym kontrole musza by¢
przeprowadzane dwukrotnie w ciagu roku, bez wzgledu na poziom wyszkolenia pilota.
W cywilnym lotnictwie ogélnym kontrole takie przeprowadza si¢ raz w roku.

Dodatkowo tresci zawarte w tabeli kontroli wg IFR pokazuja na niezrozumienie tych
przepiséw, gdyz nakazuja wykonac tylko podejscie do ladowania wg IFR, a trase i strefe juz
nie wg przepisow IFR. Przelot, elementy standardowego odlotu, przylotu, procedury

oczekiwania sa bardzo wazne i powinny by¢ réwniez sprawdzane w trakcie kontroli IFR.

8 27 ust. 6: ,,Lot w pozorowanych warunkach braku widocznosci jest lotem wykonywanym
wedtug IFR”.

Lot IFR jest kojarzony z lotem bez widzialnosci. Lot w pozorowanych warunkach braku

widocznosci moze by¢ wykonywany z pilotem bezpieczenstwa lub instruktorem wg

przepisbw VFR. Lot wg przepisow IFR moze by¢é wykonywany w warunkach VMC

i w zaden spos6b nie zmniejsza to skutecznosci treningu w takich warunkach.

8§24 »Procedury nastawiania wysokosciomierzy”.

Procedury nastawiania wysokosciomierzy zupetnie pomijaja procedury korzystania

z wysokosciomierzy radiowych i nie wskazuja, jak ich uzywac.

§36ust. 5 ,Na poktadach polskich wojskowych statkéw powietrznych przeznaczonych do
przewozu pasazerow lub tadunku w czasie lotu dodatkowo moga znajdowac sie
osoby nieokreslone w zadaniu:

a) w lotach szkolnych:

zotnierze - za zgoda organizatora lotow;
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pracownicy wojska w podrdzach stuzbowych - za zgoda organizatora lotow;

pracownicy wojska w podrdzach niestuzbowych;

osoby cywilne - za zgoda organizatora lotow;

tadunek - za zgoda organizatora lotow”.

Zdaniem Komisji, w czasie lotow szkolnych na poktadzie samolotu nie powinien si¢

znajdowa¢ nikt poza szkolaca sie zatoga. Wykaz o0séb przedstawiony powyzej jest zbyt

szeroki i rodzaj lotu (szkolny) go nie uzasadnia.

§ 23 ust. 16 ,,Podczas podejscia do ladowania pilota obowiazuja te WM, ktorych

ograniczajace dziatanie wystapi najwczesniej”.

8§ 23 ust. 17 ,,Ostateczna decyzje¢ o ladowaniu podejmuje pilot najpozniej na wysokosci

okreslonej w ust. 16, po wykonaniu podej$cia do ladowania niezaleznie od

uzyskanych wczesniej informacji o WA do ladowania”.

8§ 19 ust. 24 pkt 4 i 5 wskazuja, kiedy dowddca ma obowiazek przerwaé znizanie na prostej do

ladowania.

848 »Loty w strefie niebezpiecznych zjawisk pogody.

1. Niebezpieczne zjawiska pogody (NZP) to zjawiska, ktore utrudniaja lub

uniemozliwiaja start, lot i ladowanie statku powietrznego niezaleznie od

poziomu wyszkolenia pilota i rodzaju statku powietrznego, lub takie, ktére

moga spowodowaé zniszczenie (uszkodzenie) statku powietrznego oraz

sprzetu znajdujacego si¢ na lotnisku.

2. Do NZP zalicza sig, migdzy innymi:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)
10)

RAPORT KONCOWY

burze (w tym burze pytowa lub piaskowa);

mgte;

intensywne oblodzenie;

silna turbulencjg;

szkwat;

uskok wiatru;

trabe powietrzna;

grad;

opady zmniejszajace widzialnos¢ ponizej warunkdéw minimalnych;
uniesiony pyt lub piasek oraz wichure pylowa lub piaskowa

zmniejszajace widzialnos¢ ponizej warunkéw minimalnych;
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11) zakrycie wierzchotkow wzniesien przez chmury (w lotach wedtug
VFR).
3. Zabrania si¢ wykonywania lotow w strefie NZP. Gdy w czasie lotu statek
powietrzny znajdzie si¢ w strefie niebezpiecznych zjawisk pogody,
w ktorych warunki atmosferyczne sa na tyle trudne, ze dalszy w nich lot ze
wzgledu na bezpieczenstwo jest niemozliwy, nalezy przerwaé¢ wykonywanie
zadania i w zaleznosci od sytuacji wyjs¢ ze strefy zagrozenia lub ladowa¢
na lotnisku wiasnym albo zapasowym (na smigtowcach w terenie). O kazdej
z tych decyzji dowddca zatogi zobowiazany jest meldowaé organowi,

z ktorym utrzymuje aktualnie tacznos¢”.

Zapisy 819, 823 i §48 moga budzi¢ watpliwosci interpretacyjne. Lot w warunkach
mgty opisany w § 48 ust. 3 nakazuje przerwanie wykonania zadania w sytuacji, gdy dalszy lot
ze wzgledu na bezpieczenstwo jest niemozliwy. § 23 ust. 16 pozwala na wykonanie podejscia
do ladowania niezaleznie od uzyskanych wczesniej informacji o WA do ladowania. Kolejno
ustalenia w § 19 nakazuja przerwanie znizania w momencie osiagniecia WM lub gdy

zjawiska pogody nie gwarantuja bezpiecznego wykonywania ladowania.

Lot wg przepiséw IFR moze odbywa¢ sie do wysokosci okreslonej jako DA(DH) lub
MDA(MDH) wytacznie wg wskazan przyrzaddw i wystepujaca mgta w zaden sposéb nie
obniza poziomu bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Nalezy tak sformutowaé

wskazane punkty, aby byly jednoznaczne.

Przytoczone przyktady zapisow w RL-2006 budza watpliwosci interpretacyjne Komisji.
Nie stanowia jednak kompletnej analizy tego dokumentu. Odnoszac si¢ do specyfiki zadan

wykonywanych przez 36 splt, Komisja stwierdzita w RL-2006 brak zapiséw dotyczacych:

1) zasad CRM oraz wspOtpracy w zatodze wieloosobowej, co skutkuje brakami w tym
zakresie w programach szkolenia oraz dokumentach operacyjnych. Opisanie dziatan
w kabinie wszystkich cztonkéw zatogi (piloci, nawigator, technik pokfadowy) jest
koniecznoscia, gdyz w innym przypadku zatoga — poszukujaca wiasnych rozwiazan —
narazona jest na duze prawdopodobienstwo popetnienia bteddéw. Brak standardu nie
pozwala rowniez na wprowadzenie wiasciwych rozwiazan w metodyce szkolenia i latania
oraz programie obiektywnej kontroli lotow;

2) ograniczenia swobodnego dostepu do kabiny pilotow. Pomijajac wzgledy zabezpieczenia

antyterrorystycznego, chodzi o zapewnienie spokoju pracy zatogi. Jedynym dokumentem
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regulujacym te kwestie byta ,Instrukcja operacji lotniczych statkdbw powietrznych
o statusie HEAD”;

3) kategoryzacji lotnisk, co uniemozliwia przygotowanie si¢ do lotu w zaleznosci od
kategorii (trudnosci) lotniska docelowego;

4) szczegdétowych regulacji w wykonywaniu lotdw na wielu typach samolotow.
W cywilnym przewozie lotniczym mozliwos¢ wykonywania lotow na dwoch typach
statkbw powietrznych jest bardzo doktadnie regulowana. Wyklucza mozliwos¢
rownolegtego wykonywania lotow na wielu typach i pozycjach w zatodze;

5) kwalifikacji do prowadzenia korespondencji radiowej w jezyku proceduralnym polskim
i angielskim;

6) pozostawiania na ziemi przed startem kopii dokumentow potwierdzajacych wykonanie

przegladu technicznego i wywazenia samolotu.

Lista zagadnien koniecznych do wprowadzenia do RL w czesci odnoszacej si¢ do
przewozu lotniczego nie zostala wyczerpana. Kwestie te sa kompleksowo opisane
w przepisach wydanych przez EASA: EU-OPS 1 oraz JAA JAR FCL 1. Najprostsza droga do
osiagniecia przez lotnictwo Sit Zbrojnych RP standardow w trakcie lotow we wspolnej
przestrzeni lotniczej jest przyjecie tych zapisbw w catosci, a nie wybidrcze stosowanie
regulacji. Z punktu widzenia bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych przez
wszystkie statki powietrzne (nie tylko wojskowe) konieczne jest wymuszenie przez organy
panstwa standardu, ktéry jest udziatem podmiotdw lotnictwa cywilnego.

Dodatkowo nalezatoby zapewni¢ skuteczny system kontroli przestrzegania
opracowanych przepisoéw. Jednym z narzedzi stuzacych do tego mogty by¢ loty inspektorskie
(wykonywane od 2009 r. na podstawie wytycznych Dowodcy Sit Powietrznych). W nowym
RL-2010 w § 40 zapisano:

§ 40 ,,Loty inspektorskie

1. Loty inspektorskie moze wykonywaé personel latajacy, posiadajacy licencje pilota
klasy pierwszej lub mistrzowskiej, zajmujacy stanowiska stuzbowe oznaczone
specjalnoscia »instruktor-pilot« w jednostkach organizacyjnych Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej.

2. W przypadku pozostatego personelu latajacego, niespetniajacego warunkdw
okreslonych w ust. 1, na pisemny wniosek zainteresowanego zgodg na wykonywanie
lotow inspektorskich (z okresleniem terminu jej obowiazywania) moze udzieli¢,

odpowiednio:
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1) personelowi latajacemu Sit Powietrznych i Wojsk Specjalnych — szef szkolenia
Sit Powietrznych;
2) personelowi latajacemu Wojsk Ladowych — szef Wojsk Aeromobilnych;
3) personelowi latajacemu Marynarki Wojennej — szef Lotnictwa Marynarki
Wojennej.
3. Szczegbtowe zasady realizacji lotow inspektorskich okresla dowddca Sit

Powietrznych”.

Loty inspektorskie miaty by¢ narzedziem dajacym mozliwosé sprawdzania sposobu
realizacji przepisow i regulaminéw obowiazujacych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP.
Niezbedne do tego jest odpowiednie przygotowanie kadry inspektorskiej, tak aby procedura ta
byta skuteczna. Tres¢ § 40 nie nawiazuje jednak do jakiegokolwiek skoordynowanego planu
inspekcji. W zwiazku z tym zakres i przebieg lotu zalezy jedynie od inwencji i wiedzy
inspektora. Komisja nie spotkata si¢ z przyktadami wnioskdw wynikajacych z takich
inspekcji. Moze to sugerowac, ze w wielu przypadkach zatozenia kontroli nie byty spetnione.
Prowadzenie inspekcji przez nieprzygotowanych i nieznajacych specyfiki latania

w wieloosobowych zatogach inspektorow jest nieskuteczne.

2.1.2. Instrukcje i przepisy pracy zatogi wieloosobowej

W dokumentacji wojskowej brakuje formalnego wymagania opracowania i stosowania
dokumentu odnoszacego si¢ do okreslenia standardu czynnosci zatogi. W dokumentach
cywilnych wymienionych w RL-2006 jedynie Doc 8168 czes¢ I, pkt 1.1 odnosi sig do
koniecznosci przygotowania przez operatora podrecznika procedur operacyjnych SOP.

Brak zrodtowego dokumentu o zasadach wspotpracy zatogi na samolocie Tu-154M
wymagat przeprowadzenia oceny, jakie dokumenty obowiazujace personel lotniczy 36 splt

moga stanowi¢ podstawe do analizy standardu pracy zatdg lotniczych.

Zgodnie z informacja Ministra Obrony Narodowej, zawarta w pismie z dnia
29.06.2010 r., dotyczaca dziatan rekomendowanych przez komisje Migdzypanstwowego
Komitetu Lotniczego, czytamy: ,,W odniesieniu do zalecenia nr 2 dotyczacego opracowania
i wprowadzenia dokumentéw typu SOP (State Procedury Operacyjne) nalezy stwierdzi¢, ze
w polskim lotnictwie wojskowym, zgodnie z obowiazujacymi przepisami, nie funkcjonuja
dokumenty tego typu, a procedury organizacji i realizacji zadan w powietrzu ujete Sa

w nastepujacych dokumentach szkolenia lotniczego®:

68 Zdaniem Komisji SOP jest procedura $cisle operacyjna. Jedynym dokumentem z przedstawionego powyzej
wykazu, mogacym zawiera¢ tresci SOP lub caty taki dokument jest Instrukcja uzytkowania w locie (Instrukcja
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Instrukcja Techniki Pilotowania;
Regulamin Lotow;

Instrukcja Organizacji Lotow”.

W pismie dowodcy 36 splt z dnia 4.10.2010 r. zawarto odpowiedzi na pytania Komisji

co do zestawienia dokumentéw okreslajacych sposéb wykonywania czynnosci przez zatoge

Tu-154M. Wymieniono nastepujace dokumenty:

»Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP (RL-2006)”;

»Instrukcja organizacji lotéw w lotnictwie Sit Zbrojnych RP (10L-2008);

»otate procedury operacyjne 36 splt”;

Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154;

,»Karty kontrolne czynnosci zatogi Tu-154";

»Instrukcja organizacji lotow statkdw powietrznych o statusie HEAD”;

Rozkaz lotu;

»Program szkolenia przejsciowego personelu poktadowego 36 splt dotyczacy
wykonywania czynnosci w samolocie Tu-154M”;

»Instrukcja postgpowania personelu poktadowego na samolotach i $migtowcach
36 splt”.

Dodatkowe informacje znajduja si¢ w RL-2006 wyd. Il wraz ze zmianami z 28.12.2008.

Dokument, poza wiasnymi regulacjami, wprowadza dla zatdg polskiego lotnictwa

wojskowego obowiazek znajomosci i stosowania nastepujacych dokumentow cywilnych
(rozdz. 2, str. 2-08, ust. 5, 5a, 9):

Zatacznik 2, 10, 11 do ,,Konwencji 0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym”;
Doc 8168 — operacje statkow powietrznych;

Doc 4444 — zarzadzanie ruchem lotniczym;

AIP Polska — Zbidr informacji lotniczych;

Doc 9432 Podrecznik radiotelefonicznej frazeologii lotniczej.

Komisja stwierdzita, ze poza wymienionymi dokumentami w 36 splt stosowano

dodatkowo nastepujace opracowania:

techniki pilotowania) odpowiedniego typu statku powietrznego. ,,Regulamin lotdw...” jest dokumentem
wiodacym i ogélnym, nieodnoszacym sie do poszczegoOlnych typéw statkéw powietrznych. ,,Instrukcja
organizacji lotdw...” jest dokumentem opisujacym proces szkolenia. Szkolenie na konkretnym typie odbywa si¢
wg programu szkolenia.
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1) ,, Technologia wspoétpracy zatogi samolotu Tu-154M”, opracowana przez Stanistawa
Helinskiego, Warszawa 1989 r., PLL LOT.

2) ,Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M”, 1994 r., PLL LOT. Dokument
z pieczecia Jednostki Wojskowej, do pakietdbw oraz numerem 2669 1. Data ostatniej
aktualizacji - 7.02.1994 r.

Dokumenty pozyskano w momencie przekazania samolotu Tu-154M z PLL LOT do

36 splt w roku 1994 i stosowano w procesie szkolenia pilotow. Dokumenty nie byty

aktualizowane po roku 1994 i nie opisywaly urzadzen zainstalowanych na Tu-154M

w poOzniejszym czasie.

Dokumentem odnoszacym si¢ do czynnosci personelu poktadowego 36 splt byta
»Instrukcja postepowania personelu poktadowego w samolotach i $migtowcach 36 spit”,
wydanie 11, Warszawa 2007.

Komisja do oceny standardu pracy zatogi wykorzystata nastepujaca dokumentacje:

e ,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP” (RL-2006);

e . Instrukcje organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych RP” (IOL-2008);

¢ Instrukcje uzytkowania w locie samolotu Tu-154;

e Instrukcje postepowania personelu poktadowego w samolotach i $migtowcach

36 splt”;

o Karty kontrolne czynnosci zatogi Tu-154";

¢ Instrukcje organizacji lotéw statkbw powietrznych o statusie HEAD”;

e Rozkaz lotu;

e ,Program szkolenia przejsciowego personelu pokladowego 36 splt dotyczacego

wykonywania czynnosci w samolocie Tu-154M”.

»State procedury operacyjne 36 splt” zostaty wydane w sierpniu 2010 roku i nie byty

brane pod uwage w dalszej analizie.

2.1.3. Karty kontrolne czynnosci zatogi samolotu Tu-154M
Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M w rozdz. 4.8 zawiera opracowane
dla trzyosobowej zatogi (dwoch pilotow i technik poktadowy) nastepujace karty kontrolne:
1) Przed wypychaniem (4.8.2.0);
2) Przed uruchomieniem silnikow (4.8.2.1);
3) Przed wykotowaniem (4.8.2.2);
4) Podczas kotowania (4.8.2.3);
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5) Na starcie wstepnym (4.8.2.4);

6) Na starcie wykonawczym (4.8.2.5);

7) Przed rozpoczeciem znizania (4.8.2.6);

8) Po ustawieniu cisnienia (4.8.2.7);

9) Przed trzecim zakretem lub na odlegtosci 25-20 km (4.8.2.8);
10) Do przelotu dalszej radiolatarni (4.8.2.9).

W rozdz. 4.8.3 zamieszczono doktadny opis sposobu wykonania kart kontrolnych oraz
wymieniono kolejne dwie, jednak nie zamieszczono ich wzoru:
1) Na odlegtosci 15 mil do pasa (wymieniona w rozdz. 4.8.3.8 — brak wzoru karty);
2) Po ladowaniu (wymieniona w rozdz. 4.8.3.8 — brak wzoru karty).
W 36 splt opracowano nastepujace karty, dokonujac w stosunku do opisanych
w instrukcji uzytkowania w locie zmiany ich uktadu:
1) Przed wypchnigciem samolotu i rozruchem silnikéw;
2) Przed rozpoczeciem kotowania;
3) Porozpoczeciu kotowania;
4) Przed droga startowa;
5) Na drodze startowej;
6) Przed rozpoczeciem znizania;
7) Po osiagnicciu wysokosci przejsciowej;
8) Po wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydet.
Dostosowano je rowniez do powigkszonego o nawigatora sktadu zatogi.
Karty opracowane przez 36 splt pomimo innej formy zawieraty wszystkie konieczne do
sprawdzenia w poszczegolnych etapach lotu elementy wymienione w instrukcji uzytkowania

w locie.
2.2. Woyszkolenie zalogi samolotu Tu-154M

Szkolenie na samolotach Jak-40 i Tu-154M w 36 splt realizowane byto na podstawie
»Programu szkolenia lotnictwa transportowego” (PSzLT-73), szkolenie dowddcze wg ,,Planu
przyspieszonego szkolenia grupy pilotow /dowodcow zatdg/ lotnictwa transportowego na

samolotach pasazerskich”, stanowiacego czes¢ PSzLT-73.
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2.2.1. Dowodca statku powietrznego

Pilot w 1997 r. bezposrednio po ukonczeniu WSOSP w Deblinie rozpoczat stuzbe
w 36 splt. Tam szkolit si¢ w charakterze drugiego pilota na samolocie Jak-40 i uzyskat
uprawnienia 8.03.1999 r.

W 2001r. rozpoczat szkolenie w charakterze nawigatora samolotu Tu-154M

i 25.01.2002 r. uzyskat uprawnienia do wykonywania lotéw w sktadzie zatogi.

W 2001 r. rozpoczat takze przeszkolenie do wykonywania lotéw jako drugi pilot na
samolocie Tu-154M zakonczone w petni (NIMC) 19.08.2002 r. Od tego momentu pilot
wykonywat loty w wigkszosci na samolocie Tu-154M, petniac funkcje nawigatora lub
drugiego pilota. Od zakonczenia przeszkolenia na Tu-154M pilot bardzo rzadko® wykonywat
loty na samolocie Jak-40, co skutkowato czasowa utrata uprawnien i koniecznoscia ich

wznawiania.

2.2.1.1. Szkolenie w charakterze dowodcy samolotu Jak-40
W dniu 4.08.2005 r. pilot rozpoczat przeszkolenie na dowddce statku powietrznego
samolotu Jak-40, zakonczone lotami egzaminacyjnymi:

a) DIMC (¢éw. 114 i 100 wg PSzLT-73) — 14.11.2006 r. z zapisem uprawnien do
wykonywania lotdw wg réznych systemow ladowania przy minimach: USL — 300 m/3 km,
RSL - 300 m/3 km i ILS —300 m/3 km;

b) NIMC (¢w. 203 i 217 wg PSzLT-73) — 9.05.2007 r. z zapisem uprawnien do wykonywania
lotbw wg roznych systemow ladowania przy minimach: USL — 200 m/2 km, RSL -
80 m/1 km i ILS — 60 m/0,8 km.

Analiza dokumentacji szkoleniowej i osobistej pilota wskazuje, ze szkolenie dowodcze

na samolocie Jak-40 realizowane byto nierytmicznie, a proces szkolenia nie byt nadzorowany:

1) przerwy w trakcie szkolenia:
a) od 25.08. do 6.12.2005 r. (3 m-ce i 10 dni);
b) od 8.12.2005 r. do 3.07.2006 r. (6 m-cy i 24 dni) — w tym czasie pilot wykonywat loty
na samolocie Jak-40 w charakterze drugiego pilota.
Kontynuacja szkolenia po przerwach przebiegata w sposéb niezgodny z ,,Metodyka
wznawiania nawykéw z pilotami wykonujacymi loty na samolotach transportowych”™ ze

wzgledu na niewykonanie lotdw wznawiajacych;

% Pilot nie wykonywat lotéw w dzien przez 10 miesiecy i 8 dni od 30.04.2003 r. do 8.03.2004 r. oraz w nocy
przez 13 miesigcy i 7 dni.
70 Zatacznik do zarzadzenia D-cy WL nr pf 55 z dnia 16.04.1977 r. — integralna czes¢ PSzLT-73.
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2)

3)

4)

5)

nadanie pilotowi, rozkazem dziennym dowaddcy 36 splt z dnia 11.05.2006 r., zawyzonych
w stosunku do wnioskowanych przez egzaminujacego uprawnien:

,»,P0 zakonczeniu szkolenia i zdaniu w dniu 14.11.2006 r. egzaminu praktycznego
w powietrzu na samolocie JAK-40 wg ¢w. 114 PSzLT-73 na oceng »bardzo dobry«

zezwalam (stopien, imie nazwisko) na wykonywanie lotdw dyspozycyjnych zgodnie

z przepisami IFR  w dzien w charakterze dowddcy zatogi przy warunkach

atmosferycznych:
— wg systemu USL.: zachmurzenie 8/8, podstawa 100, widzialnos¢ 1;
— wpg systemu RSL.: zachmurzenie 8/8, podstawa 80, widzialnos¢ 1;
— wg systemu ILS: zachmurzenie 8/8, podstawa 60, widzialnos¢ 0,8.

Dowddca eskadry (egzaminator) wnioskowat o nadanie warunkéw minimalnych (WM)
pilota do wykonywania ladowan z wykorzystaniem roznych systeméw ladowania: USL
8/300 m/3 km, RSL 8/300m/3 km i ILS 8/300 m/3 km (zgodnie z jego wnioskiem
wrozdz. 6 ,Osobistego dziennika lotow”, ktory byt podstawa nadania pilotowi

uprawnien)’*;

w eskadrowej ewidencji lotdbw oraz dokumentacji osobistej pilota nie odnotowano
wykonania lotéw egzaminacyjnych w DVMC (¢w. 60/40) oraz w NVMC (¢éw. 170/155),
co moze wskazywaé, ze ¢éwiczenia te nie zostaly zrealizowane (dla poréwnania,
w szkoleniu dowddczym na samolocie Tu-154M udokumentowano wszystkie egzaminy
wykonane po zakonczeniu kazdego z etapéw szkolenia: DVMC, DIMC, NVMC
i NIMC)'%;

pilot uzyskat dopuszczenie do wykonywania lotbw przy nizszych warunkach
minimalnych (WM) w nocy bez wczesniejszego ich uzyskania w dzien, co jest niezgodne
z 8 23 RL-2006 ,,Warunki minimalne statku powietrznego, lotniska i pilota” ust. 13
»,Nabycie dopuszczen do okreslonych wartosci WM pilota (dowddcy statku

powietrznego) w nocy musi by¢ poprzedzone ich nabyciem w dzien”;

Komisja stwierdzita wielokrotna niezgodnos¢ WA wpisanych do rozdz. 5 oraz
6 ,,Osobistego dziennika lotow” z rzeczywistymi WA panujacymi na tych lotniskach
podczas startu czy ladowania. Dotyczy to migdzy innymi lotdw egzaminacyjnych wg
¢w. 114 i éw. 100 wykonanych 14.11.2006 r. przy WA 6/300 m/3 km (wedtug zapisow

"t Zgodnie z przepisami (RL-2006 § 14 pkt 5) nie mozna byto nada¢ pilotowi wyzszych uprawnien (do nizszych
WA) w stosunku do tych, w ktorych realnie wykonat lot egzaminacyjny.

"2 powyzsze nazwy sa tozsame odpowiednio z DZWA-DVMC, DTWA-DIMC, NZWA-NVMC, NTWA-NIMC.
W dalszej czesci dokumentu uzywane beda nazwy stosowane obecnie.
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6)

7)

w dokumentacji osobistej pilota). W rzeczywistosci WA w tym dniu zaréwno
w KRAKOWIE, jak i WARSZAWIE (lotniska ujete w ,,Osobistym dzienniku lotow”,
rozdz. 6) w czasie startu o godz. 15:00 LMT oraz ladowania o godz. 15:45 LMT byty:
widzialnos¢ powyzej 10 km przy niewielkiej ilosci zachmurzenia catkowitego. Pomimo
wykonania lotbw w bardzo dobrych WA nie odnotowano w rozdz.5 ,,0Osobistego
dziennika lotdw” oraz w eskadrowej ewidencji lotow czasu lotu w zastonigtej kabinie.
Podobne nieprawidtowosci stwierdzono w lotach egzaminacyjnych (wg ¢w. 217 i ¢w.
203) wykonanych w dniu 9.05.2007 r. W ,,Osobistym dzienniku lotow” w rozdz. 5i 6
zapisano WA 8/60 m/0,8 km (petne zachmurzenie o podstawie 60 m, widzialnos¢
800 m). Faktycznie wystepujace tego dnia WA na lotnisku w czasie startu o godz. 21:06
LMT i podczas ladowania o godz. 22:01 LMT byty bardzo dobre (CAVOK). W tym
przypadku rowniez, pomimo wykonania lotow w bardzo dobrych WA, nie odnotowano
w rozdz. 5 ,,0Osobistego dziennika lotow” oraz w eskadrowej ewidencji lotdw czasu lotu

w zastonigtej kabinie;

w dniu 12.10.2006 r. wg zapisu w ,,0sobistym dzienniku lotow” pilot wykonat na
samolocie Jak-40 loty dowodcze z lewego fotela po trasie EPWA-EPSC-EPWA, w WA
8/100 m/1 km (DIMC). Faktycznie uprawnienia dowodcze w DIMC pilot uzyskat
dopiero 14.11.2006 r., czyli miesiac po wykonaniu powyzszych lotéw, co sugeruje
wykonanie lotéw 12.10.2006 r. bez uprawnien dowoddczych na samolocie Jak-40. Loty te
nie mogly by¢ wykonane jako treningowe z lewego fotela, poniewaz pilot lecacy na
prawym fotelu nie miat uprawnien instruktorskich. Dodatkowo, WA dla kazdego z tych

lotow byty rézne, natomiast w dokumentacji osobistej pilota zapisano WA takie same;

Komisja nie ustalita jednoznacznie kolejnosci wykonywanych ¢wiczen podczas
przeszkolenia dowodczego na samolocie Jak-40 w nocy, poniewaz w ,,Osobistym

dzienniku lotow” w rozdz. 5 nie umieszczono numerow wykonanych éwiczen.

2.2.1.2. Szkolenie w charakterze dowddcy samolotu Tu-154M

10.06.2008 r. pilot rozpoczat szkolenie w charakterze dowddcy statku powietrznego

samolotu Tu-154M w DVMC - wykonat 14 lotéw w czasie 4 godz. 20 min. Komisja

stwierdzita naruszenie postanowien PSzLT-73 (str. 10 pkt 5), poniewaz maksymalny nalot

podczas szkolenia przy wykonywaniu lotow krotkotrwatych (np. loty po kregu) lub

wymagajacych duzej koncentracji nie moze przekracza¢ 3 godz. 30 min. Wykonanie tak duzej

liczby lotow w ciagu jednego dnia przy réznorodnosci ¢wiczen, z punktu widzenia metodyki
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szkolenia lotniczego, jest nieakceptowalne i nieprzynoszace oczekiwanego rezultatu

szkoleniowego.

1)

2)

3)

4)

szkolenie w DVMC pilot zakonczyt 16.06.2008 r. lotem egzaminacyjnym wg ¢w. 60 i 40

PSzLT-73 z EPGD (GDANSK-REBIECHOWO) do UKBB (KIJOW-BORISPOL).

W rozdz. 5 ,,Osobistego dziennika lotow” wpisane WA, przy ktorych wykonano lot, to

3/8 chmury srednie/10 km, natomiast w rozdz. 6 wpisane WA to bezchmurnie/10 km.

W odniesieniu do realizacji egzaminu wg tych dwoch ¢éwiczen Komisja zwrécita uwage

na nastepujace kwestie:

a) potaczono wykonanie dwu roznych lotdw egzaminacyjnych (wg dwoéch réznych
¢wiczen) w jeden;

b) zarébwno w ,,Osobistym dzienniku lotéw”, jak i eskadrowej ewidencji lotdw brakuje
zapisu czasu lotu w zastonigtej kabinie, co bylo niezgodne z trescia ¢w. nr 40
PSzLT-73;

szkolenie w DIMC pilot rozpoczat 23.06.2008 r., wykonujac w tym dniu 11 lotow na
lotnisku WROCLAW w bardzo dobrych WA (w,,Osobistym dzienniku lotow”

oraz w eskadrowej ewidencji lotdw wpisano czasy w zastonigtej kabinie).

Egzamin w DIMC wg ¢w. 114 i 100 pilot zdat w dniu 11.07.2008 r. w locie z KATOWIC
do BELGRADU, gdzie ladowanie odbyto si¢ w bardzo dobrych WA (CAVOK). W takiej
sytuacji pilot powinien wykona¢ podejscie do ladowania w zastonictej kabinie
z odstonigciem jej na minimalnej wysokosci znizania (minimum descent altitude -
MDA). Poniewaz w ,,Osobistym dzienniku lotéw” oraz w eskadrowej ewidencji lotow
nie wpisano czasu lotu w ,zastonigtej kabinie”, zdaniem Komisji $wiadczy to
0 naruszeniu ustalen zawartych w PSzLT-73. Kolejna nieprawidtowoscia byto potaczenie

dwaoch lotéw egzaminacyjnych w jeden;

28.07.2008 r. pilot rozpoczat szkolenie dowddcze w NVMC, ktore zakonczyt
4.08.2008 r. przez zdanie egzaminu w locie wg ¢w. 170 i 155. Pomigdzy zakonczeniem
w NVMC a rozpoczeciem szkolenia w NIMC pilot wykonywat loty w charakterze

drugiego pilota na samolocie Tu-154M;

szkolenie dowddcze w NIMC pilot rozpoczat 2.09.2008 r. i zakonczyt egzaminem
w dniu nastepnym wg ¢w. 217 i 203. Loty szkolne byly wykonywane na lotnisku
BYDGOSZCZ, gdzie panowaty bardzo dobre WA (CAVOK) (w ,,0sobistym dzienniku

lotow” zapisano WA 8/8/60 m/0,8 km). Poniewaz w ,,Osobistym dzienniku lotow”
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i w eskadrowej ewidencji lotow nie wpisano nalotu w zastonigtej kabinie, mozna przyjac,
ze W ostatnim etapie szkolenia dowddczego loty egzaminacyjne byty wykonane w bardzo

dobrych WA bez zastaniania kabiny z odstonigciem na MDA.

Z dokumentacji osobistej pilota wynika, ze loty w dniu 3.09.2008 r., na lotniskach
w BYDGOSZCZY i WARSZAWIE, zostaly wykonane wg systemu ILS - zgodnie
z PSzLT-73 powinien wykona¢ loty wedtug ¢w. 196, 197 i 202:

a) ¢w. 196 — lot szkoleniowy w chmurach w celu opanowania zajscia i obliczenia do
ladowania wg systemu USL metoda ,o0dchylenia o obliczony kat”, ,zakretu
standardowego”, ,,duzego prostokata”, ,,skréconego duzego prostokata” oraz ,,dwdch
zakretow o 180°7;

b) ¢w. 197 — lot szkoleniowy w chmurach w celu opanowania zajscia i obliczenia do
ladowania wg systemu USL 2z wykorzystaniem radionamiernika, radiolatarni
impulsowej lub radiolokacyjnej;

c)¢w. 202 - lot szkoleniowy i treningowy w chmurach w celu opanowania

i doskonalenia zajscia i obliczenia do ladowania wg systemu RSL.

Podsumowujac szkolenie dowodcze pilota na samolotach Jak-40 i Tu-154M, Komisja
stwierdzita, ze:

e pominigto (lub nie zostaly udokumentowane) loty egzaminacyjne w zastonigtej
kabinie wg systemu USL w dzien wg ¢w. 35 i w nocy wg ¢w. 150;

e podczas szkolenia w DIMC oraz NIMC pominigto etap szkolenia wg systemu USL
(brak wpisow ¢wiczen szkoleniowych oraz egzaminacyjnych: ¢w. 86 — dzien, ¢w. 190
- noc);

e podczas szkolenia w DIMC i NIMC czesciowo pominigto etap szkolenia wg tzw.
»podwyzszonego minimum” (brak wpisow ¢wiczen  szkoleniowych oraz
egzaminacyjnych: ¢w. 90 — dzien, ¢w. 195 — noc). Zgodnie ze wskazOwkami
wykonawczymi i metodycznymi do tych ¢wiczen:

— dzien ,,...Wyniki lotu wpisa¢ do osobistego dziennika pilota i nawigatora, nadajac
zezwolenie na przystapienie do szkolenia w DTWA przy minimum pogody”;

— noc: ,,...Na podstawie wykonanych lotow, egzaminujacy zezwala pilotowi na
rozpoczecie szkolenia w NTWA przy minimum pogody, a wyniki lotu wpisuje do
osobistego dziennika pilota...”;

e podczas realizacji szkolenia w DIMC oraz NIMC w MW pilota pominigcto realizacje

szkolenia w tzw. ,,podwyzszonym minimum” — uwagi zawarte w pkt powyzej;
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e loty realizowano niezgodnie ze wskazéwkami wykonawczymi zawartymi
w PSzLT-73;

e szkolenie dowddcze na samolotach Jak-40 oraz Tu-154M odbywato si¢ wg
nieaktualnej tresci ¢wiczen zawartych w PSzLT-73 w stosunku do obowiazujacych
procedur oraz wyposazenia radionawigacyjnego lotnisk;

e do dokumentacji lotniczej wpisywano WA, ktore nie odpowiadaty WA rzeczywistym,
w jakich realizowano loty;

e nie bylo podstawy do nadania pilotowi, rozkazem dziennym dowddcy 36 splt nr
Z-173/2008 z dnia 4.09.2008 r., uprawnien do wykonywania zajs¢ do ladowania wg
systemu RSL,;

e wpisy do osobistej dokumentacji lotdw prowadzone byty niejednolicie.

2.2.1.3. Szkolenie w celu nadania uprawnien pilota doswiadczalnego 111 klasy

Uprawnienie pilota doswiadczalnego 1l klasy na samolotach Tu-154M nadano
rozkazem dziennym z dnia 10.12.2008 r. na podstawie lotu wykonanego w tym samym dniu
w MOSKWIE.

W dokumentacji eskadrowej ewidencji lotow lot ten zostat wykonany z limitu ,,prace
wilasne” bez okreslania numeru wykonywanego ¢wiczenia lub podania charakteru lotu (np.
»lot prébny kontrolny”). Pilot wykonat lot z prawego fotela z dowddca statku powietrznego,
ktory nie posiadat uprawnien pilota doswiadczalnego Il klasy i instruktora na samolocie
Tu-154M.

Zgodnie z ,Instrukcja organizacji lotdbw probnych w lotnictwie Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej” (IOLP-2005), ,,...do przyjmowania praktycznego egzaminu
zwigzanego z nadawaniem uprawnien pilota doswiadczalnego Il klasy uprawnieni sa piloci
doswiadczalni z uprawnieniami instruktorskimi lub, gdy brak jest pilotow z takimi
uprawnieniami na danym typie statku powietrznego, dopuszcza si¢ wzajemne przyjecie
egzaminu praktycznego przez pilotdw przeszkolonych na danym typie z uprawnieniami do
lotow instruktorskich, po kolejnym wykonaniu lotdbw w charakterze egzaminatora
| egzaminowanego”.

W mysl przytoczonych przepisow zaden warunek nie zostat spetniony, dlatego nie
mozna bylo nada¢é pilotowi takiego uprawnienia.

W osobistej dokumentacji pilota brakuje wpiséw dotyczacych uczestnictwa w kolejnych
etapach szkolenia teoretycznego i praktycznego. Obowiazek dokonania takich wpiséw
naktada zat. 7 pkt 3 IOLP-2005 — ,,Wz6r wpisu uprawnien do dokumentacji osobistej”.
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Czasy startow i ladowan w eskadrowej ewidencji lotdbw prowadzone byly wg czasu
obowiazujacego w Polsce (LMT). Dnia 10.12.2008 r. Tu-154M wykotowat do lotu o godz.
13:50 LMT, natomiast po locie silniki zostaty wytaczone o 15:50 LMT (rdznica czasu
pomigdzy Moskwa i Warszawa wynosita dwie godziny). Komisja na podstawie tabeli
wschoddw i zachodow stonca stwierdzita, ze zachdd stonca w dniu 10.12.2008 r. nastapit
w Moskwie o godz. 15:57 (ladowanie wykonano o godz. 17:50), co znaczy, ze oblot/lot
kontrolny prébny byt wykonany w godzinach nocnych z naruszeniem § 3 ust. 1 IOLP-2005:
»Loty prébne kontrolne SP nalezy wykonywa¢ w dzien w warunkach atmosferycznych
okreslonych w programach lotéw prébnych, jednak nie gorszych nizw VMC”.

Ponadto termin ukazania si¢ uprawnienia pilota doswiadczalnego Il klasy w rozkazie
dziennym dowddcy 36 splt (w dniu lotu) budzi watpliwosci, poniewaz zakonczenie lotu miato
miejsce o0 17:50 (15:50 LMT), czyli po zakonczeniu pracy w putku (15:30 LMT), dlatego
malo prawdopodobne wydaje si¢ umieszczenie takiej informacji w rozkazie dziennym
wlasnie tego dnia.

Komisja ustalita rowniez, ze w rozkazie nr 2 dowodcy 36 splt z dnia 04.01.2010 r. w zat. nr 2
»Wykaz uprawnien i dopuszczen personelu latajacego” — przy nazwisku pilota w rubryce

»Loty prébne” brak jest wyszczegdlnienia takiego uprawnienia.
2.2.1.4. Aktualnos¢ treningu pilota, uprawnien oraz kontroli techniki pilotowania

1) loty treningowe
Jednym z najwazniejszych elementéw w procesie szkolenia lotniczego jest utrzymywanie
na odpowiednim poziomie nawykow pilotazowych. Wiasciwy poziom nawykow
pilotazowych mozna osiagna¢ poprzez:
e szkolenie symulatorowe — wykorzystujac mozliwosci symulatorow lotniczych w celu
imitacji sytuacji awaryjnych;
e systematyczne loty treningowe wg odpowiednio dobranych c¢wiczen (zgodnie
z programem szkolenia), ktérych realizacja umozliwia zatogom utrzymywaé na
wiasciwym poziomie nawyki pilotazowe, wspotprace zatogi itp.;
e potaczenie obu ww. sposobow.
Zgodnie z PSzLT-73 rozdz. 1.2. Wskazowki metodyczne, pkt 14-18, zabronione jest
trenowanie jakichkolwiek sytuacji awaryjnych w lotach z pasazerami na poktadzie. Komisja
przeanalizowata utrzymywanie nawykow pilotazowych, ktére zgodnie z uwagami

metodycznymi zawartymi w PSzLT-73 oraz RL-2006 powinny by¢ realizowane w lotach
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treningowych. Bylo to szczegoOlnie istotne z powodu nieprowadzenia szkolenia
symulatorowego dla samolotow Jak-40 i Tu-154M.

Podczas analizy ,,Osobistego dziennika lotow” oraz eskadrowej ewidencji lotow
Komisja stwierdzita, ze w roku 2009 oraz 2010 pilot nie wykonal zadnego lotu
treningowego na samolocie Tu-154M (w 2010 takze na samolocie Jak-40), wykonujac
tylko zadania operacyjne. Nie wykonywat takze lotdw zwigzanych z systematycznym
treningiem ladowania z jednym niesprawnym silnikiem czy wykorzystaniem roznych
systeméw ladowania (wymagane przez PSzLT-73).

Dnia 21.01.2009 r. pilot wykonat na samolocie Jak-40:

e ¢w. 167 - lot po trasie;

e ¢w. 153 - zajscie wg systemu ILS;

e ¢w. 154 — zajscie wg systemu RSL (faktycznie lot wykonano wg systemu ILS).
Ostatni lot treningowy na samolocie Jak-40, zwiazany z ladowaniem z jednym wytaczonym
silnikiem, pilot wykonat 10.06.2008 r. wg ¢w. 33. Od tego czasu nie ma jakichkolwiek
zapisow o realizacji treningu tego elementu pilotowania statku powietrznego. Na samolocie
Tu-154M ten element byt wykonany 28.07.2008 r. w trakcie szkolenia dowodczego ¢w. 149
(noc). Od dnia realizacji tego ¢wiczenia do dnia wypadku pilot nie wykonywal tego

elementu treningu.

2) uprawnienia do ladowania w WM
Uprawnienia nadane pilotowi do wykonywania lotow w charakterze dowddcy statku
powietrznego w WM na samolocie Tu-154M w dzien i w nocy IMC zgodnie z IFR:
a) do ladowania:

e ILSCATI - zachm. 8/8; podstawy 60 m; widzialnos¢ 800 m;

e PAR+2xNDB - zachm. 8/8; podstawy 100 m; widzialnos¢ 1200 m;
« PAR - zachm. 8/8; podstawy 120 m; widzialnos¢ 1500 m;
e 2xNDB - zachm. 8/8; podstawy 120 m; widzialnos¢ 1800 m;
e 1xNDB - zachm. 8/8; podstawy 250 m; widzialnos¢ 4000 m;

b) do startu:
e ze Swiattami osi centralnej: zachm. 8/8; podstawy 0 m; widzialnos¢ 200 m;
o bez $wiatet osi centralnej:
—  ze $wiattami krawedziowymi: zachm. 8/8; podstawy 0 m; widzialnos¢ 400 m;

— bez swiatet krawedziowych: zachm. 8/8; podstawy 0 m; widzialnos¢ 500 m.
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Zgodnie z § 14 RL-2006 (z poprawkami z 2008 r.), tab. 2 oraz ust. 11 w potaczeniu
z ust. 10, aby zachowaé waznosé nawykow pilotazowych w WM, pilot musiat raz na
cztery miesigce wykonaé lot w warunkach realnych lub pozorowanych. Niewykonanie
takiego lotu powodowato automatyczna utrate powyzszych uprawnien.

Na podstawie analizy zapiséw zawartych w ,Osobistym dzienniku lotow” oraz

eskadrowej ewidencji lotow Komisja stwierdzita, ze:
— w2006 r. wszystkie zajscia do ladowania (227) pilot wykonat wg systemu ILS;

— w 2007 r. na 0golna liczbe 266 wykonanych zaj$¢ do ladowania, 260 byto wykonanych
z uzyciem systemu ILS, trzy wg systemu VOR DME (26.04., 20.05., 20.12., Tu-154M
prawy fotel) oraz trzy z wykorzystaniem systemu USL (dwa 13.02. oraz jedno 12.03.).

— od stycznia do maja 2008r. pilot wykonywat tylko zajscia do ladowania
z wykorzystaniem systemu ILS. W czerwcu na 33 wykonane zajscia do ladowania pilot
wykonat trzy zajscia z wykorzystaniem NDB (23.06.), pozostale wg systemu ILS.
Nastepne zajscia z uzyciem NDB sa zarejestrowane we wrzesniu — szes¢ zajs¢. W tym
okresie, tzn. od czerwca do wrzesnia, pilot realizowat szkolenie dowodcze na Tu-154M

i zajscia te wynikaty z programu przeszkolenia;

— w 2009 r. pilot wykonat cztery zajscia z wykorzystaniem NDB, pozostate

z wykorzystaniem systemu ILS.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze pilot zdecydowana wigkszos¢ podejs¢ do
ladowania wykonywat wedtug systemu ILS.

Na podstawie ,,Osobistego dziennika lotow” oraz eskadrowej ewidencji lotow Komisja
ustalita, ze pilot zapisywat WM (podstawa chmur 60 m, widzialnos¢ 800 m) podczas
ladowan wg systemu ILS, nieodpowiadajace rzeczywistym WA panujacym na lotniskach
ladowania. Ponizej przedstawiono przyktady zapisow od zakonczenia szkolenia dowodczego
na Tu-154M:

a) 11.09.2008 r., SZCZECIN (EPSC) godz. ladowania 9:57 (LMT), 8:57 (UTC);
EPSC 110730Z 31006KT 3000 BR BKNO002 16/16 Q1015

(widzialnos¢ 3000 m, zamglenie, wielko$¢ zachmurzenia og6lnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m)
EPSC 110800Z 33006KT 6000 SCT004 BKNO006 17/17 Q1015

(widzialnos¢ 6000 m, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 400 ft ~ 120 m oraz 5-7/8

0 podstawie ~ 180 m)

b) 29.10.2008 r., SZCZECIN (EPSC) godz. ladowania 8:40 (LMT), 7:40 (UTC);
EPSC 290730Z 00000KT 2000 -RA BR SCT001 BKN023 05/05 Q1010
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(widzialnos¢ 2000 m, staby opad deszczu, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia og6lnego to 3-4/8 pokrycia nieba o dolnej

podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz 5-7/8 o podstawie ~ 700 m)
EPSC 290800Z 00000KT 3000 -RA BR FEWO001 BKNO033 06/06 Q1010

(widzialnos¢ 3000 m, staby opad deszczu, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogdlnego to 1-2/8 pokrycia nieba o podstawie
chmur 100 ft ~ 30m oraz 5-7/8 o podstawie ~ 1000 m)

c) 2.11.2008 r., WARSZAWA-OKECIE (EPWA) godz. ladowania 18:50 (LMT), 17:50 (UTC);
EPWA 021730Z 05005KT 360V100 2500 BR BKNOOL 07/06 Q1023 BECMG 3000
BR BKNO03

(widzialnos¢ 2500 m, zamglenie, wielko$¢ zachmurzenia ogdlnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz

nastepnie widzialnos¢ 3000 m, zamglenie i 5-7/8 zachmurzenia o podstawie ~ 90 m)
EPWA 021800Z 06004KT 020Vv100 2500 BR BKNO00O2 07/06 Q1023 BECMG 3000 BR
BKNO003

(widzialnos¢ 2500 m, zamglenie, wielko$¢ zachmurzenia ogdlnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m oraz

nastepnie widzialnos¢ 3000 m, zamglenie i 5-7/8 zachmurzenia o podstawie ~ 90 m)

d) 5.11.2008 r., LUBLANA (LJLJ) godz. ladowania 21:00 (LMT), 20:00 (UTC);
LJLJ 051930Z VRBOLKT 1200 0500SE R31/0400N BCFG BR BKNO001 11/11 Q1019
NOSIG

(widzialnos¢ ogdlna 1200 m, na drodze startowej 31400 m w kierunku pdtnocnym, mgta w ptatach, zamglenie, wielkos¢

zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30m)

LJLJ 0520002 VRBO1KT 1200 0600SE R31/0600V900N BCFG BR BKNO001 11/11
Q1019 NOSIG

(widzialnos¢ ogdlna 1200 m, na drodze startowej 31 600 do 900 m w kierunku pétnocnym, mgta w ptatach, zamglenie, wielkos¢

zachmurzenia og6lnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~30 m )

e) 22.11.2008 r., KIJOW-BORYSPIL (UKBB) godz. ladowania 08:56 (LMT), 06:56 (UTC);
UKBB 220630Z 10005MPS 6000 -SHRA SCT004 SCT009CB BKNO012 02/02 Q0984
TEMPO 1000 SHSNRA

(widzialnos¢ ogo6lna 6000 m, stabe przelotne opady deszczu, zachmurzenie ogélne 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie ~ 120 m oraz
~ 270 m podstawa chmur burzowych i 5-7/8 chmur o podstawie 360 m, okresowa widzialnos¢ 1000 m przy opadzie przelotnym

$niegu z deszczem)
UKBB 220700Z 11004MPS 3700 -SHRA BKNO005 BKNO0O08CB 02/02 Q0983 TEMPO
1000 SHSNRA

(widzialnos¢ ogdlna 3700 m, stabe przelotne opady deszczu, zachmurzenie ogdlne 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie ~ 150 m oraz

~ 5-7/8 chmury Cb o podstawie 240 m, okresowa widzialnosé 1000 m przy opadzie przelotnym éniegu z deszczem)
f) 18.12.2008 r., WROCLAW-STRACHOWICE (EPWR) godz. ladowania 12:45 (LMT),
11:45 (UTC);
EPWR 181130Z 29007KT 1800 -RADZ BR BKN002 OVC003 04/03 Q1016

(widzialnos¢ 1800 m, staby opad deszczu/mzawki, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba

0 podstawie chmur 200 ft ~ 60 m i 8/8 chmur o podstawie 90 m)
EPWR 181200Z 31008KT 2000 -RADZ BR BKNO003 OVC004 04/04 Q1016

(widzialnos¢ 2000 m, staby opad deszczu/mzawki, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba

0 podstawie chmur 300 ft ~ 90 m i 8/8 chmur o podstawie 120 m)
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g) 9.01.2009 r., GDANSK-REBIECHOWO (EPGD) godz. ladowania 20:25 (LMT), 19:25
(UTC);
EPGD 091900Z 28009KT 5000 BR BKNOO1 02/01 Q1021
(widzialnos¢ 5000 m, zamglenie, wielkos$¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)

EPGD 091930Z 28008KT 2000 BR BKNO01 02/01 Q1022

(widzialnos¢ 2000 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)

h) 21.02.2009 r., KRAKOW-BALICE (EPKK) godz. Iadowania 09:15 (LMT), 08:15 (UTC);
EPKK 210800Z 06008KT 6000 SCT046 BKNO060 MO07/M09 Q1026

(widzialnos¢ 6000 m, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 4600 ft ~ 1400 m i 5-7/8

chmur o podstawie 1800 m)
EPKK 210830Z 06007KT 6000 SCT046 MO07/M09 Q1027

(widzialnos¢ 6000 m, wielko$¢ zachmurzenia ogdlnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 4600 ft ~ 1400 m)

i) 29.06.2009 r., KRAKOW-BALICE (EPKK) godz. ladowania 06:25 (LMT), 04:25 (UTC);
EPKK 290400Z 26007KT 1800 BR BKNO002 17/17 Q1015

(widzialno$¢ 1800 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m)
EPKK 210430Z 28005KT 240Vv320 2500 BR BKNO004 18/17 Q1015

(widzialnosé 2500 m, zamglenie wielkosé zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 400 ft ~ 120 m)
j) 9.11.2009 r., GDANSK-REBIECHOWO (EPGD) godz. ladowania 14:13 (LMT), 13:13
(UTC);
EPGD 091300Z 10012KT 1600 -RA BR OVCO001 05/04 Q1011

(widzialnos¢ 1600 m, staby opad deszczu, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia og6lnego to 8/8 pokrycia nieba o podstawie chmur
100 ft ~ 30m)

EPGD 091330Z 10012KT 1000 R29/1800 -RA BR VV002 05/05 Q1011

(widzialnos¢ 1000 m, na drodze startowej 29 1800 m, slaby opad deszczu, zamglenie, widzialnoé¢ pionowa 200 ft ~ 60 m)
K) 10.11.2009 r., WARSZAWA-OKECIE (EPWA) godz. Iadowania 00:57 (LMT), 23:57

(UTC);

EPWA 092330Z 13006KT 1900 -DZ BR OVCO001 08/08 Q1011 BECMG 1500

(widzialnos¢ 1900 m, staby opad mzawki, zamglenie, petne zachmurzenie o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastgpnie

widzialnos¢ 1500 m)

EPWA 100000Z 12005KT 100V160 1700 -DZ BR OVCO001 08/08 Q1011 BECMG
1500

(widzialnos¢ 1700 m, staby opad mzawki, zamglenie, petne zachmurzenie o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastgpnie

widzialnos¢ 1500 m)

I) 11.02.2010 r., BRUKSELA (EBBR) godz. Iagdowania 16:16 (LMT), 15:16 (UTC);
METAR EBBR 111450Z 03015KT 9999 BKN040 MO02/M06 Q1015;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, wielkos$¢ zachmurzenia ogélnego 5-7/8 o podstawie chmur 4000 ft ~ 1200 m)
METAR EBBR 1115207 03013KT 9999 BKNO022 MO02/M06 Q1015;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, wielko$¢ zachmurzenia og6lnego 5-7/8 o podstawie chmur 2200 ft ~ 660 m)
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Z powyzszego zestawienia wynika takze, ze w siedmiu przypadkach WA podczas
ladowania byty ponizej dopuszczalnych dla danego rodzaju podejscia lub lotniska (2.11.2008,
5.11.2008, 18.12.2008, 9.01.2009, 29.06.2009, 9.11.2009, 10.11.2009).

Okazuje sig, ze w dniu wypadku pilot nie mial waznych dopuszczen do wykonywania

ladowan jako dowddca samolotu Tu-154M w WM:

— wedlug systemu ILS. W dniu 11.02.2010 r., w czasie wykonywanego w BRUKSELI
ladowania (godz. 16:16 LMT, 15:16 UTC) zapisane WA nie odpowiadaty warunkom
rzeczywistym. Poniewaz lot miat status HEAD, pilot nie mogt wykona¢ podejscia do
ladowania w pozorowanych warunkach lotu (w ,,zakrytej kabinie), co byto warunkiem

przedtuzenia uprawnienia;

— z wykorzystaniem procedury zajscia wg NDB. Ostatni zapisany lot wg tej procedury
byt zrealizowany w dniu 21.12.2009r. w SAMARZE w bardzo dobrych WA

(bezchmurnie, widzialnos¢ 10 km);

— z wykorzystaniem procedury podejscia wg VOR DME - uprawnienie takie formalnie
nigdy nie zostato nadane pilotowi, a ostatnie wykonane podejscie wg tego systemu pilot

wykonat w 2007 r.;

— z wykorzystaniem systemu PAR - pilot nigdy nie wykonat podejscia wedtug tego

systemu;

— z wykorzystaniem systemu RSL - uprawnienie takie formalnie nie zostatlo nadane
pilotowi, a ostatnie zarejestrowane podejscie do ladowania z wykorzystaniem systemu

RSL pilot wykonat 8.08.2005 r. na samolocie Jak-40, lewy fotel ¢w. 39.

3) waznos¢ kontroli techniki pilotowania
Na podstawie analizy zapiséw w ,,Osobistym dzienniku lotdw” oraz eskadrowej

ewidencji lotow Komisja stwierdzita, ze od rozpoczecia szkolenia dowodczego na samolocie
Jak-40 oraz Tu-154M do dnia wypadku pilot ani razu nie byt skontrolowany w locie do
strefy jako dowddca statku powietrznego. Ostatnie udokumentowane kontrole techniki
pilotowania w locie do strefy to:

a) 11.05.2007 r., prawy fotel, DIFR ¢w. 248, samolot Tu-154M,

b) 14.05.2006 r., prawy fotel, DIFR ¢w. 248, samolot Jak-40.

Zgodnie z zapisem § 15 ust. 9 RL-2006: ,,W przypadku niewykonania KTP w strefie na

danym typie SP zawiesza si¢ waznos¢ wszystkich uprawnien do wykonywania lotow na tym
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typie SP — do czasu wykonania brakujacej kontroli, z zastrzezeniem ust. 12”, pilot w dniu
10.04.2010 r. nie mial waznych uprawnien do wykonywania lotow w charakterze
dowodcy samolotéw Tu-154M i Jak-40.

2.2.1.5. Szkolenie pilota w zakresie cywilnych uprawnien do wykonywania lotow

Pilot wznowit z dniem 21.10.2008 r. cywilna zawodowa licencje pilota samolotowego
CPL(A), wydana przez ULC z data waznosci do 21.10.2013 r. W trakcie wznowienia uzyskat
uprawnienie do lotow na samolotach wielosilnikowych z napedem ttokowym MEP(L) z data
waznosci do 30.04.2009 r.

Zgodnie z wpisem do licencji, pilot posiadat uprawnienia do prowadzenia
korespondencji radiotelefonicznej z poktadu statku powietrznego w jezyku angielskim
i polskim. Miat rowniez cywilne badania klasy 1 wazne do 28.01.2011 r. oraz badania klasy 2
wazne do 11.01.2015 r. (bez zadnych ograniczen).

Pilot ukonczyt nastgpujace cywilne szkolenia lotnicze:

a) 2.04.2005 r. — ,,Kurs wspotpracy w zatodze wieloosobowej MCC” (Multi Crew
Cooperation) — PLL LOT SA,;
b) 4.04.2005 r. — ,,Pomostowe szkolenie pilotéw dla uzyskania licencji JAR-FCL” — PLL

LOT SA;

c) 24.04.2005 r. - ,Modutowe szkolenie teoretyczne ATPL(A) dla posiadaczy
CPL(A)/IR - PLL LOT SA;

d) 16.02.2008 r. — ,Szkolenie teoretyczne wg programu szkolenia do uzyskania

uprawnienia do wykonywania lotow na samolotach wielosilnikowych” — Osrodek
Szkolenia Lotniczego (OSzL) ADRIANA,;

e) 8.04.2008 r. — szkolenie lotnicze na wznowienie licencji pilota samolotowego
zawodowego CPL(A) wraz z SEP(L) wg ,Procedur przedtuzania i wznawiania
uprawnien i upowaznien lotniczych” — OSzL ADRIANA;

f) 29.04.2008 r. - ukonczenie szkolenia lotniczego wznawiajacego — praktyka
w liczbie 11 godz. 45 min, z czego 8 godz. 5 min na samolocie PA-34
i 3 godz. 40 min na C-150 — OSzL ADRIANA,

g) 30.04.2008 r. — egzamin praktyczny na licencje pilota samolotowego zawodowego
CPL(A) — OSzL ADRIANA;

h) 30.04.2008 r. — ,,Egzamin praktyczny lub sprawdzenie umiejetnosci na uprawnienie na
typ/klase do lotow w zatodze jednoosobowej MEP” — OSzL ADRIANA.
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Od 13.07. do 19.08.2009r. pilot uczestniczyt w ,Szkoleniu naziemnym oraz
symulatorowym w celu uzyskania uprawnien na typ samolotu Embraer 170/190 (Type
Rating)” w osrodku szkolenia lotniczego ,,Swiss Aviation Training”. Szkolenie zostato
przeprowadzone przez  certyfikowany osrodek szkolenia  lotniczego, zgodnie
z miedzynarodowymi wymaganiami w zakresie nowoczesnego szkolenia, zwiazanego

z uzyskaniem uprawnien na dany typ statku powietrznego (TR — Type Rating).

Nowoczesne programy szkolenia na kazdym etapie zawieraja zagadnienia zwiazane
zCRM (Crew Resource Management — zarzadzanie zasobami zatogi). Szkolenie to
obejmowato jednak samolot z zatoga dwuosobowa, gdzie specyfika wspOtpracy zatogi
dwuosobowej oraz zarzadzania jej zasobami jest rozna od wspétpracy oraz zarzadzania

zasobami zatogi sktadajacej si¢ z czterech oséb (Tu-154M).

Komisja zatozylta, iz odbyte szkolenie powinno poszerzy¢ wiedzeg, umiejetnosci oraz
doswiadczenie pilota w zakresie wykonywania operacji powietrznych na nowoczesnych
samolotach pasazerskich jak rowniez postepowania w sytuacjach awaryjnych. Pozwalato ono
praktycznie wykorzysta¢ wiedze z zakresu procedur zwiazanych z wykonywaniem lotow wg
przepisdw IFR, prze¢wiczy¢ wykorzystanie wszystkich urzadzen oraz systemow bedacych
integralna czescia statku powietrznego, ktére przeznaczone sa do zapewnienia mu
bezpieczenstwa, np. system TCAS oraz EGPWS (odpowiednik TAWS).

Zdaniem Komisji, nie mozna jednak dokonywa¢ poréwnan oraz uogolnien
w odniesieniu do sposobu szkolenia na statkach powietrznych rozniacych si¢ pod wzgledem:
a) pilotazowym;
b)  wspoOltpracy zatogi oraz zarzadzania jej zasobami (CRM);
c) nawykdw pilotazowych zatogi;

d) procedur zwiazanych z rozwiazywaniem sytuacji awaryjnych.
2.2.2.  Drugi pilot

Pilot w 1997 r. bezposrednio po ukonczeniu WSOSP w Deblinie rozpoczat stuzbe
w 36 splt i szkolenie w charakterze drugiego pilota na samolocie Jak-40, ktére w dniu

5.03.1999 r. zakonczyt egzaminem praktycznym wg ¢w. 270 PSzLT-73.
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W dniu 29.08.2005 r. zaczat szkolenie w charakterze drugiego pilota na samolocie
M-28, zakonczone egzaminem przeprowadzonym w dniu 28.09.2005 r. wg ¢w. 101

PSzLT-95. Na tym etapie’® zakonczyt szkolenie na M-28.
2.2.2.1. Szkolenie w charakterze dowodcy samolotu Jak-40

W dniu 22.08.2006 r. pilot rozpoczat szkolenie dowddcze na samolocie Jak-40
w DVMC, a ukonczyt je 07.03.2007 r. po wykonaniu lotu egzaminacyjnego wg ¢w. 40 i 60
PSzLT-73.

Dnia 04.10.2006 r. zaczat szkolenie dowodcze w DIMC, zakonczone 24.06.2008 r.
egzaminem wg ¢w. 100 i 114 PSzLT-73. Zgodnie z wpisem do ,,Osobistego dziennika lotow”
rozdz. 5 i 6 oraz eskadrowej ewidencji lotow WA w trakcie realizacji tych lotdw byty
nastepujace: zachmurzenie 8/8 o podstawie 300 m, widzialnos¢ 3 km. Wniosek

egzaminujacego nadawat nizsze uprawnienia WM:

a) USL - 8/8 150/1,5;
b) RSLzUSL -8/8100/1;
c) ILS - 8/8 100/1.

W rzeczywistosci WA tego dnia na lotniskach w BYDGOSZCZY (EPBY) (start 16:45
LMT, ladowanie i start 17:00 LMT) oraz WARSZAWIE (EPWA) (ladowanie 18:00 LMT)
byty bardzo dobre — widzialnos¢ powyzej 10 km przy braku zachmurzenia.

W ,,0sobistym dzienniku lotow” oraz w eskadrowej ewidencji lotow nie wpisano czasu lotu
w ,,zastoni¢tej kabinie”, dlatego — zdaniem Komisji — nie mozna bylo nadaé pilotowi
nizszych uprawnien WM niz te, w ktérych realnie wykonat lot egzaminacyjny.

W dniu 21.02.2007 r. pilot rozpoczat szkolenie w NVMC, ktore zakonczyt egzaminem
wg ¢w. 170 i 155 w dniu 3.04.2007 r.

Szkolenie dowddcze w NIMC rozpoczat 24.09.2008 r. i podobnie jak podczas
szkolenia w DIMC realne WA podczas egzaminu w dniu 30.09.2008 r., wg ¢w. 217 i 203
PSzLT-73, byly inne od wpisanych w ,,Osobistym dzienniku lotow” oraz w eskadrowej
ewidencji lotow. Nadano pilotowi uprawnienia w NIMC pomimo wykonania lotow w bardzo
dobrych WA. Nie odnotowano takze czasu lotu w ,zastonigtej kabinie”. W tej sytuacji
rowniez nie mozna bylo nada¢ pilotowi nizszych uprawnien WM niz te, w ktdérych

realnie wykonat lot egzaminacyjny.

3 W ,,Osobistym dzienniku lotow” w rozdz. 4 brakuje stosownego wpisu 0 mozliwosci wykonywania lotéw na
M-28 w danych WA/przepisach wykonywania lotow.
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Szkolenie dowddcze na samolocie Jak-40 w DVMC, DIMC oraz NVMC przebiegato
z przerwami dtuzszymi niz dozwolone we wskazowkach metodycznych ,,wznawianie
nawykow z pilotami wykonujacymi loty na samolotach transportowych”. W celu
kontynuacji szkolenia konieczne byto wigc wykonywanie dodatkowych lotdw z programu

szkolenia, a realizowane byto bez wznowienia zalecanego w programie’™.

W trakcie szkolenia dowddczego na samolocie Jak-40 pilot wykonywat przewidziane
przepisami kontrole techniki pilotowania oraz nawigowania, zgodnie z wymaganiami

w stosunku do drugiego pilota.

W dniu 6.02.2009 r. pilot wykonat lot wg ¢w. 203/217 w celu obnizenia uprawnien WM
do wykonywania lotéw w nocy. Swiadczy o tym zapis w rozdz. 5 ,,Osobistego dziennika
lotow” oraz w eskadrowej ewidencji lotow. Brakuje jednak wpisow o nadaniu takich
uprawnien w rozdz. 6 i 4 ,,Osobistego dziennika lotdw” oraz rozkazu dziennego dowddcy
36 splt potwierdzajacego nadanie takiego uprawnienia. Co wazne, nie mozna nada¢
uprawnien w nocy bez weczesniejszego ich uzyskania w dzien (zgodnie z dokumentacja
uprawnien w dzien pilot nie uzyskat). Wedtug eskadrowej ewidencji lotow lot szkolny w celu
obnizenia WM pilota byt wykonany podczas lotu operacyjnego o statusie HEAD, co byto

niedozwolone.
2.2.2.2.  Szkolenie na Tu-154M w charakterze nawigatora poktadowego

W dniu 13.06.2008 r. pilot rozpoczat szkolenie w charakterze nawigatora poktadowego
na samolocie Tu-154M, wykonujac cztery loty w czasie 2 godz. 33 min. W ,,Osobistym
dzienniku lotow” brakuje wpiséw o realizacji szkolenia naziemnego, praktycznego szkolenia
w powietrzu oraz dopuszczenia/nadania uprawnien do pelnienia tej funkcji jako cztonka
zatogi. W dniu 18.06.2008 r. (po wykonaniu kilku lotow szkolnych) petnit funkcje nawigatora
na pokladzie statku powietrznego w locie o statusie HEAD. Zgodnie z wymaganiami
dotyczacymi szkolenia i zasad nadawania uprawnien personelowi latajacemu wykonujacemu
loty o statusie HEAD opracowanymi w 36 splt uprawnienie takie otrzymuja: ,,...nawigatorzy

na Tu-154M — po wykonaniu minimum 50 godzin nalotu na typie”.

Wymagania w stosunku do personelu latajacego w lotach o statusie HEAD zostaty
okreslone i wyjasnione przez dowodztwo 36 splt w ponizszej odpowiedzi.

™ Metodyka wznawiania nawykow z pilotami wykonujacymi loty na samolotach transportowych” stanowi
zatacznik do PSzLT-73 wprowadzony 16.04.1977 r.
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W 36 splt preyieto jako minimalne wymagama do lotdw z HEAD, zgodnie z | Instruke)a organizac)i
otew sp o statusie HEAD™ sygn. WLOP 408/2009: zpodnie z Rozdziatlem 4 paragraf 8 pkt 9, ppkt 1)
2y oraz 3) oraz dodatkowo

na JAK-40
-  dowodcy zalog
= 1 klasa pilota
= z nalotem na typie min. 500 godzin,
= nalot ogdlny powyEe) 1000 zodzin
= pozyviywna decyzia dowddey putku podjeta w porozumieniu z dowddes eskadiry oraz

srefem srkolenia.
- drugi pilor
= 2 klasza na tvpie
= po osigenigcin nalotu od 100 do 300 codzin na typie
= o pozvtvene decven d-cv pulku podiets)] w porozumieniu r dowddea eskadry orax
szefern  szkolemna  — 2z zasads mdywidualnego podejécia. w  zaleinoder  od
doswiadezenia lomiczeso,
na TUT-154M1
- dowodey zalog
= 1 klasa palota
= po wiykonanin mun, 10 odeinkdw z mmnyimi pasazerami lub lotéw inmego typu (min, 10
codzin
= o decvenl dowddey pulku. podiets) w urgodniemin z dowddea eskadiv orar srefem
zespolu lomiczegzo — mdvwidualnie / w zwiazku z trudng sytuagia kadrowa/
- Drudzy piloci — po ok, 200 sodzinach nalomn jako dimmei pilot — lecz z zasada
indywidnalnego podejscia — co akmalnie wia#ze si¢ Ze ZmnigjsZzenicin POWYESZSoD Prozil,

z poweodu trudne) sytuac)i kadrowe) personelu latajacego.
- MNawigaterzy na Tu-15470 — po wykonamu mimnunun 50 godzin nalom na typie
& zwiazku z sytuacya. Ze piloc: wvkomyacy oty na TU-154M 53 wezesme) wyszkolonyimi
rlotami — dowoddeami zaldéz na samolocie Jak-40 (Iub co najmnie) jako dimgi pilot), a takze

Juza mtensywnodcia lotéw na tyin typle sp. w ostamnn okresie. po odejiciu dwéch
maczaeyeh mup pilotdéw w latach 2006 oraz 2008, dopuszezenie do lotdw o statusie HEAD
aa Tu=154 M vevakuja piloci z obnizonvid w stosunku do wezednie) okreslonveh wymagain.

Kopia dokumentu z 36 splt dotyczaca odpowiedzi na pytanie o kryteria doboru do lotéw o statusie HEAD

Koncowa tres¢ dokumentu zaprzecza wczesniejszym ustaleniom, a ww. wymaganie

nalotowe w tym przypadku nie zostato spetnione.
2.2.2.3. Szkolenie na samolocie Tu-154M w charakterze drugiego pilota

Szkolenie praktyczne w DVMC pilot rozpoczat w dniu 11.12.2008 r., a 17 wykonat 11
lotow szkolnych zakonczonych wykonaniem dwodch lotow egzaminacyjnych wg ¢éw. 255
PSzLT-73, co potwierdza rozkaz dzienny dowodcy 36 splt z dnia 18.12.2008r.
W ,,Osobistym dzienniku lotow” pilota w rozdz. 5 jest wpis, iz loty egzaminacyjne
zrealizowano z podejsciem do ladowania wg systemu ILS. W rzeczywistosci pierwszy
egzamin zostat wykonany na lotnisku w DEBLINIE (gdzie nie byto systemu ILS), natomiast
drugi w locie z DEBLINA do WARSZAWY.

Loty szkolne rozpoczeto o godz. 9:20 LMT, zakonczono o godz. 12:40 LMT wylaczeniem
silnikow, a o godz. 12:50 samolot wykotowat do lotu do GDANSKA. Na podstawie
eskadrowej ewidencji lotdw w trakcie 10 min przerwy nastapita zmiana jednego cztonka

zatogi lotniczej oraz dotaczyty dwie osoby z zatogi poktadowej. Komisja zwrdcita uwage na
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nieprawidtowos¢ powyzszej ewidencji czasow, gdyz w ciagu 10 min nie mozna wiasciwie
przygotowac statku powietrznego do nastepnego lotu wraz ze zmiana czesci zatogi (chyba ze
samolot nie byt sprawdzony przed nastgpnym lotem, nie byt tankowany, a zmiana czesci
zatogi odbyta sie na uruchomionych silnikach — co jest zabronione). W locie do GDANSKA
pilot wykonat lot z prawego fotela, natomiast w locie powrotnym (start godz. 20:47,
wytaczenie silnikow godz. 21:47) petnit funkcje nawigatora. Od czasu rozpoczecia odprawy
przedlotowej do lotéw szkolnych do czasu zakonczenia czynnosci lotniczych trzech cztonkdw
zatogi (dowddca statku powietrznego, nawigator oraz technik poktadowy) przekroczyto czas
startowy o 2 godz. 37 min.

Praktyczne szkolenie w DIMC pilot rozpoczat 22.12.2008 r., a zakonczyt 23.12.2008 .
wykonaniem na lotnisku WARSZAWA-OKECIE dwaoch lotdw egzaminacyjnych wg ¢w. 260
PSzLT-73 w bardzo dobrych WA. W ,,Osobistym dzienniku lotdbw” oraz w eskadrowej
ewidencji lotéw nie wpisano czasu lotu w ,,zastonigtej kabinie”. Komisja na podstawie zapisu
rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotéw” (¢éw. 260 ,,lot egzaminacyjny wg systemu NDB,
PAR (RSL), ILS”) stwierdzita, ze loty mogty by¢ wykonane tylko wg systemu ILS lub
VOR DME, poniewaz pozostatych systemow, wymienionych w ¢wiczeniu nie byto na
lotnisku WARSZAWA-OKECIE.

Praktyczne szkolenie w NVMC pilot rozpoczat 29.12.2008 r. Od 30.12. pilot miat
przerwe w szkoleniu, ktére wznowit 19.05.2009 r. Nastepnego dnia, tj. 20.05.2009 r., pilot
wykonat 10 lotéw szkolnych, w trakcie ktérych wykonat dwa loty egzaminacyjne
wg ¢w. 265, po czym 21.05.2009 r. uprawnienia potwierdzono w rozkazie dziennym

dowddcy 36 splt.

W dniu 20.05.2009 r. rozpoczat takze szkolenie w NIMC (wykonat dwa loty wg ¢w.
267). Szkolenie kontynuowat w dniu nastgpnym, konczac je lotami egzaminacyjnymi wg ¢éw.
270.

Zakonczenie catosci szkolenia w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M

potwierdza rozkaz dzienny dowddcy 36 splt z dnia 22.05.2009 r.

,P0 zakonczeniu szkolenia w powietrzu i zdaniu w dniu 21.05.2009 r. egzaminu
praktycznego na samolocie Tu-154M wg ¢éw. 270 PSzLT-73 na oceng ,bardzo dobry”

zezwalam (stopien, imie¢ nazwisko) na wykonywanie lotow w sktadzie zatogi w nocy IMC

w charakterze drugiego pilota z prawego fotela:

— nasamolocie Tu-154M:;

RAPORT KONCOWY Strona 122 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

— zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznoscia (VFR);

— zgodnie z przepisami dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IFR)”.

Komisja stwierdzita niezgodnosci polegajace na braku spojnosci  wpiséw
dokonywanych w eskadrowej ewidencji lotow (godziny startéw, ladowan, czasy przelotow
pomiegdzy poszczegolnymi lotniskami) i ,,Osobistym dzienniku lotdw” oraz nieprzestrzeganie

metodyki szkolenia lotniczego i wskazéwek wykonawczych do ¢wiczen z PSzLT-73.

Dnia 21.05.2009 r. pilot wykonat jeszcze jeden lot egzaminacyjny wg ¢w. 265 (trzeci).
Program PSzLT-73 we wskazowkach organizacyjno-metodycznych zaleca wykonanie 2-3
lotbw wg tego ¢wiczenia. Jezeli szkolenie realizowano wg minimalnej liczby ¢wiczen
okreslonej programem szkolenia (tak przyjeto w putku), to niecelowe bylo wykonywanie
trzeciego lotu egzaminacyjnego, tym bardziej ze pilotowi egzamin zaliczono 20.05.2009 r.
ina tej podstawie nadano stosowne uprawnienia. Jezeli natomiast z jakich§ powodow
egzaminator uznatby, ze nalezy wykona¢ dodatkowy lot egzaminacyjny, to nie mozna byto
nada¢ pilotowi uprawnien do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota w NVMC

I rozpoczyna¢ szkolenia w NIMC.

PSzLT-73, w czesci dotyczacej szkolenia drugich pilotdw, zawierat na zakonczenie
kazdego etapu szkolenia (z wyjatkiem NIMC) w danych WA / przepisach wykonywania
lotow zapisy:

Oceny = wykonywonych olementdw lotu wplsad do cecbistego
izsiennika lotéw pilota 1 nadaé upramuienis do wykonywania lotdw
* DIWA w pktadzie salogl ormz nma rospocszeclie askolenis w DTWA.

Oceny s wykonanych lotdw wpisad do osobistego dziemmika pilots
eras nadad ou wpramnienia do wykonywania lotdw w DTWA w akiadzie
walogl orag na rozpoozeclie szkolenia w NIWA,

Oceny = wykonanyoh elementéw lotu wpisad do osobistege dzien
niks lotéw pilota 1 nedsé mu uprawnienia do wykonywania lotdw w
sktadzie zalogl orag zeswolenis na rospoosgole szkolenia w HTWA

Kopia strony z PSzLT-73

Powyzsze zapisy wskazuja, ze nastepny etap szkolenia mogt by¢ rozpoczety dopiero po
zakonczeniu catosci szkolenia prowadzonego w etapie go poprzedzajacym, gdyz w szkoleniu
drugich pilotow nie byto grafiku rownolegtosci wykonywania ¢wiczen.

Szkolenie powinno przebiega¢ wg nastepujacej kolejnosci: DVMC, DIMC, NVMC oraz
NIMC.
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Szkolenie w NIMC konczy zapis:

Ooeny = wykonanych lotdw wplead do osobietego dziennika Lotdw
pllota oras nadad mu upreawnienia do wykonywanla lotdw w HIWA
¥ skkodzie zaXogi.

Kopia strony z PSzLT-73

Na zakonczenie przeszkolenia pilot otrzymat rowniez dopuszczenie do wykonywania
lotbw o statusie HEAD nie jako drugi pilot, a nieprawnie jako dowddca statku

powietrznego. Rozkaz dzienny dowodcy 36 splt z dnia 22.05.2009 r.:

,Na podstawie osiagnictego poziomu wyszkolenia zezwalam (stopien, imi¢ nazwisko)

na wykonywanie lotdw oznaczonych symbolem WAZNY na samolocie Tu-154M

w charakterze dowodcy zalogi”.

Podsumowujac szkolenie pilota na samolotach Jak-40 i Tu-154M, Komisja
stwierdzila, ze:

a) loty zostaty zrealizowane niezgodnie ze wskazowkami wykonawczymi zawartymi
w PSzLT-73;

b) tresci ¢wiczen zawartych w PSzLT-73 byly nieaktualne w stosunku do
obowiazujacych procedur oraz wyposazenia radionawigacyjnego lotnisk;

c) wpisywane w dokumentacji lotniczej WA nie odpowiadaty warunkom rzeczywistym,
w jakich realizowano loty;

d) wpisy do osobistej dokumentacji lotow prowadzone byty niejednolicie.
2.2.2.4.  Aktualnosé¢ treningu pilota, uprawnien oraz kontroli techniki pilotowania

1) loty treningowe
Od zakonczenia szkolenia dowodczego na samolocie Jak-40, czyli od 30.09.2008 r.,
pilot wykonat loty treningowe tylko 8.09.2009 r.:
a) ¢w. 133 — lot po kregu w nocy w celu wykonania zajscia do ladowania z jednym
wytaczonym silnikiem;
b) ¢w. 94 — lot w chmurach w dzien w celu doskonalenia zajscia do ladowania wg
systemu USL">;
c) ¢w. 154 — lot treningowy w nocy w celu doskonalenia zajscia do ladowania wg
systemu RSL. W rubryce ,,Osobistego dziennika lotow” ,,nazwa systemu” brakuje

wpisu nazwy systemu, wg ktérego lot byt wykonany.

7> Jak wynika z dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow, lot zostat wykonany w nocy,
czyli niezgodnie ze wskazowkami programu szkolenia dotyczacego pory doby wykonania lotu. Rubryka
,Osobistego dziennika lotow” ,,nazwa systemu” nie zawiera wpisu nazwy systemu, wg ktérego byt wykonany
lot.
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Ostatni lot wykonany na samolocie Jak-40 z zaj$ciem do ladowania wg systemu innego
niz ILS pilot wykonat 11.03.2009 r., w trakcie lotu operacyjnego, wg systemu USL. Ostatni
lot wg systemu RSL wykonat wg ¢w. 266/269 (strefa/zajscie do ladowania wg systemu RSL
— prawy fotel) w dniu 16.02.2008 r.

Od zakonczenia szkolenia w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M, czyli
od 21.05.2009 r. do dnia wypadku, pilot wykonat tylko trzy loty treningowe: dwa
18.11.2009 r. wg éw. 58/253 (trasa/zajscie w zastonietej kabinie wg systemu USL) oraz
11.01.2010 r. lot wg ¢éw. 110 (trasa). Wszystkie loty zostaty wykonane wg systemu ILS.

Ostatni lot na samolocie Tu-154M wg systemu innego niz ILS pilot wykonat w dniu
19.05.2009 r. Zgodnie z dokumentacja zajscie zostato wykonane w nocy wg NDB (¢éw. 262).
Zgodnie z PSzLT-73 lot wg ¢w. 262 nie przewiduje wykonania zajscia wg jakiegokolwiek
systemu Iadowania (jest lotem szkoleniowym po kregu).

W 2010 r. wykonat jeden lot treningowy wg ¢w. 110 (trasa) na samolocie Tu-154M, na
samolocie Jak-40 pilot wykonywat jedynie loty operacyjne.

Powyzsza analiza wskazuje, ze rowniez w odniesieniu do tego pilota w jednostce nie
przestrzegano zalecen programu szkolenia dotyczacych przerw w wykonywaniu lotéw
treningowych z jednym niepracujacym silnikiem (nie rzadziej niz jeden raz na szes¢
miesiecy) i lotow treningowych wg systemu ILS i RSL (nie rzadziej niz raz na kwartat).

Dotyczy to obu typow statkdw powietrznych, na ktorych pilot wykonywat loty.
2) waznosc¢ kontroli techniki pilotowania

Na podstawie analizy zapisow w ,,Osobistym dzienniku lotébw” oraz eskadrowej
ewidencji lotow Komisja stwierdzita, ze od chwili rozpoczecia szkolenia na samolocie
Tu-154M do dnia wypadku pilot ani razu nie byl skontrolowany w locie do strefy.
Niewykonanie takiej kontroli skutkuje brakiem mozliwosci wykonywania lotéw na
danym typie statku powietrznego zgodnie z RL-2006, § 15 ust. 9. W zwiagzku
z powyzszym pilot w dniu 10.04.2010 r. nie posiadal waznych uprawnien do
wykonywania lotoéw jako drugi pilot samolotu Tu-154M.

Ostatnia kontrola techniki pilotowania w strefie na samolocie Jak-40 zostata
przeprowadzona 14.05.2008 .
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2.2.25. Szkolenia dodatkowe

Pilot ukonczyt cywilne ,.Szkolenie naziemne oraz symulatorowe na uzyskanie
uprawnien na typ samolotu Embraer 170/190 (Type Rating)” przeprowadzone w Swiss
Aviation Training 29.06.-15.08.2009 r.

2.2.3. Technik pokladowy

2.2.3.1. Woyksztalcenie oraz doswiadczenie zawodowe

Technik pokfadowy w 1996 r. ukonczyt Centrum Szkolenia Technikdéw Lotniczych
w Olesnicy, od 1998 roku petnit stuzbe w 36 splt.

W 1998 r. odbyt w 36 splt przeszkolenie specjalistyczne z budowy, eksploatacji
i obstugi technicznej samolotu Jak-40 w specjalnosci ptatowiec i silnik. Po zdaniu w 36 splt
egzaminow uzyskat 29.10.1998 r. zezwolenie na samodzielna obstuge typu samolotéw w ww.
specjalnosci.

W 2002 r. odbyt w 36 splt przeszkolenie specjalistyczne z budowy, eksploatacji
i obstugi technicznej smigtowca Mi-8 w specjalnosci ptatowiec i silnik i po zdaniu
egzaminoéw z dniem 26.04.2002 r. uzyskat zezwolenie na samodzielna obstuge tego typu
smigtowcow w ww. specjalnosci.

W roku 2003 ukonczyt studia wyzsze na WSZ-SW w Warszawie, a 10.07.2003 r. zdat
egzamin ze znajomosci jezyka angielskiego na poziomie podstawowym.

W drugiej potowie 2003 r. odbyt w 36 splt przeszkolenie specjalistyczne z budowy,
eksploatacji i obstugi technicznej samolotu Tu-154M w specjalnosci ptatowiec i silnik. Po
zdaniu w 36 splt egzamindéw z dniem 24.12.2003 r. uzyskal zezwolenie na samodzielna
obstuge tego typu samolotow w ww. specjalnosci.

Od 22.07.2008 r. petnit obowiazki starszego technika obstugi pokiadowej. Miat
uprawnienia do wykonywania lotdw na samolotach Tu-154M w charakterze technika
poktadowego we wszystkich WA w dzien i w nocy. Ostatni lot poprzedzajacy dzien wypadku
wykonat 29.03.2010 roku.

2.2.3.2.  Szkolenie na Tu-154M w charakterze technika pokladowego

Przed rozpoczeciem szkolenia do petnienia obowiazkow w charakterze technika
poktadowego samolotu Tu-154M zostata opracowana dla niego ,,Dokumentacja naziemnego
przygotowania personelu latajacego przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu na
Tu-154M".
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W dniu 29.05.2008 r. ukazat si¢ rozkaz dowddcy 36 splt o przeprowadzeniu
naziemnego przygotowania do lotéw przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu.

W dniach od 25.05.-01.07.2008 r. zostalo przeprowadzone naziemne przygotowanie
przed rozpoczgciem szkolenia w powietrzu, co zostato potwierdzone w rozkazie dziennym
z7.07.2008 r. oraz wpisem w ,Osobistym dzienniku lotow czionka zatogi statku
powietrznego”.

Praktyczne szkolenie w powietrzu technik rozpoczat 22.07.2008 r., co potwierdzaja
wpisy w ,,0sobistym dzienniku lotéw cztonka zatogi statku powietrznego” oraz w rozkazie
dziennym z 22.07.2008 r.

Kolejnym etapem szkolenia byto uzyskanie prawa do samodzielnego wykonywania
prob na ziemi silnikébw typu TA-6A i D30KU-lIs zabudowanych na samolotach
Tu-154M potwierdzone w rozkazie dziennym z 30.09.2008 r.

W dniu 15.12.2008 r. zostat przeprowadzony egzamin w powietrzu po zakonczeniu
szkolenia w dzien, a 30.12.2008 r. egzamin w powietrzu po zakonczeniu szkolenia w nocy.
Na podstawie zdanych egzamindéw technik otrzymat zezwolenie na wykonywanie lotow
w charakterze technika pokladowego samolotu Tu-154M we wszystkich WA w dzien
i wnocy. Potwierdzaja to wpisy w ,,Osobistym dzienniku lotdw cztonka zatogi statku

powietrznego” oraz wpisy w rozkazach dziennych z dnia 16 1 31.12.2008 r.

W wyniku zdanych 23.03.-24.04.2009 r. egzaminéw zgodnie z § 15 ust. 13 RL-2006
uzyskat zgode na eksploatacje samolotu Tu-154M oraz wykonywanie lotdw zgodnie

z uprawnieniami i dopuszczeniami.

W dniu 07.05.2009 r. zgodnie z rozkazem dziennym dowaodcy 36 splt technik uzyskat
zgode na wykonywanie lotow o statusie HEAD w skladzie zatogi samolotu Tu-154M

w charakterze technika poktadowego we wszystkich WA.
2.2.3.3. Podsumowanie wyszkolenia technika pokladowego

1) na podstawie analizy dokumentow mozna stwierdzi¢, ze technik poktadowy miat
wyksztatcenie specjalistyczne zdobyte w wojskowej szkole technicznej, duze
doswiadczenie w naziemnej obstudze statkdw powietrznych, systematycznie doksztatcat
si¢, zdobywajac kolejne umiejetnosci (studia wyzsze, jezyk angielski, przeszkolenia na
kolejne typy statkow powietrznych);

2) technik spetniat warunki okreslone w RL-2006, § 13 ust. 1 oraz w dokumencie ,,Zasady

szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego i dopuszczania specjalistow stuzby
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3)

4)

inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotdw w skladzie zatogi na statkach

powietrznych”, pkt 1.2;

szkolenie oraz egzamin przed dopuszczeniem technika do szkolenia w powietrzu nie
uwzgledniaty jednak zagadnien zawartych w dokumencie ,,Zasady szkolenia i kontroli
technicznego personelu latajacego...”, pkt 2.1. Z analizy ,,Dokumentacji naziemnego
przygotowania personelu latajacego przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu na
Tu-154M” mozna wnioskowaé, ze opanowanie tak obszernego materialu metoda
konsultacji i samoksztatcenia w tak krétkim czasie jest nierealne. Dodatkowo w 36 splt
brakowato odpowiedniej bazy szkoleniowej, kadry instruktorskiej oraz czasu, aby
zapewni¢ wiasciwy standard szkolenia personelu technicznego, zarbwno naziemnego, jak

i latajacego;

przeprowadzona 18.12.2009 r. kontrola umiejetnosci i wykonywania lotow w charakterze
technika poktadowego z uwzglednieniem szczegdlnych przypadkéw w locie na
samolocie Tu-154M zostata przeprowadzona przez dowddce statku powietrznego. Jest to
zgodne z zapisem RL-2006, § 12 ust. 25, ale sprzeczne z zapisami w dokumencie
»Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego...”. Ze wzgledu na
umiejscowienie stanowisk poszczegolnych cztonkéw zatogi samolotu Tu-154M (technik
poktadowy znajduje si¢ za plecami dowodcy zatogi), taka kontrola jest trudna do

wykonania.

2.2.3.4. Aktualnos¢ kontroli techniki pilotowania

Kontrole wykonywania czynnosci na pokladzie statku powietrznego byly

przeprowadzane w nastepujacych terminach:

a) 15.12.2008 r. — egzamin z zakresu umiejetnosci wykonywania lotow na samolocie
Tu-154M w charakterze technika pokladowego w dzien z uwzglednieniem
szczegblnych przypadkéw w locie, podpisy: technik poktadowy-instruktor oraz
dowodca klucza;

b) 30.12.2008 r. — egzamin z zakresu umiejetnosci wykonywania lotow na samolocie
Tu-154M w charakterze technika pokladowego w nocy z uwzglednieniem
szczegblnych przypadkéw w locie, podpisy: technik poktadowy-instruktor oraz

dowaddca klucza;
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c) 08.12.2009 r. — kontrola umiejetnosci i wykonywania lotow w charakterze technika
poktadowego z uwzglednieniem szczegdlnych przypadkéw w locie na samolocie

Tu-154M, podpis: dowodca eskadry.
Wszystkie kontrolowane czynnosci byty ocenione na ,,bardzo dobrze”.

W dniu wypadku technik posiadal wazne uprawnienia do wykonywania lotow

w charakterze technika poktadowego na samolocie Tu-154M.
2.2.4. Nawigator pokladowy

Pilot stuzyt w jednostce ponad dwa lata. Szkolenie w charakterze drugiego pilota na
samolocie Jak-40 rozpoczat 12.03.2008 r. W dniu 23.07.2008 r. wykonat dwa loty
egzaminacyjne wg ¢w. 260 PSzLT-73 konczace etap szkolenia w DIMC. Loty te
zrealizowano w zastonietej kabinie w bardzo dobrych WA na lotnisku w POWIDZU.
W ,,0sobistym dzienniku lotéw” w rubryce ,,nazwa systemu” widnieje tylko zapis ,,ILS”, co
jest niezgodne z trescia ¢wiczenia w PSzLT-73. W rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotow”
widnieja inne nazwy systemow, wg ktérych miat by¢ przeprowadzony egzamin. Pomimo ze
zapisy nazw systemow byly niezgodne z trescia ¢wiczenia, zostato to zaakceptowane przez
egzaminatora. Po wykonaniu lotow egzaminacyjnych wg systemu ILS pilot otrzymat
uprawnienia do wykonywania lotow wg systemow ladowania NDB, PAR (RSL) i ILS.

W dniu 23.12.2008 r. na lotnisku WROCLAW zostat przeprowadzony egzamin (dwa
loty) wg ¢w. 270, konczacy szkolenie w NIMC na samolocie Jak-40. Wedtug zapisow
w dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow, loty te zrealizowano

w WA: zachmurzenie og6lne 5/8 o dolnej podstawie chmur 300 m i widzialnosci 3 km.

W rzeczywistosci WA wystepujace tego dnia na lotnisku (w czasie startu i ladowania —
odpowiednio 18:42 i 18:52 oraz 18:52 i 19:00 LMT) byty bardzo dobre, tzn. widzialnos¢
wynosita powyzej 10 km przy braku zachmurzenia. W rozdz. 5 ,,0Osobistego dziennika lotow”
brakuje zapisow dotyczacych ewentualnego wykonania powyzszych lotow w zastonigtej
kabinie. Loty te, podobnie jak loty egzaminacyjne w DIMC, zostaty zrealizowane wg systemu
ILS.

Rowniez w tym przypadku pilot otrzymat uprawnienia do wykonywania lotow
z wykorzystaniem réznych systeméw ladowania, pomimo ze egzamin odbyt si¢ wg systemu
ILS.
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Po zakonczonym szkoleniu pilot wykonywat loty na samolocie Jak-40 w charakterze

drugiego pilota.
2.2.4.1. Szkolenie w charakterze nawigatora pokladowego na samolocie Tu-154M

W zwiazku z zamiarem wyszkolenia pilota w charakterze nawigatora poktadowego,
w dniu 31.03.2009 r. ukazat si¢ rozkaz dzienny dowodcy 36 splt:

~W zwiazku z rozpoczeciem szkolenia w charakterze nawigatora (stopien, imig
i nazwisko) na samolocie Tu-154M, polecam przeprowadzi¢ naziemne przygotowanie do
lotéw i zakonczy¢ je egzaminami zgodnie z § 15 pkt 13 RL 2006. W procesie przygotowania
szczegblna uwage zwr6ci¢ na prawidtowa eksploatacje wyposazenia samolotu, postugiwania
si¢ wyposazeniem kabiny oraz na perfekcyjne opanowanie czynnosci podczas zaistnienia
szczegOlnych przypadkéw w locie. Za prowadzenie zaje¢ z poszczeg6lnych przedmiotow
i przyjecie egzamindéw czynie odpowiedzialnymi oficerow wyznaczonych w rozkazie
organizacyjnym. Na instruktora prowadzacego wyznaczam (Stopien, imi¢ 1 nazwisko).
Przygotowanie nadzorowat bedzie Zastepca Dowodcy JW 2139”7,

Nastepnym elementem tego procesu, potwierdzajacym gotowos¢ pilota do realizacji

szkolenia praktycznego w powietrzu byt wpis w rozdz. 7 ,,0sobistego dziennika lotow”.

W dniu 3.10.2009 r. pilot rozpoczat praktyczne szkolenie, wykonujac najpierw oblot
komisyjny samolotu (lot wykonywany w celu sprawdzenia sprawnosci statku powietrznego
przed lotem oznaczonym statusem HEAD), a zaraz po tym wykonal loty (majace status

HEAD) w charakterze pelnoprawnego nawigatora pokladowego

U LU
53

10, U i

Kopia strony rozdz. 5 ,,Osobistego dziennika lotow”

Zarowno w rozdz. 4 ,,Osobistego dziennika lotéw”, jak i dokumentacji putkowej
(rozkazach dziennych) brakuje potwierdzenia nadania pilotowi stosownych uprawnien do
wykonywania lotow. Nie ma réwniez zadnych dowodow nadania pilotowi uprawnien do

wykonywania lotéw oznaczonych statusem HEAD.

Ztamane zostaty przepisy dotyczace szkolenia nawigatorow poktadowych i kryteria

wyznaczania cztonkéw zatog do lotéw o statusie HEAD. Tymczasem w rozkazie dziennym
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z 14.01.2010 r. ukazal si¢ punkt sankcjonujacy uprawnienia pilota, ktore
w rzeczywistosci nigdy nie byly nadane:

»~Potwierdzam posiadane uprawnienia (stopien, imi¢ i nazwisko) do wykonywania

lotow na samolocie Tu-154M w charakterze nawigatora. Jednoczesnie zezwalam na

wykonywanie lotdw w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M z VIP na pokladzie”.

Poniewaz dokumentacja putkowa i osobista pilota/nawigatora nie zawiera wpisu
0 zdaniu egzaminu i zakonczeniu szkolenia praktycznego nawigatora na samolocie Tu-154M
w powietrzu, w dniu 10.04.2010 r. pilot nie mial nadanych uprawnien zgodnie z RL-2006
§ 13 ust. 6 do wykonywania lotéw w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M.

2.2.4.2. Aktualnos¢ treningu pilota, uprawnien oraz kontroli techniki pilotowania

Nawigator, wykonujac obowiazki pilota, miat wszystkie kontrole techniki pilotowania
I nawigowania na samolocie Jak-40. Regularnie wykonywat loty treningowe z imitacja
ladowania z jednym wytaczonym silnikiem, nie naruszajac termindéw przerw (ustalonych
w PSzLT-73) w wykonywaniu tego elementu. Regularnie wykonywat zajscia do ladowania

wg NDB oraz z wykorzystaniem systemu ILS.

Ostatnie loty z wykorzystaniem systemu RSL, jak wynika z dokumentacji osobistej,
pilot wykonat 28.05.2008 r.

Z nawigatorem nie przeprowadzono kontroli nawigowania na samolocie Tu-154M.

2.2.5. Podsumowanie wyszkolenia zalogi samolotu Tu-154M wykonujacej lot
10.04.2010 r.

Szkolenie dowddcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora poktadowego
realizowane bylo w pospiechu, niemetodycznie i z naruszeniem zapisow dokumentéw

normujacych ten proces.

Cztonkowie zatogi pomimo uzyskania formalnych uprawnien, potwierdzonych
rozkazami dowodcy jednostki, nie spetniali kryteriow pilota w pelni wyszkolonego
I przygotowanego do wykonywania obowigzkow na danym stanowisku. Czlonkowie
zatogi mieli mate doswiadczenie w wykonywaniu lotdw na tym typie statku powietrznego
w trudnych WA oraz przy wykorzystaniu nieprecyzyjnych systemow ladowania, takich jak:
RSL, 2 x NDB czy USL + RSL. Wigkszos¢ lotow podczas szkolenia praktycznego wykonana
byta w bardzo dobrych WA oraz przy wykorzystaniu systemu ILS, co — zdaniem Komisji —

miato wptyw na poziom wyszkolenia zatogi w elementach budowy podejscia do ladowania
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z wykorzystaniem systeméw nieprecyzyjnych. Technik pokladowy miat niewielkie

doswiadczenie w wykonywaniu swoich obowiazkéw na samolocie Tu-154M.

Komisja stwierdzita takze, ze ,Plan przyspieszonego szkolenia grupy pilotéw
/dowddcow zatdg/ lotnictwa transportowego na samolotach pasazerskich” nie zawierat
niektérych ¢wiczen, ktdre zawarte sa we wskazdwkach metodycznych PSzLT-73 dotyczacych

etapow praktycznego szkolenia w powietrzu:

e ¢w. 40 (dzien) oraz ¢w. 155 (noc) — ,,lot egzaminacyjny w zastonigtej kabinie z zajsciem

i obliczeniem do ladowania wg systemdw kursowo-slizgowego ILS i RSL...”;

e (¢w. 60 (dzien) oraz ¢w. 170 (noc) — ,loty egzaminacyjne po trasie”, warunkujace
uzyskanie przez pilota uprawnien do wykonywania lotobw operacyjno-ustugowych
w DVMC oraz NVMC (zgodnie ze wskazéwkami metodycznymi do szkolenia zawartymi

w tresci tych ¢wiczen).

Wedtug realizowanego w jednostce programu szkolenia (dotyczyto to szkolenia na
samolotach Jak-40 oraz Tu-154M), zwyczajem byto wykonywanie jednego lotu wg ¢wiczen
egzaminacyjnych 100 (DIMC) i 203 (NIMC), z wykorzystaniem do ladowania systemu ILS,
ale uprawnienia nadawano do wykonywania lotdw réwniez wg systemu RSL, USL oraz
PAR. Systemy RSL i PAR sa odrebnymi systemami ladowania, ktérych procedura podejscia

rozni sie od wykonywanej wg systemu ILS.

Wykonywanie dwdch réznych ¢wiczen egzaminacyjnych w jednym locie byto
niezgodne z PSzLT-73, ktéry zezwalat na taczenie ¢wiczen, ale tylko w lotach treningowych,

nie dotyczyto to lotdw egzaminacyjnych.

Analizujac zawarte w eskadrowej dokumentacji lotow zapisy WA, w jakich byto
prowadzone szkolenie lotnicze, Komisja stwierdzita, ze dane te byly prawdopodobnie
wpisywane w zaleznosci od potrzeb szkoleniowych i nie odpowiadaly wartosciom
rzeczywistym. Przykladem dzienh 24.06.2008 r., lotniska BYDGOSZCZ (EPBY)
i WARSZAWA-OKECIE (EPWA). W trakcie realizacji lotow szkolnych i pdzniej lotow
egzaminacyjnych (szkolenie pilota petniacego w dniu wypadku funkcje drugiego pilota)
wpisano nastgpujace WA: zachmurzenie 8/8 o podstawie 300 m i widzialnosci 3 km (8/300
m/3 km), natomiast kolejna zatoga realizowata loty szkolne na lotnisku WARSZAWA przy
bardzo dobrych WA, tzn. bezchmurnie, widzialnos¢ 10 km (bch./10).

Whpisywanie do ,,Osobistego dziennika lotdw” nieadekwatnych WA w stosunku do

zalecen zawartych w poszczegdlnych ¢wiczeniach PSzLT-73 mogto wynika¢ z wprowadzenia
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nowego RL-2006. Pierwsza wersja tego dokumentu byta catkowicie sprzeczna ze
wskazOwkami wykonawczymi do poszczegdlnych ¢wiczen programu szkolenia w zakresie
szkolenia w DIMC oraz NIMC:

1) § 23 ust. 15, pierwszej edycji RL-2006 (obowiazujacej w analizowanym okresie)
zawierat zapis: ,,\W procesie szkolenia lotniczego okreslonego przez program szkolenia
lotniczego podczas uzyskiwania dopuszczen do kolejnych, nizszych WM pilota zezwala
sie realizowa¢ to szkolenie w pozorowanych warunkach braku widocznosci, w sposéb

okreslony w § 14, ust. 10”.

2) 8 14 ust. 10 podaje: ,,Przy przedtuzaniu waznosci dopuszczen w pozorowanych
warunkach braku widocznosci przejscie do lotu z widocznoscia podczas podejscia do
ladowania musi nastapi¢ na wysokosci lub w odlegtosci odpowiadajacej warunkom
minimalnym pilota. Wybiera si¢ przy tym parametr, przy ktérym przejscie do warunkow
lotu z widocznoscia nastapi blizej progu drogi startowej”. Powyzsze zapisy umieszczone
w RL-2006 ,(...) zasadniczym dokumencie normatywnym zawierajacym przepisy
lotnicze obowiazujace personel lotnictwa wojskowego RP”, spowodowaty, ze w 36 splt
opracowano ,,Ustalenia dotyczace zasad szkolenia w JW 2139 w lotach wg IFR
w warunkach IMC lub zastonictej kabinie”. Zgodnie z tymi dokumentami, a whbrew
»dobrej praktyce”, szkolenie realizowano w zasadzie bez przywiazywania wagi do WA
zalecanych przez PSzLT-73 dotyczacych poszczegolnych etapdw praktycznego szkolenia
w powietrzu. Komisja stwierdzita, ze stowo zezwala zawarte § 23 ust. 15 RL-2006
w 36 splt zostato przyjete i stosowane jako nakazuje, bez analizy konsekwencji takiego
stosowania w uwarunkowaniach szkoleniowych (w szkoleniu nie wykorzystywano

symulatoréw lotow).

W 2008 r. trzech wyszkolonych dowodcéw zatdg na samolocie Tu-154M ztozyto
wypowiedzenie dalszej stuzby w wojsku (w tym dwoch instruktoréw), co spowodowato
»Kkoniecznos¢ szybkiego wyszkolenia” ich nastegpcow. Dodatkowym czynnikiem, ktéry mogt
mie¢ wplyw na takie dziatanie, byt bezposredni nadzor nad tym szkoleniem Dowddcy Sit
Powietrznych’™. Przypuszczalnie niewlasciwe tempo szkolenia i akceptacja dowolnego

traktowania wpisow WA ttumaczone byto ,,wyzsza koniecznoscia”.

Wpisy uprawnien i dopuszczen w ,,0Osobistych dziennikach lotow” byty niejednolite

i przez nikogo nieweryfikowane. Z dniem 18.09.2008 r. wprowadzono wewngetrzny

78 Szkoleniem nastepcéw odchodzacych pilotéw oraz mozliwoscia realizacji zadan z uzyciem samolotéw
Tu-154M by? réwniez bezposrednio zainteresowany Minister Obrony Narodowej.
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dokument: ,Zasady dokumentowania oraz wzory wpisOw dotyczacych nabywanych
uprawnien i dopuszczen w Jednostce Wojskowej 2139 (zgodnie z RL-2006)" w celu
ujednolicenia wpiséw do ,,Osobistych dziennikow lotow”. Niestety sam wzOr zawierat
niezgodnosci. Przyktadem mozliwo$¢ nadania uprawnien do wykonywania lotdw wg systemu
PAR, VOR-DME, chociaz program szkolenia nie zawieral ¢wiczenia dajacego mozliwosc¢
szkolenia si¢ wg takich systemdw — mimo ze jest to procedura stosowana na wielu lotniskach

(nie byto wiec podstaw, aby takie uprawnienie mogto by¢ nadane).
2.2.6. Ocena metodyki szkolenia na samolotach Tu-154M w 36 splt

Analiza wyszkolenia zatogi samolotu Tu-154M wskazuje, ze szkolenie lotnicze na tym
typie statku powietrznego byto prowadzone nieprawidtowo: nie zachowywano wiasciwej
kolejnosci ¢wiczen, odpowiedniej rytmiki szkolenia, pomijano niektore elementy szkolenia

I przekraczano terminy uprawnien.
Szkolenie prowadzono na podstawie przestarzatego PSzLT-73, ktory:

1) nie odpowiadat wspotczesnym wymogom stosowanych procedur oraz wyposazenia

lotnisk;

2) nie zawierat zalecenia wykonywania okresowych szkolen i treningdw na symulatorze

lotu;

3) nie zawierat zadnych ¢wiczen dotyczacych szkolenia pilotdw w wykorzystaniu systemow
TAWS oraz TCAS, co w potaczeniu z brakiem szkolenia symulatorowego mogto
powodowa¢ luki w szkoleniu z wykorzystania tych urzadzen (szczegdlnie reakcji na

generowane sygnaty ostrzegawcze i alarmowe);
4) nie zawierat zadnych wytycznych dotyczacych szkolenia CRM.

Samolot Tu-154M wyposazony byt w urzadzenia, ktérych poprawna obstuga wymagata
stosowania nowego modelu szkolenia i treningu, a znajomos¢ i umiejetnos¢ obstugi
decydowata o bezpieczenstwie wykonywanych operacji lotniczych. Bez systemowych
rozwiazan obstugi zestawu wysokosciomierzy, autopilota, TAWS, TCAS, FMS, lotéw
w przestrzeni RVSM i stosowania procedur antyhatasowych poziom wiedzy i umiejetnosci
obstugi tych urzadzen przez personel latajacy byt nierbwny. W potaczeniu z nieskutecznym
nadzorem nad szkoleniem lotniczym stanowito to zagrozenie bezpieczenstwa wykonywanych

operacji lotniczych.
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PSzLT-73 nie zawieral wymagania prowadzenia cyklicznego, okresowego treningu na
symulatorach lotu lub innych urzadzeniach treningowych, wobec czego konieczne wydaje sie
opracowanie programu szkolenia w celu uzyskania wilasciwego, w stosunku do
wspotczesnych wymagan bezpiecznego przewozu pasazerw, poziomu wyszkolenia
(z uwzglednieniem wspotpracy w wieloosobowej zatodze), a takze warunkdw utrzymywania

uzyskanych uprawnien.

Niewykonywanie lotdw treningowych i sprawdzajacych, nieaktualny PSzLT-73
powodowaty, ze zatogi Tu-154M nie spelnialy wymagan wyszkolenia i uzyskiwania
uprawnien zgodnych z RL-2006.

2.3.  Woyszkolenie personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt

Komisja po analizie dokumentow normujacych dziatalnos¢ stuzby inzynieryjno-
-lotniczej pod wzgledem spojnosci i aktualnosci zawartych w nich przepiséw stwierdzita, ze:
1) ,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej

Polskiej. Cz. 1” — wyd. 1991, od 2000 roku nie byta aktualizowana. Nie uwzgledniata
zmian wdrazanych w strukturach jednostek lotnictwa SZ RP i w organizacji technicznego
szkolenia lotniczego, co — w efekcie — spowodowato, iz w duzej czesci stata si¢ niespojna
z trescia nadrzednych dokumentéw normatywnych RL-2006 i IOL-2008;

2) ,Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych oraz dopuszczania
specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na sprzecie lotniczym”, sygn. Lot.
1779/77 — wyd. 1977, rowniez nie byty aktualizowane pomimo wdrozenia szeregu zmian
w strukturach jednostek lotnictwa SZ RP, organizacji szkolenia lotniczego oraz wielu
dokumentach normatywnych;

3) ,Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego oraz dopuszczenia
specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotéw w sktadzie zatogi na
statkach powietrznych”, DWLot., Poznan 1979 — pomimo wielu zmian, jakie zaszty
w lotnictwie SZ RP od czasu opracowania tego dokumentu - nie zawieraty zadnych
modyfikacji i sa w powaznym stopniu nieaktualne, a w niektérych punktach nawet

sprzeczne z nowszymi dokumentami normatywnymi.

Proces szkolenia personelu SIL i uzyskiwania uprawnien do samodzielnej obstugi
technicznej samolotu Tu-154M w 36 splt:
e uruchamiano dla danego zotnierza rozkazem dziennym dowddcy JW 2139, ktory

powotywat si¢ na instrukcje ,,Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach
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lotniczych oraz dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na
sprzecie lotniczym”, sygn. Lot. 1779/77,

e realizowano wedtug ,,Programu przeszkolenia technicznego personelu SIL w specjalnosci
ptatowiec i silnik, osprzet, URE na samolot Tu-154M”, Warszawa 2004, opracowanego
przez szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt oraz zatwierdzonego przez Zastgpce Szefa
Logistyki WLOP — Szefa Techniki Lotniczej;

e dokumentowano w ,,Programie (Dokumentacji) szkolenia personelu technicznego na
samolot Tu-154M w specjalnosci — »nazwa specjalnosci«”;

e konczono egzaminami, ktorych wyniki wpisywano do ,,Programu (Dokumentacji)...”,
i przyznaniem (rozkaz dzienny dowddcy JW 2139) odpowiednich dla danej specjalnosci

uprawnien do samodzielnej obstugi samolotu Tu-154M.

36 splt nie dysponowal kadra instruktorska profesjonalnie przygotowana do
prowadzenia szkolen technicznych. Za prawidtowa realizacj¢ szkolenia technicznego
odpowiadat kierowniczy personel stuzby inzynieryjno-lotniczej, dla ktérego szkolenie
personelu nie bylo priorytetem, najwazniejsze bowiem byto nadzorowanie procesu
przygotowywania statkow powietrznych do lotéw, wykonywanie ich obstug biezacych,

okresowych i specjalnych oraz analizowanie niesprawnosci sprzetu lotniczego.

Przed wprowadzeniem do eksploatacji w 36 splt pierwszego samolotu Tu-154M (1990)
proces szkolenia personelu technicznego zostat przeprowadzony wiasciwie. Cata kadra
inzynieryjno-techniczna byta przeszkolona w akceptowanym przez producenta samolotu
osrodku w Uljanowsku zgodnie z obowiazujacym programem dla kazdej specjalnosci.
Personel techniczny znat jezyk rosyjski w stopniu wystarczajacym do postugiwania si¢
oryginalna dokumentacja techniczna. Nigdy jednak nie prowadzono kontroli znajomosci
jezyka rosyjskiego. Doswiadczona kadra inzynieryjno-techniczna szkolita podlegly jej
personel techniczny, czyli petnita role instruktorow (bez uprawnien instruktorskich)
i egzaminatorbw. Baza szkoleniowa 36 splt dysponowata pomocami w postaci
szczegOtowych schematdw wszystkich instalacji samolotowych. Sytuacja ta miata miejsce do

konca lat dziewiecdziesiatych.

Wymiana pokoleniowa spowodowata koniecznos¢ szkolenia nowego personelu, ktory
nie znat jezyka rosyjskiego. Wdrozona w koncu lat dziewigédziesiatych i trwajaca do dzis
restrukturyzacja Sit Zbrojnych drastyczne ograniczyta srodki finansowe niezbe¢dne do
prawidtowego funkcjonowania 36 splt. Inicjatywy dowddztwa 36 splt zmierzajace do

poprawy poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych [formy szkolenia personelu,
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ttumaczenie dokumentacji operacyjno-technicznej na jezyk polski, przeprowadzenie procesu
certyfikacji organizacji obstugi technicznej wedtug cywilnych przepisow JAR 145 (Joint
Airworthiness Regulations)] nie uzyskaty akceptacji Dowddztwa Sit Powietrznych i
Ministerstwa Obrony Narodowe;j.

W celu zweryfikowania kwalifikacji wykonawcow obstugi technicznej samolotow
Tu-154M Komisja sprawdzita szczegétowo dokumentacje szkoleniowa czesci personelu
technicznego (jeden zestaw dokumentacji z kazdej specjalnosci) i stwierdzita:

e czesci ,,Programu przeszkolenia...”, dla danych specjalnosci, realizowano niezgodnie
z okreslonym zakresem (tematyka, czas przeznaczony na szkolenie teoretyczne
I praktyczne, stosowanie pomocy szkoleniowych);

e ,Program przeszkolenia...” nie zostat nigdy uaktualniony pod katem dostosowania jego
zawartosci merytorycznej do potrzeb wynikajacych z doswiadczen eksploatacyjnych czy
tez zmieniajacej si¢ konfiguracji / statusu samolotu w wyniku wprowadzanych
modernizacji;

e ,Program przeszkolenia...” nie spetnia niektorych wymogoéw okreslonych w ,,Zasadach

7

szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych...” (np. wymogu
przeprowadzenia szkolenia praktycznego w jednostce macierzystej w wymiarze 168
godz.);

e zardwno ,Zasady szkolenia...”, jak i ,Program przeszkolenia...” nakazuja, dla grup

ponizej siedmiu osob, stosowanie ,,samoksztatcenia” jako jedynej, podstawowej metody
szkolenia personelu technicznego, czyli osoba szkolona — a faktycznie szkolaca sie
samodzielnie — powinna korzysta¢ z pomocy naukowych wydanych w jezyku rosyjskim
(instrukcje eksploatacji samolotu, albumy schematow elektrycznych, opisy techniczne
i instrukcje eksploatacji urzadzen i agregatow).
Dokumentacja ta nie zostata przettumaczona na jezyk polski pomimo wielokrotnego
zgtaszania przez dowddcow 36 splt takich potrzeb swoim przetozonym (podkomisji
technicznej przedstawiono telegramy w tej sprawie). Nie prowadzono takze kursow jezyka
rosyjskiego ani kontroli znajomosci tego jezyka wsrod personelu technicznego, chociaz
przetozeni wiedzieli o powaznych brakach w tym zakresie. Tak wigc ,,samoksztatcenie”,
przy braku znajomosci jezyka rosyjskiego, nie gwarantowato odpowiedniego poziomu
wyszkolenia personelu SIL;

e 26.06.2009 r. Szef Logistyki JW 2139 przestat do Dyrektora Departamentu Zaopatrywania
Sit Zbrojnych pismo nr 1581/09/FAX w sprawie zakupu zestawu dokumentacji

RAPORT KONCOWY Strona 137 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

eksploatacyjno-technicznej  dotyczacej samolotu Tu-154M nr  90A837 (101),
z uzasadnieniem: ,,Zakup dokumentacji technicznej umozliwi wiasciwe uzytkowanie
i eksploatowanie samolotu. Nalezy rozwazy¢ po zakupie dokumentacji koniecznosé
tlumaczenia na jezyk polski, poniewaz personel lotniczy i techniczny
w niewystarczajacym stopniu zna jezyk rosyjski i wplynie to w bardzo duzym stopniu
na bezpieczenstwo wykonywania lotéw i obstug”. Pismo wystano réwniez ,,do
wiadomosci” do:

- Szefa SzefostwaTechniki Lotniczej Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych;

- Szefa Oddziatu Techniki Lotniczej Szefostwa Wojsk Lotniczych Sit Powietrznych.

Do dnia wypadku nie zrealizowano wniosku dotyczacego ttumaczenia dokumentacji

technicznej.

Na podstawie analizy szkolenia personelu SIL oraz mozliwosci 36 splt w tym zakresie
Komisja stwierdzita, ze zapewnienie odpowiedniego standardu szkolenia stuzby inzynieryjno-

-lotniczej w 36 splt bylo niemozliwe.
2.4. Analiza dziatania 36 splt

2.4.1. Analiza czaséw startowych, nalotu oraz odpoczynku zaldg lotniczych
wykonujacych loty w 36 splt

Z punktu widzenia bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych zwiazanych
z przewozem pasazerOw szczego6lnie istotne, poza wiasciwym wyszkoleniem zatdég oraz
treningiem i podtrzymywaniem ich uprawnien, jest zapewnienie takich warunkow
realizowania operacji lotniczych, aby nie dochodzito do przekroczen dopuszczalnych czaséw
ich wykonywania. Ma to szczegolne znaczenie z punktu widzenia bezpieczenstwa operacji
lotniczych zwiazanych z lotami o statusie HEAD.

Zagadnienie to w lotnictwie Sit Zbrojnych RP jest szczegétowo opisane w RL-2006

8 17 ,,Czas startowy, nalot, odpoczynek™:

1. ,,Czas startowy personelu latajacego liczy si¢ indywidualnie od chwili rozpoczecia
bezposredniego przygotowania do lotbw do momentu zakonczenia wykonywania

czynnosci lotniczych po ostatnim locie.

2. Maksymalny czas startowy personelu latajacego wynosi 12 godzin, z zastrzezeniem
ust. 5, 6, 10,121 14.

3. W ramach czasu startowego maksymalny nalot personelu latajacego, z zastrzezeniem

ust. 5, 6 i 14, wynosi:
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10.

11.

14.

1) 10 godzin - dla zalog statkdbw powietrznych z zaloga wieloosobowa

wyposazonych w autopilota,

W uzasadnionych przypadkach dopuszcza si¢ zwigkszenie czasu startowego
i maksymalnego nalotu o 20%. Decyzje w tym zakresie podejmuja dowddcy

rodzajow Sit Zbrojnych w stosunku do podlegtego im personelu latajacego.

Dopuszcza sie przekroczenie przez zaloge czasu startowego i maksymalnego nalotu
010% ze wzgledu na zaistniale w czasie lotu warunki atmosferyczne lub sytuacje

w ruchu powietrznym.

Dla cztonka personelu latajacego przerwa pomiedzy kolejnymi czasami startowymi

powinna stanowi¢ czas odpoczynku w wymiarze nie krotszym niz 8 godzin.

Dopuszcza sie odliczenie od czasu startowego przerwy miedzy lotami pod warunkiem

zapewnienia zatodze czasu odpoczynku w tej przerwie.

Pod pojeciem czas odpoczynku nalezy rozumie¢ czas umozliwiajacy nieprzerwany sen

w warunkach domowych lub hotelowych, a na poktadzie okretu - w o0sobnej kajucie.

Na samolotach z zatoga wieloosobowa, w locie dtugodystansowym, w przypadku
zwickszenia skladu o druga kompletna zatoge czas startowy mozna wydtuzy¢é do 18
godzin, a nieprzerwany czas lotu moze wynosi¢ do 15 godzin. W takiej sytuacji
dopuszcza si¢ zmiane zaldg w powietrzu, a dowddca statku powietrznego okresla
cztonkom obydwu zatdg czas wykonywania lotu z fotela pilota (nawigatora, technika
poktadowego), zgodnie z posiadanymi uprawnieniami, z wyjatkiem operacji startu
i ladowania wykonywanych osobiscie przez niego. W dokumentacji osobistej kazdy

cztonek powigkszonej zatogi zapisuje ogolny czas catego lotu”.

Zgodnie z informacja otrzymana z 36 splt w pismie nr 132/11 z dnia 2.02.2011r., do

przeprowadzenia analizy w celu okreslania czasoéw startowych Komisja przyjeta, ze w lotach

rozpoczynanych poza granicami kraju czas startowy rozpoczynat si¢ 2 godz., a w lotach

krajowych 1 godz. 30 min przed czasem odkotowania. Czas zakonczenia Czynnosci

lotniczych to w kazdym przypadku 10 min od czasu wytaczenia silnikow.

Komisja przeprowadzita analize przypadkow, w ktorych naruszane byty zasady

przestrzegania czasOw startowych, nalotu oraz odpoczynku pilota i zatogi, na podstawie

zapisow w osobistej dokumentacji lotow i eskadrowej ewidencji lotow. Czasy podawane

w tabelach sa czasami lokalnymi obowiazujacymi dla Warszawy.
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Przypadki naruszen zasad przestrzegania czasow startowych, nalotu oraz odpoczynku

przedstawione sa dla kazdego cztonka zatogi samolotu Tu-154M wykonujacego lot w dniu
10.04.2010 .

2.4.1.1.

Dowaddca samolotu Tu-154M

W dniu 7.06.2006 r. pilot wykonywat loty w skitadzie zatogi, petniac w niej funkcje

zarowno drugiego pilota, jak i nawigatora.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) wykotow. startu ladowania | wylaczenia
07.06.06 | Tu-154 Il pilot 01:55 02:10 07:10 07:20 05,25 Dzakarta - Kalkuta
07.06.06 | Tu-154 Pasazer 08:05 08:20 13:40 13:50 05,45 Kalkuta - Baku
07.06.06 | Tu-154 | Nawigator 14:39 14:49 19:35 19:45 05,06 Baku - Bruksela
07.06.06 | Tu-154 Il pilot 21:00 21:10 22:50 23:00 02,00 Bruksela - Okecie

Tab. 1. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Pilot wykonywat czynnosci lotnicze w trzech odcinkach z okoto siedmiogodzinna
przerwa w trakcie realizacji drugiego odcinka. Jezeli lot wykonywany byt z lotniska
zagranicznego, to czas startowy zatogi rozpoczat si¢ 0 godz. 23:55, a zakonczenie czynnosci
lotniczych nastapito o godz. 23:10.

W zwiazku z powyzszym catkowity czas startowy wyniost 23 godziny 15 minut, nalot
catkowity to 18 godzin 21 minut, a nalot pilota to 12 godzin 36 minut.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 11 godzin 15 minut, natomiast
maksymalny nalot o 2 godziny 36 minut.

Zatoga, ktora wykonata powyzsze loty, skiadata si¢ z jednego dowoddcy statku
powietrznego, dwdch drugich pilotdw (ktorzy wymiennie petnili rowniez funkcje
nawigatora), jednego nawigatora oraz dwoch technikéw poktadowych, zatem loty te byly
zrealizowane tylko przez jedna zaloge. W trakcie ich realizacji zostaly naruszone
wszystkie ograniczenia (zawarte w RL-2006) dotyczace czasu startowego, nalotu oraz
wypoczynku.

W dniach 18-19.07.2006 r. pilot wykonat cztery loty z nalotem ogélnym 11 godzin
4 minuty przy czasie startowym wynoszacym 16 godzin 46 minut. W tym przypadku
rowniez zostaty naruszone ww. ograniczenia.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 4 godziny 46 minut, natomiast

maksymalny nalot o 2 godziny 36 minut.

Data lotu | Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
(funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia

18.07.06 | Tu-154 I pilot 09:26 09:36 11:21 11:31 02,05 Okecie - Warna

18.07.06 | Tu-154 I pilot 11:55 12:05 13:50 14:00 02,05 Warna - Okecie

18.07.06 | Tu-154 I pilot 15:03 15:13 18:25 18:35 03,32 Okecie - Latakia

19.07.06 | Tu-154 Il pilot 21:20 21:30 00:32 00:42 03,22 Latakia - Okecie
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W dniach 19-21.04.2007 roku pilot wykonat osiem lotow.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu

lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
19.04.07 Tu-154 I pilot 08:08 08:18 13:35 13:45 05,37 Okecie - Kabul
19.04.07 Tu-154 I pilot 16:05 16:20 21:54 22:04 05,59 Kabul - Okecie
20.04.07 Tu-154 I pilot 09:26 09:36 13:09 13:19 03,53 Okecie - Lizbona
20.04.07 Tu-154 I pilot 18:50 19:00 22:23 22:33 03,43 Lizbona - Okecie
20.04.07 Tu-154 I pilot 23:14 23:24 00:03 00:13 00,59 Okecie - Gdansk
21.04.07 Tu-154 I pilot 00:18 00:28 01:00 01:10 00,52 Gdansk - Okecie
21.04.07 | Tu-154 Il pilot 08:50 09:00 10:30 10:40 01,50 Okgcie - Warna
21.04.07 | Tu-154 Il pilot 10:55 11:05 12:50 13:00 02,05 Warna - Okecie

Tab. 3. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Z powyzszego zestawienia wynikaja nastepujace wnioski:

w dniu 19.04. zatoga przekroczyta zarébwno czas startowy wynoszacy 15 godzin 36
minut, jak i nalot maksymalny, ktéry wyniést 11 godzin i 36 minut (czas startowy
przekroczony o 3 godziny 36 minut, natomiast nalot o 1 godzing 36 minut);

czas odpoczynku pomiegdzy zakonczeniem czynnosci lotniczych w dniu 19.04.
a rozpoczeciem bezposredniego przygotowania do lotow w dniu 20.04. nie mdgt
zapewni¢ zatodze minimum osmiu godzin odpoczynku;

20.04.

najprawdopodobniej nie w petni wypoczety, w trakcie wykonywania lotow zatoga

w  dniu pilot przystapit do wykonywania czynnosci lotniczych
rowniez nie miata mozliwosci wiasciwie wypocza¢ (zbyt krétki czas postoju w Lizbonie).
Zatoga przekroczyta czas startowy wynoszacy 17 godz. 26 min o 5 godzin 26 minut,
wykonujac w tym dniu loty z najwazniejszymi osobami w Panstwie;

w dniu 21.04. zatoga przystapita do wykonywania czynnosci lotniczych juz o godz. 7:20,
a biorac pod uwage czas zakonczenia wczesniejszych czynnosci lotniczych, czyli godz.
1:20 (tego samego dnia), czynnosci zwiazane z uzupetnieniem dokumentacji polotowej,
dojazdem do domow itp., realny czas wypoczynku nie mdgt by¢ dtuzszy niz 4-5 godzin.

Powyzsze wnioski swiadcza o wykonywaniu przez zatogi lotow bez wiasciwego

wypoczynku, co, zdaniem Komisji, byto niedopuszczalne. W tym samym czasie druga zatoga

wykonywata poza granicami kraju loty drugim samolotem Tu-154M.

W dniu 26.04.2007 r. pilot wykonat lot do Afganistanu i ponownie zostaty

przekroczone czasy startowe i nalotowe.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykotow. startu ladowania | wylaczenia
26.04.07 | Tu-154 Il pilot 05:40 05:50 11:05 11:25 05,40 Okgcie - Kabul
26.04.07 | Tu-154 Il pilot 13:50 14:00 19:21 19:31 05,41 Kabul - Okgcie

Tab. 4. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godzing 31 minut, natomiast

maksymalny nalot o 1 godzing 21 minut.
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W lotach zrealizowanych przez pilota 2-3.06.2007 r. zatoga rowniez nie miata
zapewnionego wypoczynku. Najdiuzsza przerwa pomiedzy wylotami, Kktora zatoga
dysponowata, to czas pomiedzy godz. 01:15 (wylaczenie silnikbw) a godz. 09:00
(odkotowanie) w BAKU, czyli 7 godzin i 45 minut, bez uwzglednienia czasu na
przygotowanie samolotu do nocnego postoju, dojazdu do hotelu, nastepnie z hotelu na

lotnisko oraz przygotowanie samolotu do wylotu.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu

lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
02.06.07 | Tu-154 I pilot 18:10 08:20 20:10 20:20 02,10 Okecie - Rzym
02.06.07 | Tu-154 Il pilot 20:55 21:05 01:05 01:15 04,20 Rzym - Baku
03.06.07 | Tu-154 11 pilot 09:00 09:10 10:10 10:20 01,20 Baku - Erewan
03.06.07 | Tu-154 I pilot 10:43 10:53 11:45 11:55 01,12 Erewan - Baku
03.06.07 | Tu-154 I pilot 12:29 12:39 16:45 16:55 04,26 Baku - Rzym
03.06.07 | Tu-154 Il pilot 17:30 17:40 19:29 19:39 02,09 Rzym - Okecie

Tab. 5. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 49 minut.

29-30.10.2007 r.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
29.10.07 | Tu-154 1 pilot 23:50 00:00 05:30 05:40 05,50 Okecie - Bagram
30.10.07 | Tu-154 I pilot 10:54 11:04 16:38 16:48 05,41 Bagram - Okecie

Tab. 6. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 18 godzin 38 minut, nalot 11 godzin 31 minut. Przerwa pomigdzy
wylotami od czasu wytaczenia silnikdw do ich ponownego uruchomienia w celu wykonania
nastepnego lotu to 5 godzin 4 minuty.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 6 godzin 38 minut, natomiast

maksymalny nalot o 1 godzine 31 minut.

20.12.2007 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
20.12.07 Tu-154 I pilot 02:28 02:38 06:10 06:20 03,52 Okgcie - Bagdad
20.12.07 | Tu-154 | i pilot 07:36 07:56 10:30 10:40 03,04 Bagdad -
Kandahar
20.12.07 | Tu-154 Il pilot 11:56 12:16 13:14 13:24 01,28 Kandahar - Kabul
Tab. 7. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Maksymalny czas startowy zostat przekroczony o 36 minut.
21.12.2007 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogodtem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykotow. startu ladowania | wylaczenia
21.12.07 | Tu-154 I pilot 06:29 06:39 07:04 07:14 00,45 Kabul - Bagram
21.12.07 Tu-154 I pilot 12:28 12:38 18:38 18:48 06,20 Bagram - Krakéw
21.12.07 | Tu-154 1 pilot 19:10 19:20 19:50 20:00 00,50 Krakéw - Okecie

Tab. 8. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 15 godzin 41 minut.
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Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 3 godziny 41 minut.

20.04.2008 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
20.04.08 | Tu-154 Il pilot 06:00 06:10 06:30 06:40 00,40 Kabul - Bagram
20.04.08 Tu-154 I pilot 07:15 07:25 07:40 08:20 01,05 Bagram - Kabul
20.04.08 Tu-154 I pilot 13:50 14:20 19:54 20:04 06,14 Kabul - Krakow
20.04.08 Tu-154 I pilot 20:57 21:07 21:37 21:47 00,50 Krakdw - Okecie

Tab. 9. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 17 godzin 57 minut. Przerwa pomiedzy wylotami, od czasu wytaczenia
silnikbw do ich ponownego uruchomienia w celu wykonania nastepnego lotu, to 5 godzin 30
minut.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 5 godzin 57 minut.

11-12.08.2008 r.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu

lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
11.08.08 | Tu-154 Il pilot 02:50 03:00 06:12 06:22 03,32 Erewan - Okgcie
11.08.08 Tu-154 Il pilot 15:37 15:47 18:37 18:47 03,10 Okecie - Erewan
11.08.08 Tu-154 I pilot 19:40 19:50 23:00 23:10 03,30 Erewan - Okecie
12.08.08 Tu-154 I pilot 07:10 07:20 08:35 08:45 01,35 Okecie - Tllin
12.08.08 | Tu-154 Il pilot 08:57 09:02 10:07 10:12 01,15 Tallin - Okgcie
12.08.08 | Tu-154 | Il pilot 12:12 12:22 14:10 14:30 02,18 Okgcie -

Simferopol

12.08.08 | Tu-154 | Il pilot 16:10 16:30 18:10 18:20 02,10 Symég:]?so' -

Tab. 10. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

W dniu 11.08. zatoga rozpoczeta swoje bezposrednie przygotowanie o godz. 00:50
i zakonczyta czynnosci lotnicze okoto 06:32. Wobec powyzszego pracowata w zasadzie cata
noc. Tego samego dnia okoto godz. 14:07 rozpoczela nastepne bezposrednie przygotowanie
do lotéw, ktdre zakonczyty si¢ w poéznych godzinach wieczornych o 23:20. Zatoga nie miata
zapewnionego wihasciwego, zgodnego z RL-2006, czasu wypoczynku.
Nastepnego dnia, czyli 12.08., ta sama zaloga rozpoczeta swoje bezposrednie
przygotowanie okoto godziny 5:40. Ta sytuacja rowniez pokazuje, ze zaloga nie miala
wlasciwie zaplanowanego i zapewnionego czasu na odpowiednio diugi odpoczynek. Poza

tym w dniu 12.08. zaloga wykonala w sumie cztery loty, przekraczajac czas startowy

0 50 minut.

21.10.2008 r.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu

lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia

21.10.08 | Tu-154 | I pilot 00:50 01:00 05:55 06:05 05,15 Okecie -
Nowosybirsk

211008 | Tu-154 | Il pilot 06:50 | 07:00 12:15 12:25 05,35 | Noposybirsk-
zanghaj

Tab. 11. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
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Czas startowy: 13 godzin 45 minut, nalot 10 godzin 50 minut.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godzing 45 minut, natomiast

maksymalny nalot o 50 minut.

25.10.2007 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
25.10.08 Tu-154 D-ca SP 10:45 11:00 15:55 16:05 05,20 Pekin - Astana
25.10.08 Tu-154 D-ca SP 17:00 17:10 21:45 21:50 04,50 Astana - Gdansk
25.10.08 Tu-154 D-ca SP 22:10 22:15 22:50 22:55 00,45 Gdansk - Okecie

Tab. 12. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 14 godzin 20 minut, nalot 10 godzin 55 minut.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 20 minut, natomiast

maksymalny nalot o 55 minut.

5-6.11.2008 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
05.11.08 | Tu-154 D-ca SP 14:45 14:55 15:10 15:15 00,30 Okgcie - Okgcie
05.11.08 Tu-154 | D-ca SP 19:35 19:45 21:00 21:10 01,35 Okgcie - Lublana
05.11.08 Tu-154 | D-ca SP 21:40 21:50 23:50 23:55 02,15 Lublana - Algier
06.11.08 Tu-154 | D-ca SP 00:50 01:00 03:40 03:45 02,55 Algier - Okecie

Tab. 13. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotéw

Czas startowy: 14 godzin 40 minut.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 40 minut.

24.11.2008 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
24.11.08 Tu-154 D-ca SP 08:03 08:13 08:53 09:03 01,00 Okecie - Gdansk
24.11.08 Tu-154 | D-ca SP 09:50 10:00 12:00 12:10 02,20 Gdansk - Londyn
24.11.08 Tu-154 | D-ca SP 17:38 17:48 19:38 19:48 02,10 Londyn - Gdansk
24.11.08 | Tu-154 | D-caSP 19:52 20:02 20:42 20:52 01,00 Gdansk - Okgcie

Tab. 14. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotéw

Czas startowy: 14 godzin 29 minut.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 29 minut.

2.4.1.2. Drugi pilot

12.08.2008 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
12.08.08 Tu-154 Nawigator 07:10 07:20 08:35 08:45 01,35 Okecie - Tallin
12.08.08 Tu-154 Nawigator 08:57 09:02 10:07 10:12 01,15 Tallin - Okecie
12.08.08 | Tu-154 | Nawigator | 12:12 12:22 14:10 14:30 02,18 Okecie -
Simferopol

12.08.08 | Tu-154 | Nawigator | 16:10 16:30 18:10 18:20 02,10 Symég;j.’go' -

Tab. 15. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotéw
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W dniu 12 sierpnia pilot wykonat cztery loty, przekraczajac dopuszczalny czas startowy
(12 godzin 55 minut).

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 55 minut.

25.08.2008 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogoltem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
25.08.08 Tu-154 Nawigator 04:29 04:49 09:50 10:00 05,30 Pekin — Astana
25.08.08 Tu-154 Nawigator 10:50 11:00 15:31 15:41 04,51 Astana — Okecie

Tab. 16. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotéw

Czas startowy: 13 godzin 32 minuty, nalot 10 godzin 22 minuty.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godzing 32 minuty, natomiast nalot

0 22 minuty.

28-29.08.2008 r.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogdtem Trasa lotu

lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
28.08.08 Tu-154 | Nawigator 11:59 12:09 12:29 12:39 00,40 Okecie — Okecie
28.08.08 Tu-154 | Nawigator 14:28 14:38 15:23 15:28 01,00 Okecie — Wilno
28.08.08 Tu-154 | Nawigator 15:38 15:43 16:53 17:08 01,30 Wilno — Tallin
28.08.08 Tu-154 Nawigator 19:50 20:00 21:00 21:05 01,15 Tallin — Wilno
28.08.08 Tu-154 Nawigator 21:20 21:25 22:12 22:22 01,02 Wilno — Okecie
29.08.08 Tu-154 | Nawigator 01:20 01:30 06:10 06:20 05,00 Okecie — Astana

Tab. 17. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 20 godzin 1 minuta, nalot 10 godzin 27 minut.

Maksymalny czas startowy zostat przekroczony o 8 godzin 1 minute, natomiast nalot

0 27 minut.
6-7.12.2008 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
06.12.08 | Tu-154 | Nawigator 09:14 09:24 13:04 13:14 04,00 Seul — Utan Bator
06.12.08 | Tu-154 | Nawigator | 13:50 14:00 18:05 18:15 04,25 U*?:;;gr -
07.12.08 Tu-154 Nawigator 19:20 19:30 00:18 00:28 05,08 Astana — Okecie

Tab. 18. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 17 godzin 24 minuty, nalot 13 godzin 33 minuty.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 5 godzin 24 minuty, natomiast nalot

0 3 godziny 33 minuty.

27.09.2009 r.
Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) wykotow. startu ladowania | wylaczenia
27.09.09 Tu-154 Nawigator 09:14 10:00 10:35 10:45 00,55 Okecie — Krakow
27.09.09 Tu-154 Nawigator 11:30 11:40 14:55 15:05 03,35 Krakéw — Kair
27.09.09 | Tu-154 | Nawigator 16:30 16:45 21:10 21:20 04,50 Kair — Kigali

Tab. 19. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotéw
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Czas startowy: 13 godzin 46 minut.

Maksymalny czas startowy zostat przekroczony o 1 godzing 46 minut.

2.4.1.3. Dowddca SP, drugi pilot, technik pokladowy i nawigator pokladowy (loty
wykonane w takim samym skladzie jak 10.04.2010 r.)

23-24.01.2010 r.

Data Typ SP Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogotem Trasa lotu
lotu (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
. . . . San Juan - Port-
23.01.10 Tu-154 Zatoga 21:45 22:15 23:40 23:50 02,05 AU-Prince
240110 | Tu-154 | Zatoga 01:47 01:57 02:45 02:55 01,08 | POrAwPrince=
24.01.10 | Tu-154 Zatoga 05:10 05:40 10:05 10:15 05,05 La Roma - Bangor

Tab. 20. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 14 godzin 40 minut.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 40 minut.

2.4.1.4. Podsumowanie
Na skierowane do 36 splt w pismie nr 132/2011 z dnia 2.02.2011 r. pytanie, czy

w jednostce zdarzaty si¢ przypadki zwigkszenia czasu startowego oraz maksymalnego nalotu,

zgodnie z § 17 ust. 5 RL-2006, Komisja otrzymata odpowiedz, ze takie przypadki nie byty

dowddztwu putku znane.

Komisja na skierowane do Dowddztwa Sit Powietrznych pytanie otrzymata w pismie
nr2747/11 z dnia 16.02.2011 r. odpowiedz potwierdzajaca wystosowanie z 36 splt trzech
prosb zwiazanych ze zwigkszeniem czasu startowego oraz maksymalnego nalotu:

1) wylot do USA w dniach 23-25.09.2008 r. W zwiazku z otrzymaniem od Dowaodcy Sit
Powietrznych zgody na zwieckszenie norm nalotowych zatoga nie przekroczyta czaséw
startowych i maksymalnego nalotu;

2) wylot do Afganistanu w dniu 8.04.2009 r. W tym przypadku rowniez nie doszio do
przekroczenia przez zatoge norm czasowych. Poza tym zatoga miata zapewniona ponad
dziesigciogodzinna przerwe pomigdzy wylotami, przeznaczona na odpoczynek;

3) wylot do Afganistanu w dniach 7-9.01.2010 r. Z eskadrowej ewidencji lotdw wynika, ze
lot si¢ nie odbyt.

Zestawienie przekroczen czaséw startowych, norm nalotu oraz czaséw odpoczynku
wskazuje na niewlasciwie prowadzona przez dowddztwo 36 splt oraz DSP analize

mozliwosci realizowania zlecanych zadan operacyjnych.

Brak monitorowania i reakcji dowddztwa putku na przekroczenia czasoéw startowych,

norm nalotu i czaséw odpoczynku (przy akceptacji liczby zlecanych lotéw dyspozycyjnych)
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oraz nieskutecznos¢ nadzoru DSP w tym zakresie wskazuje na ignorowanie problemu
zmeczenia zatdg lotniczych, a tym samym swiadome tamanie zasad zawartych w RL-2006.
Dzialania takie mialy wplyw na obnizenie poziomu bezpieczenstwa wykonywania

operacji lotniczych przez zatogi samolotow Tu-154M,

2.4.2. Analiza realizacji w 36 splt zalecen profilaktycznych po katastrofie samolotu
CASA C-295M
W ramach profilaktyki po wypadku samolotu CASA C-295M w 36 splt opracowano

,,Harmonogram dziatan w Jednostce Wojskowej 2139 po katastrofie samolotu CASA C-295

zaistniatej w dniu 23.01.2008 r.” zatwierdzony przez Dowodce JW 2139 w dniu

18.04.2008 r., ktory zawierat 18 gtéwnych przedsiewzigé. Do najwazniejszych Komisja

zaliczyta:

e ,Wystapienie o srodki w celu przeprowadzenia szkolenia doskonalacego personelu
latajacego samolotow transportowych z zakresu problematyki szkolenia pilotow liniowych,
w tym:

— CRM (Crew Resource Management);
— MCC (Multi Crew Coordination);

o Woystapienie do DSP o wprowadzenie uaktualnionych IUL dla poszczegdlnych typéw
statkdw powietrznych w jezyku polskim z uwzglednieniem obowiazkéw cztonkéw zatogi
na pokladzie;

e Przeprowadzenie zajgc z personelem latajacym na temat:

— Rodzaje stosowanych podejs¢ wg przyrzadow, procedury ustawienia wysokosci decyzji
I minimalnych wysokosci znizania;

— Zasady obserwacji przyrzadow pilotazowo-nawigacyjnych w koncowym etapie
podejscia do ladowania;

— Budowa i zasada wykorzystania systemow ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi;

— Przygotowanie oraz realizacja przelotu — dokumentacja oraz zasady;

— Zasada wykorzystywania wysokosciomierzy;

e Sprawdzenie oraz przeprowadzenie analizy przestrzegania:

— Metodyki, rytmiki szkolenia lotniczego, prawidtowosci nadawania uprawnien oraz
aktualnosci nawykow personelu latajacego;

e Sprawowanie nadzoru nad wilasciwym doborem zatdg do lotdw operacyjnych,

wyszkolonych adekwatnie do prognozowanych warunkow atmosferycznych oraz specyfiki
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realizacji zadan. Opracowanie zasad wyznaczania zatdg do lotdw dyspozycyjnych —
algorytm;

e Opracowanie i wdrozenie systemu doboru zatdg do lotéw operacyjnych z uwzglednieniem
ich specyfiki i stopnia trudnosci;

o Zweryfikowanie personelu latajacego putku pod wzgledem posiadanych kwalifikacji do
wykonywania lotdw operacyjnych;

e Udziat w opracowywaniu poprawek do programéw szkolenia lotniczego dla samolotéw
Tu-154, Jak-40 w zakresie wykorzystania w praktycznym szkoleniu nowo wprowadzonych
procedur podejscia do ladowania z okre$leniem minimalnych  warunkéw

atmosferycznych”.

Zgodnie z meldunkiem nr 2519/08/Fax z dnia 14.10.2008 r. dowodcy 36 splt ztozonym
Szefowi Sztabu — Zastgpcy Dowddcy Sit Powietrznych wszystkie przedsigwziecia zawarte
w przytoczonym harmonogramie zostaly zrealizowane terminowo. Ponadto, w zwiazku
z przydzieleniem dodatkowych srodkow finansowych, realizowano szkolenie doskonalace
personelu latajacego w zakresie MCC oraz wykonywania lotdbw wg procedur IFR IR(A)
i IR(H).

Komisja w trakcie analizy harmonogramu zwrdcita uwage na stosunkowo krotkie
terminy realizacji poszczegolnych przedsigwzigé. Biorac pod uwage duze obciazenie
jednostki wylotami dyspozycyjnymi, przeprowadzenie zaje¢ z catoscia personelu latajacego,
bez wyznaczania termindéw dodatkowych, byto niemozliwe, tym bardziej ze nie odciazono
jednostki z zadan biezacych. W zwiazku z powyzszym mozna sadzi¢, ze nie przeprowadzono
zaje¢ z catym personelem latajacym lub przeprowadzono je bardzo pobieznie.

Ustalenia Komisji wskazuja, ze podjete w 36 splt dziatania w ramach profilaktyki po

wypadku samolotu CASA byty nieskuteczne.
2.4.3. Analiza i ocena dzialalnosci profilaktycznej w zakresie bezpieczenstwa lotéw

W strukturach 36 splt dziatata dwuosobowa sekcja bezpieczenstwa lotow kierowana
przez starszego inspektora bezpieczenstwa lotdw - szefa sekcji, ktoremu podlegat inspektor
bezpieczenstwa lotow. Szefowi sekcji podlegato takze laboratorium obiektywnej kontroli
lotéw (OKL). Zgodnie z ,,Instrukcja bezpieczenstwa lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP” sygn.
WLOP 346/2004, rozdz. 2. ,,Zasady, organizacja i zakres dziatania stuzby bezpieczenstwa

lotow” § 8, do zadan inspektora bezpieczenstwa lotow w jednostce lotniczej nalezy m.in.:
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ust. 3 ,Wykrywanie i przewidywanie zagrozen zwiazanych z wykonywaniem zadan
lotniczych, ocena ryzyka i opracowywanie propozycji dziatan profilaktycznych;

ust. 6  Opracowywanie dziatan profilaktycznych na podstawie wynikéw badan zdarzen
lotniczych i przedstawianie tych propozycji dowddcy jednostki;

ust. 7 Prowadzenie analiz planowanych zadan lotniczych pod wzgledem ztozonosci oraz
mozliwosci wystapienia zagrozen podczas ich wykonywania;

ust. 10 Sprawowanie nadzoru nad realizacja zalecen profilaktycznych dotyczacych
bezpieczenstwa lotow;

ust. 16 Organizowanie badan incydentow lotniczych”.

Z zadan tych wynika, ze dziatalno$¢ sekcji powinna mie¢ podstawowe znaczenie
w procesie identyfikacji zagrozen oraz prowadzeniu skutecznej dziatalnosci profilaktycznej,
do czego konieczne jest stworzenie mechanizmdw i procedur umozliwiajacych ujawnienie jak
najwigkszej liczby zdarzen lotniczych. Stuzy¢ temu powinny zaréwno srodki techniczne
(rejestratory parametrow lotu), jak i raporty zatdg lotniczych, personelu technicznego i stuzb

ruchu lotniczego.

»Instrukcja bezpieczenstwa lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP” nie wskazuje zrédet
pozyskiwania informacji o zdarzeniach lotniczych. Brakuje procedur zwiazanych z analiza
rejestratorow parametrow lotu. Nie ma réwniez zalecen wprowadzenia systemu raportowania
0 zdarzeniach lotniczych. Analiza wykonanych lotow jedynie z zapisow rejestratorow lotu
jest niewystarczajaca w sytuacji, gdy urzadzen tych nie maja wszystkie statki powietrzne
putku. ldentyfikowanie zagrozen wymaga witaczenia do tego systemu zatdg lotniczych, ktore
zgtaszajac problemy wystepujace podczas wykonywanych operacji lotniczych, uzupetniatyby

dane o nieprawidtowosciach.

W 36 splt dziatalnos¢ sekcji bezpieczenstwa lotdw ukierunkowana byta na wykrywanie
przekroczen parametréw eksploatacyjnych statkbw powietrznych. Nie prowadzono analizy
standardu wykonywanych lotow gtéwnie z powodu nieznajomosci specyfiki wykonywania
lotéw na samolotach (zwtaszcza Tu-154M) przez starszego inspektora bezpieczenstwa lotow,
jego zastepce, dowddce jednostki, zastepce dowodcy jednostki i szefa szkolenia jednostki -
zadna z tych os6b nie wykonywata lotbw na tym typie samolotu. Starszy inspektor
bezpieczenstwa lotdw nie korzystat z wiedzy pozostatych cztonkdw zespotu bezpieczenstwa
lotniczego (ZBL) do analizy materiatbw OKL, co miato wpltyw na bardzo pobiezna analize

lotéw zapisanych na rejestratorach poktadowych Tu-154M.
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Przyktadem braku wiasciwej analizy materiatbw OKL moze by¢ nieokreslenie przyczyn
bardzo czestego wystepowania przypadkow zadziatania urzadzenia TAWS w trakcie podejsé¢
do ladowania (generowanie  sygnaldw  ostrzegawczych informujacych  zatoge
o nieprawidtowym profilu podejscia i odejscia od lotniska), co skutkowato
nieopracowywaniem zalecen profilaktycznych dla lotow szkolnych, kontroli techniki
pilotowania i doskonalacych szkolen teoretycznych. Komisja po zapoznaniu Sie
z ,,Dziennikiem rejestracji danych z odczytu i analizy materiatbw OKL Tu-154" stwierdzita,
ze od 2008 r. do dnia wypadku odnotowano az 125 przypadkéw wygenerowania sygnatow
ostrzegawczych przez system TAWS, w wigkszosci przy wykonywaniu podejs¢ precyzyjnych
na dobrze oprzyrzadowane lotniska komunikacyjne. Podczas analizy materiatow OKL nie
wpisywano przyczyn majacych wptyw na zadziatanie systemu TAWS. Tylko w kilkunastu
przypadkach wpisano, ze przyczyna generowania sygnaldw ostrzegawczych przez TAWS
byto wykonywanie podejscia do ladowania bez pomocy radionawigacyjnych (np. ladowanie
w Czadzie 06.09.2008 r.) lub wykonywanie podejscia z widzialnoscia bez wykorzystania
systemu ILS (ladowanie w Gdansku 17.12.2008 r.).

Moze to swiadczy¢, ze zalogi nie znaly zasad prawidlowej eksploatacji urzadzenia
TAWS. Doprowadzito to do wyrobienia nieprawidtowego nawyku ignorowania
generowanych przez system TAWS ostrzezen. Komisja stwierdzita, ze tylko jeden
przypadek wygenerowania przez TAWS sygnatu o niebezpiecznym zblizaniu sie do ziemi
zostat zakwalifikowany przez starszego inspektora bezpieczenstwa lotdw jako incydent
lotniczy - dwa takie sygnaty wystapity podczas wznoszenia oraz jeden w trakcie znizania na
lotnisku w Kabulu w dniu 20.04.2008 .

Monitorowanie lotdw na samolotach Jak-40, na ktérych zamontowane sa tylko
rejestratory katastroficzne, byto praktycznie niemozliwe, gdyz tylko przy lotach o statusie
HEAD, po wykonaniu oblotéw komisyjnych, demontowano rejestrator katastroficzny
i dokonywano analizy parametrow technicznych i pilotazowych. Taka sytuacja przy braku
obowiazku raportowania zdarzen przez zatogi miata wptyw na niewykrywanie odstepstw od
ustalonych standardow wykonywania lotu na tym typie statku powietrznego.

Nie bylo tez mozliwosci monitorowania lotéw $migtowca Bell, ktory nie miat
poktadowego rejestratora lotow. Pomimo iz byto to niezgodne z § 11 ust. 19 ,,Instrukcji
HEAD”, smigtowiec ten byt wykorzystywany do wykonywania lotdw o statusie HEAD.

Wedtug ustalen Komisji, starszy inspektor bezpieczenstwa lotow wielokrotnie zgtaszat
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potrzebe zamontowania rejestratora parametrow lotu na tym smigtowcu, lecz wniosek nie
zostat zrealizowany.

Zdaniem Komisji, konieczne jest zamontowanie na statkach powietrznych
eksploatowanych przez 36 splt, wszgdzie tam, gdzie jest to techniczne mozliwe, urzadzen do
rejestracji parametrow lotu. Dodatkowo niezbedne jest wprowadzenie powszechnie
obowiazujacego systemu dobrowolnego i anonimowego zgtaszania przez personel lotniczy
i operacyjny wiasnych btedéw’’, nieprawidtowosci oraz odchylen od ustalonych standardéw.
Woprowadzenie takiego systemu ma na celu odpowiednio wczesna identyfikacje zagrozen
przy zapewnieniu anonimowosci zgtaszajacego, a tym samym podniesienie poziomu

bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych.

2.4.4.  Ocena nadzoru nad szkoleniem lotniczym

Za szkolenie teoretyczne i praktyczne w 36 splt odpowiedzialne byly, poprzez
przypisanie szczegotowych obowiazkéw, nastepujace osoby funkcyjne: szef szkolenia,
dowddcy eskadr i dowodca zespotu lotniczego. Dodatkowo w putku funkcjonowat powotany
przez dowodce 36 splt zesp6t do nadzoru nad metodycznym i rytmicznym przebiegiem

szkolenia lotniczego.

Zgodnie z zakresem odpowiedzialnosci, za szkolenie praktyczne w powietrzu
odpowiadali dowodcy eskadr oraz dowddca zespotu lotniczego, natomiast szef szkolenia
odpowiadat za proces szkolenia teoretycznego oraz za nadzér nad realizacja planu szkolenia

lotniczego.

W jednostce byl powolany przez dowddce 9-osobowy zespét® do nadzoru nad
metodycznym i rytmicznym przebiegiem szkolenia lotniczego. W skiad zespotu, ktoremu
przewodniczyt zastepca dowddcy putku, wchodzili m.in.: szef szkolenia, dowddcy eskadr
i starszy inspektor bezpieczenstwa lotow. Po zakonczeniu kazdego kwartatu zesp6t miat
przeprowadzi¢ analizg¢ szkolenia lotniczego i przedstawi¢ wnioski dowddcy jednostki.
Z ustalen Komisji wynika, ze zespot ten zbierat si¢ nieregularnie. W roku 2009 odbyto sie
tylko jedno spotkanie, a opracowane wnioski byty lakoniczne i niewiele wnosity do
modyfikacji procesu szkolenia lotniczego. W 2010 do momentu wypadku zespét sie nie
spotkat.

" 7aden z dokumentéw normujacych stosowanych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP nie nakazuje wprowadzenia
takiego systemu.

"8 powotywany corocznie, w roku 2010 r. zgodnie z rozkazem szkoleniowym dowddcy jednostki nr 2 z dnia
04.01.2010 .
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W czerwcu 2009 r. w 36 splt zostat powotany zespoét lotniczy na samolotach Tu-154M.
Wprowadzone zmiany miaty na celu przede wszystkim podniesienie etatow dla oficerow
wchodzacych w sktad zespotu, natomiast nie usprawnity proceséw zwiazanych z organizacja
i nadzorem nad szkoleniem i treningiem zatdg samolotow Tu-154M. Zadania zespotu
lotniczego byty powieleniem zadan przypisanych dowodcy eskadry lotniczej (samolotow), co
ograniczyto odpowiedzialnos¢” dowddcy eskadry za nadzér nad szkoleniem praktycznym na
samolotach Tu-154M.

Specyfika dziatan jednostki oraz jej lokalizacja (bazowanie na najwigkszym lotnisku
cywilnym w Polsce®) spowodowaty, ze jako obowiazujacy model organizacji szkolenia
lotniczego przyjeto realizacje lotow ,na rozkaz” (bez planowej tabeli lotow). Loty
szkoleniowe wykonywano na wczesniej zaméwionych lotniskach wojskowych, na ktérych
pilotem operacyjnym lotow byt szkolacy instruktor, a kierowanie i zabezpieczenie lotow
realizowaty stuzby dyzurne danego lotniska. Przy takim sposobie realizacji szkolenia
lotniczego pion szkolenia zrezygnowat z prowadzenia w jednostce ksiazki podsumowan
wynikéw oméwien organizacyjno-specjalistycznych lotow®!. Zgodnie z wytycznymi
dowddcy jednostki ustalono, ze omawianie wynikow szkolenia odbywa¢ sie bedzie w cyklu:

e miesigcznym - na szczeblu putku oraz kazdorazowo wg potrzeb;
e tygodniowym - na szczeblu eskadr lotniczych, a uwagi z omdéwienia beda zamieszczane
w ZIB (zbior informacji biezacych).

W wytycznych® dowédcy 36 splt z dnia 15.01.2008 r. ,,\W sprawie organizacji lotéw
dyspozycyjnych, szkolnych i treningowych w 36 splt”, rozdz. I1l. ,,Podsumowanie organizacji
lotow i szkolenia lotniczego” pkt 5 zapisano:

»Na podsumowania przygotowywac¢ niezbedne informacje oraz dokumentacje
zrealizowanych lotdéw, w tym:

e dokumentacje wykonanych lotow - dziennik zadan i ksiazke ewidencji zadan
(odpowiedzialny szef szkolenia);

e karty ocen wykonanych zadan (odpowiedzialny pilot szkolacy);

e materiaty OKL (odpowiedzialny starszy inspektor BL);

® Komisja ustalita, ze szefowie szkolenia wiedzieli, iz piloci z samolotéw Tu-154M nie wykonuja, niezgodnie
z RL-2006, KTP w strefie, a nawigatorzy - kontroli nawigowania na tym typie statku powietrznego.
Ttumaczono, ze postepowano tak w putku jeszcze przed objeciem przez nich stanowisk szefa szkolenia.

80 Zarzadzajacy lotniskiem EPWA nie zezwala na wykonywanie na nim lotéw szkolnych.

81 Wymog prowadzenia tej ksiazki byt zawarty w 10L-2008 r., rozdz. 4. Dokumentacja § 34, Dokumentacja
organizacji lotow i szkolenia lotniczego pkt 1 ust. 11.

8 Opracowane przez pion szkolenia i zatwierdzone przez dowédce jednostki wytyczne byly zgodne z przepisami
zawartymi w 1OL-2008.
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e spostrzezenia i uwagi personelu latajacego, innych bioracych udziat w podsumowaniu,
dotyczacego przebiegu i organizacji lotow;
e pkt 6. Wnioski z podsumowania dotyczacego organizacji lotow i szkolenia lotniczego
w postaci wytycznych i zalecen zamieszczac¢ w zbiorze informacji biezacych”.
Komisja ustalita, ze w trakcie omowien w niewielkim stopniu wykorzystywano
materialy OKL, gdyz w dokumentach normatywnych nie zawarto szczegétowych wytycznych
dotyczacych tej kwestii, natomiast pion szkolenia nie wprowadzit dodatkowych zalecen

uscislajacych zagadnienie.

Po przeprowadzonych modernizacjach samolotu Tu-154M, w 36 splt nie wprowadzono
do programu szkolenia poprawek uwzgledniajacych wykorzystanie nowo zabudowanych
urzadzen. Ze wzgledu na niewykonywanie na samolotach Tu-154M lotéw szkolnych
I treningowych ukierunkowanych na ujednolicenie wykorzystania nowo zabudowanych
urzadzen, w kazdym locie obowiazywaly standardy wypracowane indywidualnie przez
poszczegoblnych cztonkdéw zatogi. Skutkowato to staba znajomoscia zasad eksploatacji tych
urzadzen w powietrzu przez personel latajacy oraz brakiem jednolitych procedur ich
wykorzystania. Taka sytuacja utrudniata rowniez komdrce OKL oceng zapisow zawartych
w poktadowym rejestratorze parametrow lotu pod katem identyfikacji odstepstw od standardu

wykonywania operacji lotniczych.

Na podstawie analizy procesu szkolenia i treningu oraz sposobu prowadzenia
dziatalnosci profilaktycznej mozna stwierdzi¢, ze ze strony kadry kierowniczej jednostki
i 0s6b odpowiedzialnych nadzor nad szkoleniem zatdég samolotow Tu-154M, w tym nad
metodyka szkolenia oraz podtrzymywaniem nawykow pilotazowych i weryfikacja uprawnien
instruktoréw, byl niewystarczajacy®. Zdaniem Komisji, byto to konsekwencja zmian
kadrowych, jakie nastapity w 2008 r. po odejsciu doswiadczonych pilotéw i instruktoréw.
Zlecana duza liczba lotow, prestiz latania na samolotach Tu-154M oraz zwiazane z tym
korzysci finansowe stworzyly sytuacje, w ktdrej dowodztwo eskadry samolotowej i zespotu
lotniczego byto zainteresowane wytacznie wykonywaniem duzego nalotu dyspozycyjnego
zagranicznego, marginalnie traktujac biezace szkolenie lotnicze. Dodatkowo w jednostce
odczuwalo sie presjc wywierana przez Dowdédztwo Sit Powietrznych®, znacznie

wykraczajaca poza zapisany w dokumentach nadzér nad dziatalnoscia putku, na szybkie

8 Przyktadem tego byto wyznaczenie dowddcy statku powietrznego nieposiadajacego uprawnien instruktorskich
do szkolenia drugiego pilota na Tu-154M (dowddca SP i Il pilot samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010r.). Ten
btad szkoleniowy zostat na szczgscie dostrzezony przez przetozonych i szkolenie zostato przerwane.

8 Potwierdzeniem tej tezy byt osobisty nadzér Dowédcy Sit Powietrznych nad indywidualnymi grafikami
szkolonych pilotéw.
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wyszkolenie®® zatdg na samolotach Tu-154M. W zwiazku z tym, ze Dowddca Sit

Powietrznych osobiscie nadzorowat szkolenie na tym typie SP, osoby odpowiedzialne

w putku za szkolenie lotnicze czuty si¢ czgsciowo zwolnione z tego obowiazku.

Dodatkowe czynniki utrudniajace prawidtowy nadzor nad dziatalnoscia szkoleniowa

w 36 splt:

ze wzgledu na system pracy (bardzo duza dyspozycyjnos¢ wigkszosci personelu
latajacego i technicznego) w jednostce nie bylo mozliwosci zorganizowania
zintegrowanych szkolen dla personelu latajacego i technicznego;

struktura putku nie byta dostosowana do réwnolegtej realizacji szkolenia lotniczego
i wylotow dyspozycyjnych. Te same osoby byty instruktorami, pilotami realizujacymi
zadania dyspozycyjne i kadra kierownicza w eskadrach. Szczeg6lnie odczuwalne stato si¢
to od 2008 r. w zwiazku z odejsciem doswiadczonych pilotow i instruktorow;

dowoddztwo putku miato problemy z obsada kluczowych stanowisk w eskadrze
samolotowej ze wzgledu na brak kandydatdbw na kolejne wyzsze dowodcze
i specjalistyczne stanowiska. Wigkszos¢ z nich skonczyta edukacje w wojsku na etapie
szkoty oficerskiej w Deblinie, nie liczac krotkotrwatych szkolen na inne typy statkdw
powietrznych lub kursow jezykowych. Doswiadczenie lotnicze bez wyszkolenia
w zakresie zarzadzania skutkowato brakiem umiejetnosci prawidtowego dowodzenia;
zlikwidowanie w jednostce sekcji nawigacji spowodowato brak (zwtaszcza w pionie
szkolenia) doswiadczonych nawigatorow, co przetozyto sie¢ na brak nadzoru nad

szkoleniem nawigatorskim.

Wedtug ustalen Komisji, 36 splt wystepowat kilkukrotnie do przetozonych z wnioskami

0 zmiany w metodyce szkolenia:

wniosek do DSP w zamiarze szkoleniowym dowddcy putku na 2009 r. o umozliwienie
szkolenia symulatorowego dla pilotéw wykonujacych loty na Tu-154M;

wystapienie do DSP w potowie 2009 r. z propozycja wprowadzenia zmian w systemie
szkolenia lotniczego;

prosba do Szefa Oddziatu Lotnictwa Transportowego DSP w 2009 r. o stworzenie
mieszanej grupy (oficerowie z putku i DSP) do opracowywania nowego programu
majacego zastapi¢ PszLT-73.

Na ww. wnioski jednostka nie otrzymata odpowiedzi.

8 Szkolenie w trudnych WA odbywato sig czesto w zwyklych WA.
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Zdaniem Komisji, powyzsza analiza i analiza wyszkolenia zatogi samolotu Tu-154M
wskazuje, ze nadzér nad prowadzeniem szkolenia lotniczego w 36 splt, zarbwno przez
powotane do tego komdrki wewnatrz putku, jak i DSP w zasadzie nie istniat. Doprowadzito to
do ignorowania wskazowek metodycznych na kazdym etapie szkolenia i drastycznego

pogorszenia standardu wyszkolenia tych zatog.
2.5. Nadzor nad dzialalnoscia 36 splt

Sprawdzeniu poddano okres od 2004 r. do dnia wypadku. W tym czasie w jednostce

przeprowadzono cztery kontrole problemowe oraz kontrole w ramach nadzoru stuzbowego.

Kontrola przeprowadzona przez Departament Kontroli MON 29.01.-18.02.2004 r.
wykazala, ze jednostka, realizujac gtéwne zadanie polegajace na zabezpieczeniu transportu
lotniczego dla najwazniejszych dysponentow ,,VIP i instytucji centralnych”, zobligowana jest
do dziatalnosci w systemie ciagtym siedem dni w tygodniu, co utrudniato organizacje pracy
biezacej. Powodowato to koniecznos¢ zmiany realizacji wiekszosci zadan szkoleniowych
z formy wykladu na samoksztatcenie, fikcyjnos¢ planowania 1 realizacji wigkszosci
przedsigwzig¢ oraz prowadzenie szkolenia lotniczego niezgodnie z obowiazujacymi
przepisami®. Kontrola wykazala réwniez nieprawidlowosci na etapie omawiania wynikéw
szkolenia. Jedno z zalecen nakazywalo podjecie dzialan zmierzajacych do umozliwienia
treningu pilotéw na trenazerach i symulatorach odpowiednich do pilotowanych przez
nich statkéw powietrznych. Wskazano takze na przydzielenie przez Dowddztwo WLOP
zbyt niskiego nalotu®” szkoleniowego i treningowego, co spowodowato koniecznosé podijecia
przez dowddce putku decyzji o realizacji éwiczen i treningu ciaglego oraz niektdérych
lotow szkolnych (loty trasowe) w ramach wykonywania lotow operacyjnych (z wyjatkiem
lotéw ,,Wazny”).

W dniach 21-25.03.2005 r. kontrol¢ z badan stanu technicznego statkow powietrznych
i systemu eksploatacji sprzetu lotniczego przeprowadzito Laboratorium Kontroli Sprzetu
Lotniczego (LKSL). Gtéwne uwagi dotyczyty:

e rozbieznosci w ewidencji zdarzen pomigdzy sekcja bezpieczenstwa lotéw a SIL;

8 Zarzut braku bezposredniego nadzoru nad szkoleniem lotniczym ze strony organizatora lotéw (biezacej
weryfikacji przez oficeréw dowddztwa putku) wynikat z tego, ze przyjety model szkolenia lotniczego byt
niezgodny z wowczas obowiazujacym. Polegal na wykonywaniu lotéw szkolnych na obcych lotniskach, gdzie
organizatorem lotéw byt szkolacy instruktor, a kierowanie lotami odbywato si¢ przez organy stuzb ruchu
lotniczego lotnisk, na ktérych realizowano loty. Przyjety wowczas sposob realizacji szkolenia lotniczego (jedyny
mozliwy z racji specyfiki jednostki bazujacej na czynnym cywilnym lotnisku) obowiazywat do dnia wypadku.
W zwiazku z wprowadzeniem w styczniu 2008 r. nowego dokumentu normatywnego - IOL-2008, stosowany
w tym okresie w 36 splt sposob szkolenia praktycznego nie byt sprzeczny z opisanymi w nim zasadami.

8 Tylko 15 godz. na jednego pilota na wszystkich typach statkéw powietrznych.
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e nieopracowania na szczeblu putku harmonogramu szkolenia specjalistycznego w zakresie
eksploatacji techniki lotniczej dla personelu latajacego oraz grupy obstugi technicznej, co
skutkowato przypadkowym doborem tematdw i niesystematycznoscia prowadzenia zaje¢;

e Dbardzo niskiej frekwencji (w granicach 40%) na zajeciach z przedsigwzigé
profilaktycznych nakazanych telegramami wyzszych przetozonych;

e niewykonywania przez dowodcéw kluczy przegladdéw statkdw powietrznych przed i po
zakonczeniu obstugiwania rocznego;

e niewlasciwego obiegu informacji o zaistniatych zdarzeniach lotniczych.

Najwicksze nieprawidtowosci stwierdzono w procesie szkolenia specjalistycznego
personelu latajacego i SIL, ktore obnizaty poziom wyszkolenia w zakresie wiedzy
teoretycznej i praktycznej. Kontrola wysoko ocenita rzetelnos¢ i wiarygodno$¢ komorki OKL.

Kolejne dwie kontrole problemowe z zakresu bezpieczenstwa lotdw przeprowadzit
Oddziat Bezpieczenstwa Lotdw DSP. Pierwsza z nich zostala przeprowadzona
15-16.12.2005 r., druga 13-14.12.2007 r. Gtéwne uwagi z przeprowadzonych kontroli
dotyczyty:

e niezastosowania si¢ do wszystkich zalecen pokontrolnych;

e swobodnej kwalifikacji przez KBI zdarzen zaistniatych podczas lotow;

e niewlasciwej interpretacji wptywu usterek na bezpieczenstwo lotu;

e niezgodnego ze stanem faktycznym prowadzenia zaje¢ ze szkolenia naziemnego
(wpisywano tematy zaje¢ oraz daty ich przeprowadzania bez poswiadczania
uczestnictwa);

e braku uwag w ksiazce podsumowania wynikow szkolenia lotniczego i niewtasciwego jej
prowadzenia;

e nieaktualnej dokumentacji dotyczacej eksploatacji uzytkowanych statkdw powietrznych;

e braku analizy stanu bezpieczenstwa za dany kwartat;

e niewlasciwego przechowywania i archiwizowania materiatdbw OKL.

Po wymienionych kontrolach nie sformutowano uwag dotyczacych szkolenia lotniczego na

samolotach Tu-154M.

W dniach 31.03.-04.04.2008 r. Inspektorat MON ds. Bezpieczenstwa Lotow
przeprowadzit kontrole¢ problemowa 2z zakresu bezpieczenstwa lotow. Jednym
z kontrolowanych zagadnien byto ,,Przestrzeganie metodycznych ustalen szkolenia lotniczego
personelu latajacego na etapie szkolenia i treningu ciagtego, ciagtos¢ zachowania nawykow,

nadawania uprawnien i ich zasadnos¢”. Kontroli poddano szkolenie na samolocie M-28.
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Niedociagnigcia stwierdzono w dziatalnosci sekcji bezpieczenstwa lotdbw w nastepujacych

tematach:

e opracowywanie i wdrazanie wiasnej profilaktyki;

e ewidencja telegramdw, rozkazow i zarzadzen po zdarzeniach lotniczych dotyczacych
bezpieczenstwa lotow;

e realizacja zamierzen ujetych w rocznych planach pracy ZBL;

e terminowo$¢ posiedzen ZBL, ich tematyka, dziatalnos¢ profilaktyczna i kontrolna
cztonkow zespotu;

e ewidencja zdarzen lotniczych;

e meteorologiczne zabezpieczenie lotdw.

Stwierdzono takze przypadki niepodjecia badania zdarzen lotniczych, ktore powinny
by¢ zakwalifikowane jako incydenty, oraz brak przeptywu informacji pomiedzy SIL,
laboratorium OKL i starszym inspektorem bezpieczenstwa lotdw. Zespdt kontrolujacy
z Inspektoratu MON ds. BL nie stwierdzit incydentow wynikajacych z btedéw w technice
pilotowania oraz niewlasciwej eksploatacji statkow powietrznych. Wysoka ocene otrzymat
zespot OKL za wykorzystywanie srodkow OKL do oceny szkolenia lotniczego oraz za
wnioski i przedsiewziecia profilaktyczne wynikajace z analizy OKL. We wnioskach
koncowych zesp6t kontrolujacy zalecit dowddcy jednostki, miedzy innymi, wystapi¢ do
przetozonych o wprowadzenie zmian i aktualizacje uzytkowanych instrukcji oraz petniejsze

wykorzystanie rejestratorow eksploatacyjnych podczas analizy wykonanych zadan lotniczych.

W kolejnej kontroli przeprowadzonej 07-08.04.2008 r. przez Szefostwo Techniki
Lotniczej IWsp. SZ w ramach nadzoru stuzbowego, po dokonaniu oceny systemu eksploatacji
oraz stanu technicznego sprz¢tu lotniczego, zalecono migdzy innymi:

e zintensyfikowanie szkolenia technikow poktadowych samolotéw Tu-154 do osiagnigcia
poziomu samodzielnego wykonywania czynnosci na poktadzie statku powietrznego przez
co najmniej czterech technikow;

e ograniczenie wykonywania lotow przez Szefa Sekcji Techniki Lotniczej do niezbednego
minimum wynikajacego z jego obowiazkdw;

e przeprowadzenie z podlegtym personelem stuzby inzynieryjno-lotniczej zaje¢ na temat

,,Zasady prowadzenia dokumentacji poktadowej statkow powietrznych”.

W dniu 07.01.2009 r. kontrola, w ramach nadzoru stuzbowego, Szefostwa Wojsk
Lotniczych DSP pod przewodnictwem Szefa Wojsk Lotniczych — Zastgpcy Szefa Szkolenia

miata na celu sprawdzenie:
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e dokumentacji szkolenia lotniczego;

e dokumentacji osobistej kierowniczej kadry 36 splt;

e indywidualnych rocznych planéw szkolenia i treningu w powietrzu oraz na urzadzeniach
treningowych i symulatorach.

W ksiazce kontroli jednostki w zaleceniach i uwagach Szef Wojsk Lotniczych dokonat

nastgpujacego wpisu: ,,Zalecenia i uwagi przekazano na biezaco”.

W dniu 15.10.2009r. kontrole problemowa z zakresu bezpieczenstwa lotow
przeprowadzit Szef Oddziatu Bezpieczenstwa Lotow Sit Powietrznych. Celem kontroli byto:
e sprawdzenie realizacji zalecen profilaktycznych;

e ocena dokumentacji planistyczno-ewidencyjnej szkolenia lotniczego;

e ocena stanu dokumentacji starszego inspektora bezpieczenstwa lotow;

e ocena dziatalnosci starszego inspektora bezpieczenstwa lotow.

Nie stwierdzono powazniejszych niedociagnie¢, o czym s$wiadczy wpis w ksiazce kontroli
jednostki: ,,Drobne uwagi przekazano podczas omdwienia wynikow kontroli

z kierownicza kadrg putku”.

W dniu 06.01.2010 r. kontrole w ramach nadzoru stuzbowego przeprowadzito
Szefostwo Wojsk Lotniczych DSP pod przewodnictwem Szefa Oddziatu Programowania
Procedur Lotniczych DSP. W ramach nadzoru sprawdzono dokumentacje szkoleniowa na
2010r., w ktorej nie stwierdzono powazniejszych niedociagnigé. W ksiazce kontroli
jednostki przewodniczacy zespotu dokonat wpisu: ,,zalecenia i uwagi zostaly zrealizowane

na biezaco”.

Z przeprowadzonych w jednostce kontroli wynikaja nastepujace wnioski:

1)  przeprowadzane w analizowanym okresie kontrole nie byly ukierunkowane na typ
statku powietrznego Tu-154M;

2)  w trakcie przeprowadzanych kontroli w ramach nadzoru stuzbowego od roku 2009 do
dnia wypadku nie wykryto zadnych istotnych nieprawidtowosci w szkoleniu lotniczym
oraz w prowadzonej dokumentacji lotniczej;

3)  powtarzajace si¢ podobne zalecenia profilaktyczne po kolejnych kontrolach §wiadcza,
ze wdrazanie profilaktyki stato na niskim poziomie (dotyczy to przede wszystkim
dziatalnosci szkoleniowej i bezpieczenstwa lotowy);

4)  wyciagniecie odpowiednich wnioskéw z kontroli przeprowadzonej przez Departament

MON w 2004 r. mogtoby zdecydowanie poprawi¢ funkcjonowanie jednostki w latach
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nastepnych. Kontrola ta wykazata, ze specyfika zadan wykonywanych przez te
jednostke wymaga szczeg6lnego nadzoru nad dziatalnoscia szkolenia lotniczego;

5) w analizowanym okresie nie przeprowadzono kontroli ukierunkowanej wytacznie na
prowadzenie szkolenia lotniczego, organizacji lotdw i nadawania uprawnien
personelowi latajacemu na wszystkich typach statkdw powietrznych eksploatowanych

przez 36 splt.

2.6. Analiza procesu organizacji wizyt w dniach 7 i 10.04.2010r. i jego

zgodnosci z zapisami dokumentow normatywnych

2.6.1. Przepisy, na podstawie ktorych realizowane byly zgloszenia zamowien na
przewoz specjalny

W dniu 10.04.2010r. podstawowym dokumentem okreslajacym zasady organizacji

lotow o statusie HEAD byla ,,Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie

HEAD”, Warszawa 2009, WLOP 408/2009% opracowana w 2009 r. przez MON

w uzgodnieniu z Szefem Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, Szefem Kancelarii

Sejmu RP, Szefem Kancelarii Senatu RP, Szefem Kancelarii Prezesa Rady Ministrow

i Szefem Biura Ochrony Rzadu.

Dokument zostat wprowadzony do uzytku w lotnictwie Sit Zbrojnych RP decyzja
Ministra Obrony Narodowej nr 184/MON z dnia 09.06.2009 r., zastepujac ,,Tymczasowa
instrukcje zabezpieczania i wykonywania lotéw statkbw powietrznych oznaczonych
symbolem WAZNY nad terytorium RP (2004)” oraz ,Przepisy zabezpieczenia
i wykonywania lotow statkdw powietrznych oznaczonych symbolem WAZNY nad terytorium
PRL (1976)".

Postanowienia ,,Instrukcji HEAD” obowiazywaty personel lotnictwa Sit Zbrojnych RP
oraz pozostate osoby wykorzystujace lub dysponujace statkami powietrznymi wykonujacymi
loty o statusie HEAD.

Status HEAD posiada statek powietrzny wykonujacy lot w misjach oficjalnych, na
ktorego poktadzie znajduje sig:
1)  Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej;
2)  Prezes Rady Ministrow;
3)  Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej;
4)  Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej;

8 Nazywana dalej ,,Instrukcja HEAD”.
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5) osoby zgtaszane droga dyplomatyczna do ministerstwa obstugujacego ministra
wiasciwego do spraw zagranicznych, bedace odpowiednikami osob, o ktérych mowa

w pkt 1-4, z panstw obcych.

Zgodnie z przekazanymi Komisji dokumentami i oswiadczeniami z Kancelarii
Prezydenta RP, Kancelarii Prezesa RM, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Kancelarii
Sejmu i Senatu, DSP oraz BOR, w zakresie przygotowania (organizacji) wizyt delegacji
strony polskiej (w dniach 7 i 10.04.2010r.), oprocz ,Instrukcji HEAD”, byly
wykorzystywane dokumenty wymienione w rozdz. 1.17.3 Raportu koncowego.

Komisja nie otrzymata dokumentéw stwierdzajacych utrate mocy dokumentéw
wymienionych w rozdz. 1.17.3 w pkt 4, 5 i 7. Formalne obowiazywanie wszystkich
dokumentéw stwarzato problem z zapisami, ktore roznity si¢ w tych dokumentach, tym
bardziej ze pracownicy Kancelarii upowaznionych do korzystania ze specjalnego transportu
powietrznego czesto si¢ na nie powotywali (np. ,,Zarzadzenie nr 2 Prezesa Rady Ministrow
z dnia 20 stycznia 1997 r. w sprawie specjalnego transportu lotniczego” przewidywato
mozliwos¢ korzystania z takiego transportu rowniez przez Wiceprezeséw Rady Ministrow
oraz Ministra Obrony Narodowej, natomiast nie przewidywaty tego dokumenty po6zniejsze).
Sposob i forma sktadania zapotrzebowania na specjalny transport powietrzny we wszystkich
dokumentach byly wiasciwie jednakowe, jednak ,,Porozumienie w sprawie wojskowego
specjalnego transportu lotniczego” z 15.12.2004 i ,,Instrukcja HEAD” okreslaty r6zne terminy
ztozenia zapotrzebowania. Zadne inne aspekty zwiazane z faza organizacji lotdw statku
powietrznego o statusie HEAD nie sa poruszane w dokumentach wymienionych w pkt 1-7
rozdz. 1.17.3. W ,,Instrukcji HEAD” w 8 2 znajduje si¢ jedynie stwierdzenie: ,,Dysponent

statku powietrznego realizuje swoje obowiazki zgodnie z postanowieniami RL-2006".

2.6.2.  Proces skladania zapotrzebowania na transport specjalny

Poza zlozeniem zapotrzebowania, ,Instrukcja HEAD” nie naklada na urzedy
uprawnione do takiego transportu zadnych dodatkowych obowiazkow zwiazanych z realizacja
przelotow. Do skladania zapotrzebowania na lot statku powietrznego o statusie HEAD sa

uprawnieni szefowie Kancelarii (lub osoby przez nich upowaznione®):

8 Zgodnie z § 6 zarzadzenia nr 139 Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2007 r. Szef Kancelarii Prezesa
RM moze upowazni¢ okreslone osoby do prowadzenia w jego imieniu spraw lezacych w zakresie jego
kompetencji. Na podstawie ww. zapisu do dysponowania specjalnym transportem lotniczym zostat upowazniony
Zastepca Dyrektora Biura Dyrektora Generalnego w Kancelarii Prezesa Rady Ministréw. Do zakresu jego
obowiazkdéw nalezato migdzy innymi: ustalanie z wnioskodawcami odpowiedniego rodzaju statkow
powietrznych, miejsc startow i ladowan, czaséw trwania przelotow, liczby pasazerow i personelu poktadowego,
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Prezydenta RP;
Sejmu RP;
Senatu RP;

Prezesa Rady Ministréw.
Zapotrzebowanie sktadane jest w formie pisemnej do Szefa Kancelarii Prezesa RM

zwanego Koordynatorem.

Zgodnie z zapisami ,,Instrukcji HEAD”, po otrzymaniu zapotrzebowania Koordynator
sporzadza zamowienie, ktore przekazuje:
e Dowddcy Sit Powietrznych i do wiadomosci dowodcy jednostki wojskowej realizujacej lot
statku powietrznego o statusie HEAD;
e Szefowi BOR.

Zapotrzebowanie na lot o statusie HEAD powinno zawiera¢ informacje dotyczace:
1) typu statku powietrznego;
2) lotniska, ladowiska, innego miejsca startu i ladowania;
3) termindw wykonania operacji, dat i godzin startéw i ladowan;
4) dysponenta statku powietrznego;
5) liczby pasazerow;

6) ilosci i rodzaju przewozonych fadunkow (cargo).

Zapotrzebowania na przydzielenie specjalnego transportu lotniczego (samolotu
Tu-154M oraz trzech samolotéw Jak-40) na lot 7.04.2010r. zostaly ztozone z Kancelarii
Prezesa RM bezposrednio do 36splt 15 i 30.03.2010r. Kopi¢ drugiego wystapienia
przekazano do DSP i BOR. W dniu 31.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM wystapita do DSP
z prosba 0 uwzglednienie mozliwosci uzycia 7.04.2010 r. dodatkowo trzech samolotow
CASA C-295M%. | Instrukcja HEAD” w sposéb konkretny okresla, jakie informacje powinny
by¢ przekazane i do kogo zapotrzebowanie powinno by¢ wystosowane. Zapotrzebowania na

loty w dniu 7.04.2010 r. nie spetniaty wymogow formalnych zapotrzebowania na lot statku

zgtaszanie zamoOwien zawierajacych uzgodnione dane konieczne do sprawnego i terminowego przygotowania
oraz realizacji wizyt krajowych i zagranicznych z wykorzystaniem specjalnego transportu lotniczego.

% W procesie podejmowania decyzji o uzyciu konkretnych samolotéw na rejsy w dniu 7.04.2010 r. wielokrotnie
zmieniano liczbe i typ planowanych samolotdw. Zmiany decyzji spowodowaty wystosowanie przez Ambasade
RP w Moskwie, w dniu 2.04.2010 r., pisma z prosba o pilne przestanie informacji z 36 splt, ktore konkretnie
samoloty z 7 zgtoszonych przyleca do Smolenska, poniewaz strona rosyjska ma problemy z wydaniem zgody na
ladowanie. Informacja ze wskazaniem konkretnych samolotéw zostata przestana do Ambasady RP w Moskwie
dopiero 6.04.2010 r. W dniu 8.04. strona rosyjska zwrdcita uwage, ze zatogi dwoch samolotéw CASA (z 7.04.)
nie miaty rosyjskich wiz, i ma nadzieje, ze zatogi samolotdw Jak-40 i Tu-154M (zaplanowane na rejs 10.04.)
beda miaty wizy.
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powietrznego o statusie HEAD - nie zawieraty informacji o planowanej liczbie pasazeréw

oraz ilosci i rodzaju przewozonych fadunkow.

W dniach 3 i 9.03.2010 r. Zesp6t Obstugi Organizacyjnej Prezydenta wystapit do
Kancelarii Prezesa RM z zamdwieniem transportu lotniczego na 10.04.2010 r. Zwyczajowo
kopie tego pisma zostaty rozestane do wiadomosci 36 splt, DSP oraz BOR, chociaz nie jest to
wymagane. Rowniez w tym przypadku nie podano liczby pasazeréw oraz ilosci i rodzaju
fadunkéw. Komisja nie otrzymata kopii zapotrzebowania na transport lotniczy
wystosowanego przez Koordynatora (ktére powinno by¢ przekazane zgodnie z wymaganiami
»Instrukcji HEAD”) do DSP, dowddcy jednostki realizujacej transport powietrzny (36 splt)
i Szefa BOR. Z uzyskanych od pracownikdéw Kancelarii Prezesa RM wyjasnien wynika, ze
przestanie przez Kancelarie Prezydenta RP kopii zapotrzebowania do 36 splt, DSP i BOR
byto traktowane przez Koordynatora jako formalne powiadomienie tych instytucji, pomimo iz
byto to niezgodne z 8 2 ust. 3 pkt 11 2 ,,Instrukcji HEAD”.

Komisja uzyskata od pracownikdw Kancelarii Prezesa RM informacje, ze rola
Koordynatora wymienianego w ,,Instrukcji HEAD” ograniczata si¢ jedynie do kontroli
mozliwosci realizacji zamOwien na transport lotniczy pod wzgledem przydzielonego
poszczegolnym Kancelariom nalotu oraz rozwiazywania konfliktéow w przypadku zaméwien
na ten sam termin. Nie ma zadnych instrukcji, procedur ani dokumentéw wewngtrznych
regulujacych dziatania Kancelarii w tym zakresie. Wszelkie inne informacje wymagane przez
»Instrukcje HEAD” byty dostarczane bezposrednio przez Kancelarie zamawiajace transport.
Koordynator nie kontrolowat zgodnosci dziatan poszczegdlnych Kancelarii z przepisami
wynikajacymi z ,Instrukcji HEAD”. Dziatania Kancelarii uprawnionych do tego rodzaju

transportu lotniczego opieraty sie na zasadach przekazywanych ustnie.

Pozostate instytucje, tj. BOR, DSP, Ambasada RP w FR, wspotpracujace w zakresie
organizacji specjalnego przewozu lotniczego z poszczeg6lnymi Kancelariami nie
przedstawily Komisji zadnych dokumentéw regulujacych taka wspétprace®. Jedynie od MSZ
uzyskano deklaracje, ze w Ministerstwie nie istnieja dokumenty wewnetrzne dotyczace tego

zagadnienia.

Zgodnie z zapisami w ,Instrukcji HEAD” 8 2 — ,,Zapotrzebowanie na lot(y) statku

powietrznego o statusie HEAD jest sktadane:

%! Komisja wystosowata do Kancelarii Prezydenta RP, Kancelarii Prezesa RM, Kancelarii Sejmu RP, Kancelarii
Senatu RP, MSZ, BOR, DSP i Ambasady RP w FR prosby o przedstawienie, jesli istnieja, dokumentéw
(procedur), regulujacych wspotprace w zakresie wykorzystywania specjalnego transportu lotniczego (lub
jednoznaczne stwierdzenie, ze ich brak).
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1) z wyprzedzeniem co najmniej dwoch dni roboczych przed planowanym wykonaniem lotu
krajowego;

2) z wyprzedzeniem okreslonym w przepisach obowiazujacych nad terytorium panstw
tranzytowych i docelowych. Zalecane jest, aby czas ten nie byt krotszy niz dziesie¢ dni
roboczych przed planowanym wykonaniem lotu zagranicznego (zatacznik 1);

3) w przypadkach nagtych, dotyczacych wykonywania lotu zagranicznego, nie pdzniej niz
w czasie niezbednym do zapewnienia bezpieczenstwa lotu, okreslonym w przepisach
krajéw tranzytowych i docelowych, zawartych w dokumentacji Jeppesen lub wynikajacych
z podjetych uzgodnien dyplomatycznych”.

Zapotrzebowanie na transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r. zostato ztozone zgodnie

Z powyzszymi wymaganiami, natomiast zapotrzebowanie na 7.04.2010 r. ztozono zbyt p6zno

— 30.03.2010r., tj. 5 dni roboczych przed planowana wizyta zamiast 14 wymaganych

w ,,Instrukcji HEAD™®. Pracownicy instytucji zaangazowanych w proces przygotowywania

specjalnego transportu lotniczego w rozmowach z cztonkami Komisji wskazywali, ze

nagminne byto skladanie zapotrzebowania zbyt p6zno® w stosunku do wymagan ,,Instrukcji

HEAD” (oraz przepiséw panstw docelowych lub tranzytowych). Wszelkie proby eliminacji

tego zjawiska konczyty sie niepowodzeniem. Nalezy rowniez podkresli¢, ze ,,Zatacznik 1.

Terminy sktadania wnioskéw o zgody dyplomatyczne na ladowanie polskich wojskowych

statkdw powietrznych obowiazujace w poszczegolnych panstwach w 2009 roku”, na ktéry

powotuje si¢ ,,Instrukcja HEAD”, nie byt systematycznie uaktualniany pomimo zapisu:

,Uwaga: Za biezaca aktualizacj¢ powyzszych danych odpowiada Szef Oddziatu Zarzadzania

Przestrzenia Powietrzng Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP.

Aktualizacja danych odbywa si¢ w cyklu szesciomiesiecznym?”.

2.6.3. Ocena ryzyka planowanej operacji lotniczej

Podczas przygotowywania rejsow samolotéw specjalnych w dniach 7 i 10.04 nie
dokonano oceny ryzyka wykonania tych rejséw na lotnisko SMOLENSK POLNOCNY, ktore
od jesieni 2009 r. nie funkcjonowato. Miato by¢ otwarte tymczasowo dla przyjecia samolotow
w dniach 7 1 10.04. 36splt i DSP nie przeprowadzity oceny przydatnosci lotniska
SMOLENSK POLNOCNY do przyjecia samolotu o statusie HEAD.

% Czas wymagany dla lotéw do FR zatacznik 1 ,,Instrukcji HEAD”;

% W dniu 8.04. Naczelnik Wydziatu FR DW MSZ poprosit o jak najszybsze przekazanie numeru zgody na
przelot i ladowanie, poniewaz na lotnisku w Smolensku nikt nie wie o zgodzie na ladowanie samolotu
z Prezydentem. W rzeczywistosci zgoda jeszcze nie zostata wydana przez strone rosyjska.
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Niewykonanie oceny ryzyka w tym zakresie wynikato z braku procedury
umozliwiajacej przeprowadzenie takiej analizy oraz przyjecia deklaracji strony rosyjskiej, ze
lotnisko bedzie gotowe na przyjecie rejséw specjalnych.

Zdaniem Komisji, rozwiazaniem tego problemu moze by¢ sporzadzenie wykazu
kategorii lotnisk (ladowisk), na ktore takie operacje moga by¢ wykonywane, z podziatem na
lotniska (ladowiska) krajowe i zagraniczne.

Lista powinna zawiera¢ typy statkow powietrznych, ktére moga by¢ wykorzystane do
okreslonych operacji lotniczych, oraz skategoryzowane lotniska:

1) o statusie miedzynarodowym, na Kktorych dostepne sa wszystkie niezbedne do
bezpiecznego wykonania operacji urzadzenia i ustugi (wyposazenie nawigacyjne, obstuga
oraz stuzby poszukiwawczo-ratownicze odpowiedniej kategorii);

2) spetniajace powyzsze warunki, ale mogace stwarza¢ utrudnienia nawigacyjno-
-proceduralne wymagajace dodatkowego treningu lub przygotowania zatogi z uwagi na
potozenie (np. Salzburg - SZG). W takim przypadku w ramach przygotowania operacji
nalezy wprowadzi¢ koniecznos¢ specjalnego przygotowania zatogi wiacznie
z koniecznoscia sesji symulatorowej, jesli to konieczne;

3) niekwalifikujace si¢ do zadnej z wyzej wymienionych grup, w tym lotniska wojskowe,
ktorych dane nie sa opublikowane w dokumentach powszechnie dostepnych typu AlP;

4) ladowiska, ktore powinny podlega¢ specjalnej ocenie przed podjeciem decyzji 0 jego

wykorzystaniu.

Na etapie planowania sktadu delegacji w dniu 10.04. nie dokonano réwniez oceny
ryzyka przelotu jednym samolotem dowddcow rodzajow sit zbrojnych. Po katastrofie
samolotu CASA C-295M wprowadzono rozkazem nr 135 Szefa Sztabu Generalnego WP
z dnia 5.02.2008 r. (pkt 3 akapit 1) koniecznos¢ akceptacji Szefa Sztabu Generalnego WP
sktadu pasazerow w przypadku obecnosci co najmniej dwdch dowddcow rodzajow sit
zbrojnych. Rozkaz nie obejmowat sytuacji, gdy dysponentem transportu lotniczego byt
podmiot spoza struktur Sit Zbrojnych RP (w tym Kancelaria Prezydenta RP). Dodatkowo,
zgodnie z pkt VII rozkazu, obowiazywat on do czasu wprowadzenia poprawek do RL-2006,
tj. do 11.07.2008 r.**. Nalezy podkresli¢, ze wprowadzone do RL-2006 poprawki nie odnosity
si¢ do zagadnien poruszonych w rozkazie. Pomimo ze ww. rozkaz ,,w sprawie wykorzystania
wojskowego transportu powietrznego do przemieszczania kierowniczej kadry jednostek

wojskowych Sit Zbrojnych RP” nie obowiazywat w okresie, w ktorym podejmowano decyzje

% Decyzja nr 264/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 28.05.2008 r.
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zwiagzane z organizacja lotu do Smolenska, to po katastrofie samolotu CASA C-295M,
zdaniem Komisji, przelot jednym samolotem dowddcow rodzajéw sit zbrojnych powinien by¢

poddany analizie przeprowadzonej przez Sztab Generalny lub MON.

2.6.4.  Ocena procesu uzyskania zgody na przelot i ladowanie

Zgody na przeloty i ladowania poza granicami RP 36 splt uzyskiwat za posrednictwem
MSZ, z pominieciem® Wydziatu Koordynacji Oddziatu Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna
Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP, poprzez wysytanie standardowych
not, tzw. clarisbw. Ambasady w odpowiednich panstwach Kkierowaty prosby o zgody
dyplomatyczne do odpowiednich organéw panstw, w ktérych planowano ladowanie lub

przelot nad ich terytorium.

Clarisy na loty w dniu 7.04.2010 r. zostaty przestane z 36 splt do MSZ 30.03. i 1.04.
Oprécz standardowych informacji proszono o ,udostepnienie aktualnych schematéw
i procedur lotniska”, natomiast nie zawieraty one wystapienia o zapewnienie ,liderow” na
poktadach samolotow, co jest sprzeczne z zasadami okreslonymi w AIP FR i WNP
(,Aeronautical Information Publication Russian Federation and Countries of The
Commonwealth of Independent States”). W 8 3.10 GEN 1.2-9 zawarty jest zapis, ze wydanie
zgody na przelot samolotu poza przestrzenia powietrzna sklasyfikowana jako
miedzynarodowa i ladowanie na lotnisku niedopuszczonym do ruchu miedzynarodowego jest
mozliwe tylko w obecnosci ,lidera” na poktadzie, i stwierdzenie, ze specjalne i uzgodnione

warunki wykonania takiego lotu beda przekazane wystepujacemu o zgodg.

Clarisy na loty w dniu 10.04. zostaty przestane z 36 splt do MSZ 18.03. Poza
standardowymi informacjami zawieraty one prosbe o ,,udostepnienie aktualnych schematow

i procedur lotniska” oraz ,,przystanie lidera przed wylotem z Warszawy”.

Wszystkie clarisy bylty tlumaczone na jezyk rosyjski i przekazywane do
I11 Europejskiego Departamentu MSZ FR. Na rejsy w dniu 7.04. zostato to wykonane 30.03.,
natomiast na rejsy 10.04. w dniu 22.03. Komisja w rozmowach z pracownikami Ambasady
RP w Moskwie uzyskata informacje, ze proces ttumaczenia i przesytania wystapien o zgody
na rejsy byt czynnoscia wykonywana rutynowo bez stosowania specjalnych procedur czy
wewngtrznych instrukcji. Pracownicy Ambasady nie mieli obowiazku ani kwalifikacji do
sprawdzania pod wzgledem merytorycznym otrzymywanych dokumentow redagowanych

przez 36 splt. Mieli jednak swiadomos¢ obowiazujacych w tym zakresie w FR wymagan

% Na podstawie decyzji Dowédcy Sit Powietrznych.
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ztozenia wniosku o zgode dyplomatyczna na minimum 14 dni roboczych przed zaplanowana
data rejsu i pomimo wielokrotnych interwencji z ich strony, warunek ten byt nagminnie

famany w wystapieniach o zgodg przysytanych z kraju.

Pod koniec marca (Komisji nie udato si¢ okreslic konkretnej daty) urzednik Il
Europejskiego Departamentu MSZ FR, w rozmowie telefonicznej, zwrocit si¢ do Ambasady
RP z pytaniem, czy strona polska podtrzymuje zamdwienie rosyjskich nawigatoréw
(,,liderow”). Ambasada RP natychmiast powiadomita Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego
RP (SSRL), ze jezeli zapotrzebowanie na , lideréw” jest podtrzymywane, to nalezy podjaé
szczegbtowe ustalenia, dotyczace ich oddelegowania, optacenia i zakwaterowania. W dniu
31.03. z 36splt do Ambasady RP w Moskwie zostato skierowane pismo z  prosba
o0 anulowanie zamowienia ,liderow” i wyjasnieniem, ze na te rejsy zostana wyznaczone
zatogi znajace jezyk rosyjski. Odpowiedz ta zostata przekazana (telefonicznie) stronie
rosyjskiej, ktora nie zgtosita do niej zastrzezen®, proszac jedynie o potwierdzenie 3.04., czy
w ktorymkolwiek z pozostatych samolotow specjalnych bedzie potrzebny ,,lider”, czy tez, tak
jak w przypadku samolotu Tu-154M, beda tam piloci méwiacy po rosyjsku. Zapytanie®’
strony rosyjskiej zostato niezwtocznie przestane z Ambasady RP w Moskwie do Kancelarii
Prezesa RM w dniu 3.04. w godzinach wieczornych. Decyzja o przekazaniu zapytania strony
rosyjskiej z Kancelarii Prezesa RM do DSP, 36 splt i 13 eltr zostata podjeta 6.04., nie ma
jednak pewnosci, ze dotarta do wszystkich adresatéow®®. Komisji nie przedstawiono zadnych
dokumentéw potwierdzajacych udzielenie stronie rosyjskiej odpowiedzi na to pytanie.
Catkowita rezygnacja przez strone polska z ,,liderow” dla zat6g samolotow zaplanowanych na
rejsy w dniach 7 i 10.04. jest tym bardziej niezrozumiata, ze wedtug ustalen Komisji, zatogi
samolotow CASA C-295M z 13 eltr zaplanowane na rejsy 7.04. nie znaty jezyka rosyjskiego,
tak samo jak zatoga samolotu Jak-40 wykonujaca rejs 10.04.

Wedtug ustalen Komisji, 36 splt od 2000 do 2010 r. wykonat 212 rejséw na lotniska
cywilne Federacji Rosyjskiej oraz 25 rejsow na lotniska wojskowe. Jedynie w przypadku
czterech rejsow® (w tym dwdch na lotnisko SMOLENSK POLNOCNY w 2007r.) loty
wykonano z ,liderem” na poktadzie. Dodatkowo ustalono, ze w 36 splt, a takze w innych

% Wydanie przez MSZ Federacji Rosyjskiej zezwolenia na wykonanie lotéw bez obecnosci lideréw na pokladzie
polskich samolotéw byto naruszeniem przez strone rosyjska wiasnych regulacji, wskazanych w AIP FR i WNP
(rozdziat GEN 1.2-9 pkt 3.10 i 3.12). Bez spetnienia tego warunku nie powinna by¢ wydana zgoda na wykonanie
rejsow ew. nawet w trakcie wykonywania lotu, po stwierdzeniu braku na poktadzie lidera, samoloty powinny
by¢ skierowane na lotnisko, na ktorym nie jest wymagane spetnienie tego wymagania, lub zawrdcone do polskiej
przestrzeni powietrznej.

% pytanie strony rosyjskiej dotyczyto zatég samolotéw wyznaczonych na rejsy 7 i 10.04.

% Wedtug przekazanej Komisji informacji, zapytanie to nie dotarto do DSP.

% Pod nazwa rejs nalezy rozumie¢ lot docelowo-powrotny.
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jednostkach lotniczych, nie ma dokumentacji normujacej funkcje, zadania oraz uprawnienia'®

»lidera” na poktadzie polskiego panstwowego statku powietrznego.

W czasie jednego ze spotkan roboczych poswigconych organizacji  wizyt
7110.04.2010 r. strona rosyjska zapewnita, ze wymagane parametry lotniska wojskowego
SMOLENSK POENOCNY przekaze nota do MSZRP. Jednak, pomimo zmian
w procedurach podejscia dla lotniska i przeprowadzenia specjalnego oblotu srodkow
radionawigacyjnych (,,Akt przegladu technicznego lotniska SMOLENSK POENOCNY
w celu przyjecia lotow specjalnych” z dnia 5.04.2010 r.), dane te nie zostaly przekazane
stronie polskiej. Strona rosyjska ograniczyta si¢ jedynie do stwierdzenia, ze procedury
podejscia nie zmienity si¢ od 2009 r. Zatogi samolotow wykonujacych rejsy 7 i 10.04.
korzystaly z kart podejscia'® przekazanych przez Ambasade RP w Moskwie do Szefostwa
Stuzby Ruchu Lotniczego w roku 2009, ktdére nie byty zgodne ze stanem faktycznym
w dniach 71 10.04.2010r.

Ambasada RP w Moskwie otrzymata 6.04.2010 r. zgody na operacje w dniu
7.04.2010 . dla rejsow PLF 102 (nr 101), PLF 035 (nr 045), PLF 050 (nr 020), PLF 012
(nr 022). Zgody na wykonanie rejsow w dniu 10.04.2010 r. zostaty przekazane 9.04.2010 .
dla rejséw PLF 101 (nr 101) i PLF 031 (nr 044). W obydwu przypadkach zgody nie zawieraty
specjalnych i uzgodnionych warunkow wykonania lotow. Wedtug ustalen Komisji, zgody na
wykonanie rejsow 7 i 10.04.2010r. nie roznity sie od wydanych dla poprzednich rejsow

wykonywanych przez samoloty 36 splt na lotniska wojskowe Federacji Rosyjskiej.

2.6.5. Planowanie lotnisk zapasowych i wariantéw rezerwowych
W . Instrukcji HEAD” w § 6 ,,Zabezpieczenie tacznosci i UL” zawarto nastgpujacy
zapis:
»1. Zabezpieczenie Iacznosci i UL podczas wykonywania lotow statkbw powietrznych
o statusie HEAD realizowane jest:
2) w lotach zagranicznych — zgodnie z wojskowym lub cywilnym zbiorem informacji

lotniczych danego panstwa”.

W zwiazku z wyznaczeniem lotniska WITEBSK jako lotniska zapasowego mozna
wnioskowaé, ze AIP FR i WNP nie wykorzystano w fazie organizacji lotu do SMOLENSKA
na dzien 10.04.2010 r., poniewaz zawarta jest w nim informacja, ze lotnisko w WITEBSKU

jest otwarte tylko w ciagu dnia w dni robocze.

190 Nalezy zauwazy¢, ze rowniez w dokumentach FR dostepnych Komisji nie sa one okreslone.
101 Karty te byly pozbawione cech identyfikacyjnych takich jak data opublikowania i numer strony.
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W 8§81 ,,0golnych zasad organizacji lotow statkdw powietrznych o statusie HEAD”
istnieje zapis w pkt 11: , Lot statku powietrznego o statusie HEAD nie moze by¢
wykonywany ponizej warunkéw minimalnych do startu i ladowania ustalonych dla pilota,
statku powietrznego i lotniska”.

Wedtug ustalen Komisji, w procesie organizacyjnym do wykonania rejsu o statusie
HEAD nie zaklada si¢ planu rezerwowego na okolicznos¢ ladowania samolotu na lotnisku
zapasowym, a ,instytucje i stuzby organizujace i zabezpieczajace wykonywanie lotow
z najwazniejszymi osobami w panstwie nigdy nie konsultowaty z dowddztwem 36 splt
wyboru lotnisk zapasowych i innych wariantdbw wykonania planowanego zadania. Zmiany
dotyczace lotnisk docelowych realizowane byly jedynie w sytuacji potwierdzonej przed
wylotem niemozliwosci wykorzystania ze wzgledu na panujace aktualnie warunki
atmosferyczne lotniska wskazanego przez dysponenta jako docelowe. Zmiany takie byty
konsultowane bezposrednio z przedstawicielami organizatora oraz Biurem Ochrony Rzadu
i dotyczyly przede wszystkim wylotow krajowych. Kazdy wylot z ladowaniem na innym
lotnisku niz wskazane w zamoOwieniu realizowany byt tylko po akceptacji gtownego

dysponenta”.

2.6.6. Lacznos¢ w ramach nadzoru nad realizacja rejsu o statusie HEAD
»,Podczas wykonywania lotow poza granice kraju dopuszcza sie wykorzystanie
radiostacji HF do prowadzenia korespondencji radiowej zgodnie z zasadami wykonywania

lotéw poza granicami kraju” (pkt 3 § 6 ,,Instrukcji HEAD”).

W dokumencie ,,Zasady prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych
lotnictwa Sit Zbrojnych RP”, wydanie tymczasowe, Poznan 1999 WLOP 291/99 rozdz. 2.
»Przepisy ogolne” zawarto zapis: ,podczas wykonywania lotdbw miedzynarodowych
w kontrolowanej przestrzeni powietrznej, gdy statek powietrzny znajduje si¢ poza zasiggiem
tacznosci VHF/UHF z polska stuzba kontroli obszaru, wymagane jest utrzymywanie
tacznosci krétkofalowej z macierzysta jednostka lotnicza”.

Przebieg lotu 10.04.2010 r. nie wskazuje na podjecie proby nawiazania takiej tacznosci.
Ten rodzaj tacznosci byt wykorzystywany bardzo rzadko, mimo ze zasigg tej acznosci
umozliwia realizacje nadzoru operacyjnego podczas catego lotu réwniez poza granicami kraju

I przekazywanie zatodze informacji istotnych z racji bezpieczenstwa.
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2.6.7. Zabezpieczenia zapasowego statku powietrznego dla lotu o statusie HEAD

W ,Instrukcji HEAD” § 11 rozdz. V. ,,Przygotowanie statkow powietrznych o statusie
HEAD?” znajduje sig zapis:

»3. Do zabezpieczenia lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD wyznacza sig
dwa statki powietrzne — zasadniczy i zapasowy.

9.  Przed wykonaniem lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD nalezy
wykona¢ lot komisyjny na gtdbwnym i zapasowym statku powietrznym.

26. W wypadku wystapienia niesprawnosci  sprzetu lub innych  przyczyn
uniemozliwiajacych wykonanie lotu statku powietrznego o statusie HEAD,
organizator lotow informuje Szefa BOR o zaistniatej sytuacji”.

Wystapienie o zgode na przelot i ladowanie na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY
(claris) 10.04.2010 r. obejmowato samoloty Tu-154M nr 101 i Jak-40 nr 044. 36 splt nie
wystapit 0 zgode na przelot i ladowanie w SMOLENSKU na wyznaczony w rozkazie
dowddcy JW 2139 na 10.04.2010 r. do przewiezienia delegacji dziennikarzy samolot Jak-40
nr 045.

Zgodnie z dokumentami samolotem zapasowym dla Tu-154M na dzien 10.04. byt
samolot Jak-40 nr 044. Nie istnial zaden plan w razie koniecznosci uzycia samolotu
zapasowego uwzgledniajacy znaczna roznice pojemnosci tych samolotow. Dodatkowo, na
skutek awarii samolotu Jak-40, nr 045, decyzja jego dowddcy nieskonsultowana
z przetozonymi, do wykonania zaplanowanego rejsu zostat wykorzystany samolot o nr 044
(samolot zapasowy dla operacji HEAD). Gdyby zaistniata koniecznos¢ uzycia samolotu
Jak-40 jako samolotu zastepczego dla Tu-154M, to w rozkazie dziennym na 10.04.2010 r. nie
wyznaczono dla niego zatogi. Nalezy rowniez podkresli¢, ze gdyby nie awaria samolotu
Jak-40 nr 045, to przelot delegacji dziennikarzy do SMOLENSKA zostatby wykonany
samolotem, dla ktorego nie zostata wydana zgoda dyplomatyczna przez FR.

Ze zgody dyplomatycznej MSZ FR wystosowanej do Ambasady RP w Moskwie
wynika, ze dla samolotu Tu-154M (rejs PLF 102) w dniu 7.04.2010r. byt zaplanowany
samolot zapasowy Jak-40 (nr 047). Jednakze z dokumentéw (chronometraz) uzyskanych
z 36 splt wynika, ze jedynym samolotem zapasowym maogt by¢ Jak-40 nr 044, poniewaz tylko
na tym samolocie byt wykonany oblot komisyjny wymagany przed realizacja lotu o statusie
HEAD.
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2.6.8. Konfiguracja samolotu

Po ostatnim remoncie samolot Tu-154M nr 101 byt przystosowany do przewozu 90
pasazerow. Kancelaria Prezesa RM w przestanym 1.04.2010r. do 36 splt uaktualnieniu
zapotrzebowania na specjalny transport lotniczy podata dla samolotu Tu-154M liczbe 94
pasazerow. Taka liczba byta wskazana w rozkazie dowodcy 36 splt nr 66/07/103 z dnia
7.04.2010 r. Aby sprosta¢ zamoOwieniu, kabina pasazerska samolotu zostata przystosowana do
przewozu 100 pasazeréw (w takiej konfiguracji wykonano loty w dniach 7, 8 i 10.04.), co
byto niezgodne z obowiazujaca dokumentacja i dopuszczeniami samolotu. W rozkazie
dowddcy 36 splt nr 69/10/101 z dnia 10.04.2010 r. samolot Tu-154M miat przewiez¢ 91

pasazerow, co rowniez byto niezgodne z dopuszczeniami samolotu.
2.7. Analiza wyposazenia lotniska

2.7.1.  Stan pomocy nawigacyjnych
Radiolatarnie

Na karcie podejscia do ladowania dla kierunku 259° BRL znajduje si¢ w odlegtosci
1100 m, a DRL w odlegtosci 6260 m od progu DS 26. Wedtug przeprowadzonych pomiarow

odlegtos¢ radiolatarni od progu DS wynosita:

Odlegtos¢ od progu DS 26
Pomiar: KBWL LP MAK Karta
BRL 1065 m 1050 m 1100 m
DRL 6270 m 6280 m 6260 m
Obliczeniowy gradient znizania miedzy DRL a BRL 2031°49” 2031°05” 2°33°08”
Teoretyczny gradient znizania zapisany na karcie podejscia: 2°40°00”

Zdaniem Komisji réznice miedzy danymi na karcie podejscia a wynikami pomiar6w sa

nieznaczne i nie miaty wptywu na procedure podejscia nieprecyzyjnego.

Standardowo w lotnictwie wojskowym DRL zlokalizowana jest w odlegtosci 4000 m
+200 m od progu DS. Taki standard obowiazuje zarbwno w polskim, jak i rosyjskim
lotnictwie wojskowym. Na lotnisku SMOLENSK POENOCNY, ze wzgledu na
uksztattowanie terenu, DRL wraz z markerem zlokalizowana jest w odlegtosci 6260 m
(wedtug danych na karcie podejscia). Wydawca karty podejscia oprocz odlegtosci BRL
i DRL od progu DS, zamiescit na karcie wspoétrzedne geograficzne miejsca ich lokalizacji.
Zatoga samolotu Tu-154M miata mozliwos¢ wprowadzenia tych wspotrzednych do
poktadowego systemu nawigacyjnego. Niestandardowe potozenie DRL, zdaniem Komisji, nie

miato wpltywu na bezpieczenstwo wykonywania podejscia, gdyz wydluzato segment

RAPORT KONCOWY Strona 170 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

podejscia koncowego. Dla statkbw powietrznych o wigkszej predkosci podejscia jest to
korzystniejsze ze wzgledu na dtuzszy czas lotu od DRL do BRL, co daje wiecej czasu ha
korekcje ewentualnych odchylen od zadanej trajektorii lotu. Przy wydtuzonym segmencie
koncowym pilot powinien uwzgledni¢ nieco mniejszy gradient znizania 4,45% (zamiast 5%),

co odpowiada predkosci opadania 3,4 m/s w stosunku do 3,8 m/s.

Wedtug os$wiadczenia dowddcy samolotu Jak-40 PLF 031, po przelocie DRL
i przetaczeniu ARK na BRL potozenie wskazowki radiokompasu byto niestabilne i wahato si¢
w granicach +10°. W zwiazku z tym pilot ponownie przetaczyt ARK na DRL i kontynuowat

podejscie do ladowania wedtug wskazan kursu odwrotnego.

Zdaniem Komisji, prawdopodobna przyczyna niestabilnych wskazan radiokompasu
mogta by¢ znieksztatcona charakterystyka promieniowania radiolatarni spowodowana przez:
e napowietrzna lini¢ energetyczna w bezposrednim sasiedztwie BRL,

e drzewa rosnace w jej polu antenowym, znacznie przewyzszajace Wysokos¢ masztu
antenowego,
e jar z ciekiem wodnym przed BRL.
Na zdjeciach przedstawione jest otoczenie BRL 29.04.2010 r. i 8.08.2010r.

Fot. 17. Lokalizacja linii energetycznych wysokiego i niskiego napiecia w otoczeniu BRL

RAPORT KONCOWY Strona 171 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

Fot. 18. Otoczenie BRL — zdjecia z kwietnia i sierpnia 2010 r. (r6znice w stanie drzewostanu)
A — drzewo przyciete przez samolot Tu-154M,
B — drzewa wycigte po 10.04.2010 r.
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Fot. 19. Umiejscowienie BRL oraz uksztattowanie terenu w rejonie podejscia do DS 26 lotniska SMOLENSK
POLNOCNY (widoczne obnizenie terenu i jar z ciekiem wodnym w rejonie BRL)
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Oceng pracy markerow dalszego i blizszego punktu radiosygnatowego przeprowadzono
na podstawie zapisu poktadowych rejestratorow dzwieku w kabinie samolotéw Jak-40

i Tu-154M. Praca markerow byta prawidtowa.

Radiolokacyjny system lagdowania RSP-6M2
Zdaniem Komisji, plaszczyzna posadowienia'® systemu RSP-6M2 powinna
umozliwia¢ optyczna widzialnos¢ statkdw powietrznych do wysokosci 5-10 m w sektorze
+15° od osi DS. Przeszkody terenowe (grupy drzew) w strefie podejscia z KMy,g 259°
powodowaly, ze ptaszczyzna posadowienia systemu RSP-6M2 nie spetniata takich wymagan.
,,Protokét kontroli z powietrza radiolokacyjnego systemu ladowania RSP-6M2” sporzadzony
po oblocie w dniu 25.03.2010r., ktdrego celem byto sprawdzenie dziatania systemu
RSP-6M2, jest niekompletny, nie zawiera bowiem:
— materiatu faktograficznego wzorcowego podejscia do ladowania;
— graficznego zobrazowania $ciezki znizania, kursu i potozenia BRL i DRL;
— profilu z zaznaczonym promieniem ,strefy martwej” i zasiegu radiolokatora
dyspozytorskiego DRL (radar obserwacji okreznej);
— schematu ,,ech statych” oraz odbi¢ od stozkdw odbijajacych;
— informacji o kierunku ladowania, z ktérego byt wykonywany oblot;
— informacji o minimalnej odlegtosci od progu DS i odpowiadajacej jej wysokosci, do
ktorej mozliwa jest kontrola lotu samolotu na sciezce ladowania;
— adnotacji o wykresleniu i/lub poréwnaniu z wczesniej istniejaca sciezka znizania i linii

kursu na wskaznikach radiolokatora ladowania PRL.

Wzrokowe pomoce nawigacyjne (wizualne srodki naziemne)

Wedtug ,Protokotu kontroli z powietrza systemu swietlnego LUCZ-2MU”
z 25.03.2010r., ,,system widziany byt z odlegtosci nie mniejszej niz 15 km, a poprawnos¢
ustawienia $wiatel i regulacji ich wiazki $wietlnej byla zgodna z parametrami
i charakterystyka srodkow sygnalizacji swietlnej okreslonymi w »Instrukcji oblotu srodkow
tacznosci i zabezpieczenia radiotechnicznego lotow lotnictwa Sit Powietrznych Rosji«”.

W ,,Protokole oblotu kontrolnego” wykonanego 15.04.2010 r. stwierdzono, ze ,,$wiatta

podejscia w zaleznosci od miejsca potozenia i wysokosci lotu, na odlegtosci 400, 700 i 800

192 Dokument ,,Standardy na $rodki tacznosci i radiotechnicznego ubezpieczenia lotéw lotnictwa wojskowego
panstw — stron Uktadu Warszawskiego”. Z uwagi na nieudostepnienie przez strong rosyjska obowiazujacych
w tym zakresie przepisow, Komisja przyjela ten dokument jako podstawe do przeprowadzenia oceny
posadowienia systemu RSP-6M2 na lotnisku SMOLENSK POENOCNY.
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metréw od progu DS 26 moga by¢ zastaniane przez rosnace wokét nich drzewa i krzewy™%,

W tym samym dokumencie wskazano, ze $wiatta drugiej i trzeciej grupy (800 i 700 metrow
od progu DS 26) nie istnieja — znajduja si¢ tam resztki lamp, a kabel zasilajacy byt zerwany.
Na $wiattach pierwszej grupy (900 metrow) byly rozbite filtry S$wietlne,
a z trzech zarowek swiecita jedna. Z przeprowadzonego przez Komisje w dniu 14.04.2010r.
rekonesansu na miejscu wypadku wynikato, ze w latarni kodowej KNS-4U, umieszczonej na
BRL, z szesciu lamp sprawne byly trzy. Stan sprawnosci systemu swietlnego przedstawiony

jest na Rys. 15.

lampy zastonigte przez drzewa i krzewy

A L |
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Rys. 15. Stan sprawnosci systemu swietlnego LUCZ-2MU

Z dokumentacji fotograficznej Komisji wynika, ze elementy wchodzace w sktad uktadu
swietlnego lotniska SMOLENSK POLNOCNY pochodzity z blizej nieokreslonego systemu.
W odrdznieniu od elementéw urzadzenia LUCZ-2MU nie mialy luster i soczewek
skupiajacych ani mozliwosci regulowania kata $wiecenia zarowno w ptaszczyznie pionowej,
jak i poziomej. Ustawienie punktow s$wietlnych systemu istniejacego na lotnisku
SMOLENSK POENOCNY jest inne niz specyfikacja systemu EUCZ-2MU (dodatkowa linia
lamp).

Zapis w ,Protokole kontroli z powietrza systemu s$wietlnego LUCZ-2MU”
z225.03.2010r., ze system spelniat wymagania do zabezpieczenia lotéw statkow
powietrznych bez ograniczen, nie jest zgodny ze stanem faktycznym zaréwno w dniu

wykonania oblotu kontrolnego, jak i dniu wypadku.

193 strony polskiej (akredytowanego przedstawiciela i jego doradcow) nie dopuszczono do udziatu w oblocie
kontrolnym wykonanym 15.04.2010 r. Strona rosyjska, pomimo wczesniejszych deklaracji, nie przekazata
stronie polskiej wynikéw tego oblotu.
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Fot. 20. Swiatla nawigacyjne zastaniane przez drzewa i krzewy

RAPORT KONCOWY Strona 176 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POZNOCNY

Fot. 21. Ustawienie $wiatet podejscia
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Fot. 22. Stan techniczny $wiatet podejscia
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Na kolejnych zdjeciach przedstawiono lampy systemu s$wietlnego LUCZ-2MU

z opisaniem réznic pomiedzy nimi.

Fot. 23. Budowa elementdw i otoczenie systemu swietlnego LUCZ-2MU zamontowanego na
lotnisku wojskowym

Fot. 24. Poréwnanie lamp systemu’s'wietlr]ego
z lewej — lampa systemu swietlnego na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r.
z prawej — lampa systemu $wietlnego LUCZ-2MU

2.7.2. Dane dotyczace map i schematow podejscia

Karty podejscia przekazane przez Ambasadg Polska w Moskwie do Szefostwa Stuzby
Ruchu Lotniczego w roku 2009 nie zawieraly daty wydania, nazwy dokumentu, z ktdrego
pochodza, oraz numeru strony. Opublikowana data wydania takiego dokumentu i jego numer
stuzy poprawnej identyfikacji. Komisja ustalila, ze karty zostaty tak przygotowane'®* przez
strong rosyjska. Tres¢ lotnicza kart podejscia byta niezgodna ze stanem faktycznym,

poniewaz zawierala schemat i opis podejscia na kierunku 079 wraz z pomocami

104 pozbawione cech identyfikacyjnych.
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nawigacyjnymi, ktére byly wylaczone z eksploatacji NOTAM-em nr M2113/09'® od
15.10.2009 r.

Dane lotniska, w tym: wspOirzedne potozenia $rodka lotniska, progdw drogi startowej,
posadowienia anten blizszej i dalszej radiolatarni prowadzacej — BRL i DRL (wszystkie
wspotrzedne na karcie podejscia), przedstawione byly w ukladzie odniesienia SK-42. Na
karcie podejscia nie byto informacji, w jakim systemie odniesienia podano wspoirzedne
poszczegdlnych punktow. Informacji takiej nie przekazano réwniez w czasie dostarczania

ww. dokumentacji stronie polskiej.

Ze zbioru informacji lotniczej AIP FR i WNP w rozdziale GEN 2.1-2 pkt 3 Geodetic
Reference Datum oraz dokumentacji Jeppesen General — Russia-1 w podpunkcie WGS
Implementation Status wynika, ze w Rosji uzywany jest system kartograficzny PZ-90, ktory
w wersji PZ-90.02 jest identyczny z WGS-84. Jednak do czasu wprowadzenia na catym
obszarze Rosji systemu PZ-90 karty opublikowane beda zawieraty informacje o uzyciu tego
systemu. Zaréwno w AIP FR i WNP, jak i w Jeppesen brakuje informacji (ostrzezenia), ze
dane w systemie SK-42 roOznia sie¢ od danych opisanych wedtug systemu
PZ-90/WGS-84.

Karty nie zawieraja informacji waznych z operacyjnego punktu widzenia, np.: ograniczen
wysokosci, gradientu znizania, pionowej predkosci znizania, procedury dla podejscia
nieprecyzyjnego w zaleznosci od kategorii statku powietrznego, wysokosci zapewniajacej

wymagane przewyzszenie nad przeszkodami (OCA/H — Obstacle Clearance Altitude/Height).

105 NOTAM ten nie byt opublikowany w ogélnoswiatowej sieci wymiany danych (nie byt dostepny w Polsce).
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Rys. 16. Kopia karty podejscia dla kierunku 259°

2.7.3. Przeszkody terenowe w rejonie lotniska
Powierzchnie ograniczajace wyznaczane sa wokét kazdego lotniska w celu zapewnienia

bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych przez statki powietrzne i zapobiezenia
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sytuacji, w ktorej lotnisko nie bedzie mogto by¢ uzytkowane ze wzgledu na przeszkody
lotnicze w jego sasiedztwie. Stanowia 0 tym przepisy migdzynarodowe, polskie i Federacji
Rosyjskiej.

Komisja, biorac pod uwage wniosek ogolny z ,,Aktu technicznego sprawdzenia lotniska
SMOLENSK POLNOCNY do przyjecia specjalnych rejsow” z 5.04.2010 r., ktéry brzmi:
,Lotnisko odpowiada klasie 1-ej, jest gotowe do przyjmowania rejséw specjalnych przy
ustalonym minimum pogody”, dokonata analizy przeszkdd terenowych w rejonie podejscia
do progu DS 26, przyjmujac parametry powierzchni ograniczajacej jak dla lotnisk
wojskowych klasy I.

Ze wzgledu na techniczna charakterystyke pola wzlotow i podejs¢ wystepuje podziat
lotnisk na klasy. Klase lotniska okreslaja trzy parametry:

e dlugos¢ gtéwnej DS;
e nosnos¢ gtdwnej DS (zastepcze obciazenie statyczne jednego kota samolotu);
e nachylenie powierzchni podejscia.
Dla lotnisk klasy | parametry te wynosza odpowiednio:
e 2500 m i wigcej;
e 17ton;
e 1:100 (1%).

Uwzgledniajac fakt, iz polskie instrukcje wojskowe powstawaly w przewazajacej
wigkszosci na bazie dokumentow radzieckich, Komisja zatozyta (przy braku dokumentow
rosyjskich), ze takie same lub bardzo zblizone parametry odnosza si¢ takze do lotnisk
wojskowych Federacji Rosyjskiej.

Dane wyjsciowe powierzchni podejscia:

e powierzchnia wyprowadzona 200 m od progu DS 26 (koncowego pasa
bezpieczenstwa - KPB);
e szerokos¢ krawedzi poczatkowej (wewngtrznej) 124 m;
e rozchylenie krawedzi bocznych 15° (26,8%);
e nachylenie 1: 100 (1%);
e rzedna wyjsciowa 256 m n.p.m. konca KPB.
Na podstawie tych danych sporzadzono schemat podejscia do lotniska SMOLENSK
POLNOCNY, zaznaczajac na nim powierzchnie ograniczajaca podejscie do DS 26 (Rys. 17).
Zaznaczono na nim:

e Wysokos¢ terenu nad poziomem morza;
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e wysokos¢ (nad poziomem morza) powierzchni ograniczajacej podejscie;
e dopuszczalng wysokos¢ nad poziomem terenu przeszkdd potozonych w zasiegu
powierzchni ograniczajacej podejscie.

Po przeanalizowaniu zdje¢ z miejsca wypadku wykonanych przez Komisj¢ oraz zdjeé
satelitarnych, sporzadzono mape wystepowania skupisk drzewostanu na linii podejscia do
DS 26 (Rys. 18). Wykonano réwniez pomiary zadrzewienia i terenu. Po szczeg6towej
analizie terenu, przeszkdd i powierzchni ograniczajacej podejscie stwierdzono, ze wysoko$¢
wielu drzew przekraczata dopuszczalng w odlegtosci od koncowego pasa bezpieczenstwa
(KPB) do 900 m od progu DS 26. Na osi DS 26 w rejonach swiatet podejscia wystepowato
bardzo geste zadrzewienie. Drzewa oraz krzewy przystaniaty zatogom statkéw powietrznych
Swiatla systemu $wietlnego oraz znacznie ograniczaty obsadzie BSKL widocznosé¢ podejscia
do DS 26.

Rysunek 19 przedstawia rozmieszczenie drzew, ktorych wysokos¢ jest wigksza od
dopuszczalnej. W odlegtosci 400-600 m od progu DS 26 teren porastaty drzewa o wysokosci
okoto 10 m, czyli przekraczaty dopuszczalna w tym miejscu wysokos¢ o 5-6 m. W rejonie
drogi asfaltowej (okoto 600 m od DS 26) wysokos¢ drzew przekraczata dopuszczalng o 7 m.
W odlegtosci 700 m od progu DS 26 wysokos¢ drzewostanu przekraczata o 8 m wysokos¢
dopuszczalna, natomiast w odlegtosci 800 m o 5-6 m. Najwieksza wysokos¢ drzew
(przewyzszajacych o 10-11 m powierzchni¢ ograniczajaca) stwierdzono w odlegtosci okoto
640-690 m od progu pasa DS 26. Wysokos¢ terenu w tym rejonie wynosi okoto 256-257 m
n.p.m.

Powyzsza analiza wskazuje, ze lotnisko SMOLENSK POLNOCNY nie byto wiasciwie
przygotowane do przyjmowania statkdw powietrznych.
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Rys. 17. Powierzchnia ograniczajaca podejscie dla lotniska SMOLE
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Skupisko drzew i krzew6w w zasiegu powierzchni ograniczajacej podejscie
Rys. 18. Skupiska drzew i krzewdw w zasiggu powierzchni ograniczajacej podejscie o nachyleniu 1% -
zgodnie z polskimi przepisami dla lotnisk wojskowych
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Po 10.04.2010r. w rejonie osi podejscia do lotniska SMOLENSK POENOCNY
dokonano wycinki drzew. Na Rys. 20 zaznaczono miejsca wycinki drzewostanu, ktory miat
wptyw na zobrazowanie statkow powietrznych na wskazniku radiolokatora ladowania
i ograniczat widocznos¢ Swiatet na osi podejscia do DS 26. Kolejne rysunki przedstawiaja

roznice w drzewostanie miedzy dniem 10.04.2010 r. (Rys. 21-Rys. 24) a 30.06.2010 r.
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Rys. 20. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - rejony wycinki drzew i krzewow (kolor czerwony) na osi
podejscia do DS 26 (kolor z6tty) (zdjecie z 30.06.2010r.)

Rys. 21. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - réznice w stanie drzewostanu w rejonie A — $wiatla osi
podejscia ok. 600 m od progu DS 26
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Rys. 22. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - réznice w stanie drzewostanu — rejon w odlegtosci
ok. 670 m od progu DS 26

Rys. 23. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - réznice w stanie drzewostanu — $wiatta osi podejscia
w odlegtosci ok. 700 m od progu DS 26

Rys. 24. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - réznice w stanie drzewostanu — $wiatta osi podejscia
ok. 600 m od progu DS 26

2.8. Analiza meteorologiczna
2.8.1. Ocena jakosci obserwacji i pomiaréw meteorologicznych na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY

Na podstawie ogledzin lotniskowej stacji meteorologicznej (LSM) mozna stwierdzi¢, ze

system pomiaréw i obserwacji meteorologicznych nie odpowiadat wymogom przepiséw
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ICAO i WMO. Potozenie LSM ograniczalo mozliwo$¢ obserwacji widzialnosci,
zachmurzenia i zjawisk pogody na lotnisku. By okresli¢ widzialnos¢, meteorolog, ze wzgledu
na obwatowania, budynki i samoloty otaczajace stacje¢, musial wchodzi¢ na dach budynku,
z ktérego mdgt dostrzec jedynie garaze po drugiej stronie pasa, do ktorych biednie byla
wykazana odlegtos¢ na schemacie (1000 m zamiast 650 m do jednego naroznika i 700 m
zamiast 570 m do drugiego). Przy takich mozliwosciach pomiaru obserwator nie byt w stanie
zauwazy¢ poczatku wystapienia na lotnisku mgty (widzialnos¢ pozioma ponizej 1000 m).
Pomiar wiatru, temperatury i wilgotnosci powietrza takze byt zaktocany przez najblizsze
otoczenie.

Mierzone na stacji meteorologicznej 10.04.2010r. podstawy chmur i widzialnosé
pozioma nie odpowiadaty faktycznym wartosciom widzialnosci poziomej i pionowej
okreslanej zaréwno na BSKL, jak i na kierunku podejscia do ladowania. Pomiary te zgodnie
z rosyjskimi przepisami powinny by¢ wykonywane na BSKL oraz DRL i BRL (Instrukcja
NAMS 86 pkt 21-23).

Rys. 25. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - potozenie budynku stacji meteorologicznej
LSM - lotniskowa stacja meteorologiczna PSK — pomocnicze stanowisko kierowania
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2.8.2.  Stan warunkéw atmosferycznych w dniu 10.04.2010 r.

Stan warunkow atmosferycznych w rejonie lotniska zostat ustalony przez Komisj¢ na
podstawie analizy:

a) pomiardw i obserwacji wykonanych przez kierownika lotniskowej stacji meteorologicznej
tego lotniska;

b) nagran rozméw na BSKL na temat obserwacji widzialnosci®;

c) oswiadczenia specjalisty obstugujacego BRL, ktéry w zakresie swoich obowiazkéw miat
takze wykonywanie pomiaru podstaw chmur niskich oraz okreslanie widzialnosci
poziomej'®’;

d) depesz  SYNOP'® oraz pomiaréw aerologicznych wykonywanych na lotnisku
SMOLENSK POLUDNIOWY odlegtym okoto 10 km;

e) sfilmowanego przelotu nad BRL samolotu I11-76 (godz. 05:26).

1) Stan warunkéw atmosferycznych w rejonie lotniska SMOLENSK POENOCNY -
pomigdzy godz. 03:00 i 09:00 byt nastepujacy:

a) zachmurzenie: od godz. 03:00 1-3/8 chmur wysokich i srednich, wzrastajace do
petnego po godz. 05:00 przez chmury niskie warstwowe stratus (St) o szybko
obnizajacej si¢ podstawie chmur od poczatkowo 150-120 m do ponizej 60 m (godz.
05:17). Samolot Jak-40 podczas ladowania o godz. 05:17 zostat zaobserwowany przez
KL w poblizu progu DS 26 na wysokosci okoto 40 m, co swiadczy, ze o tej godzinie
podstawy chmur (widzialnos¢ pionowa) byly juz ponizej 60 m. Niskie chmury
warstwowe stratus zlewaty sie z naptywajaca mgta w jeden ciagly obiekt
meteorologiczny (struktura chmur stratus i mgly ma ten sam charakter i budoweg,
roznica dotyczy tylko wysokosci wystgpowania). Mgta i chmury rozciagaty si¢ od
powierzchni ziemi do okoto 500 m nad poziomem terenu;

b) widzialno§¢ pozioma - miedzy 03:00 a 05:00 byla ograniczona do 6000-
-4000 m przez zamglenie i dymy. Widzialnos¢ od godz. 05:00 do 05:10 szybko
pogorszyta si¢ do 1000 m przy silnym zamgleniu oraz wystepujacym dodatkowo dymie
z wypalanych w rejonie Smolenska tak i nieuzytkdw. Mgta pojawita si¢ wraz z ciagtym
spadkiem widzialnosci ponizej 1000 m okoto godz. 05:10. Na lotnisku SMOLENSK

106 Opserwacje byty wykonywane przez KL oraz zastepce d-cy bazy lotniczej w TWERZE na podstawie
znajdujacego si¢ na BSKL schematu rozmieszczenia reperow do wykonywania obserwacji widzialnosci
poziomej.

197 Na podstawie znajdujacego sie na BRL schematu rozmieszczenia reperéw do wykonywania obserwacji
widzialnosci poziomej.

1%8 Depesze SYNOP zawieraja informacje o pomiarach i obserwacjach meteorologicznych.
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POLUDNIOWY mgta z widzialnoscia pozioma przy ziemi 500 m wystapita 20 min
weczesniej, 0 godz. 04:50 (o tej godzinie zostata wystawiona depesza STORM).

Po wyladowaniu samolotu Jak-40 widzialnos¢ pozioma na lotnisku pogorszyta sig
iw trakcie dwdch prob ladowania samolotu It-76 do godz. 05:40 wahata si¢
w przedziale 500-300 m (przy mgle). Po godz. 06:20 i w trakcie wypadku widzialnos¢
pozioma przy ziemi (w poblizu podejscia do ladowania — obserwowana z BSKL)
zmieniala si¢ w przedziale 500-150 m. Zmiennos¢ ta wynikata z falowych zmian
intensywnosci mgty wywotanych jej radiacyjno-adwekcyjna przyczyna powstania oraz
nierbwnomiernym uksztattowaniem terenu (liczne gtebokie wawozy i parowy na
kierunku naptywu);

c) zjawiska pogody — w nocy i po wschodzie stonca do godz. 05:10 w rejonie lotniska
SMOLENSK wystepowato zamglenie, a po 05:10 na lotnisku pojawita si¢ mgla.
Zjawisko to utrzymywato sie¢ jeszcze do godz. 08:00. W wyniku wzrostu temperatury
I zaniku mgty po godz. 08:15 w rejonie lotniska wystgpowato zamglenie. Od wielu dni
dodatkowym zjawiskiem byty dymy z wypalanych po ustapieniu $niegu nieuzytkow
i fak;

d) wiatr przy powierzchni ziemi — z kierunku 110-160° predko$¢ 2-4 m/s — w wawozie
przed BRL predkos¢ wiatru mogta by¢ nieznacznie wigksza;

e) temperatura powietrza przy powierzchni ziemi — od +1,0 do +2,0°C;

f) wilgotnosé wzgledna powietrza przy powierzchni ziemi — 92-100%;

g) wysokosé izotermy 0°C — 1650 m;

h) kierunek i predkosé wiatru na wysokosci 500 m — 170°/7 m/s, na wysokoéci 1000 m —
140°/6 m/s, na wysokosci 2000 m — 110°/4 m/s;

i) cisnienie atmosferyczne QFE (na wysokosci poziomu lotniska) — bardzo wolno
wzrastato od 744,5 do 744,8 mmHg (od 992,6 do 993,0 hPa);

J) cisnienie atmosferyczne QNH (zredukowane do poziomu morza) — bardzo wolno
wzrastato od 767,3 do 767,6 mmHg (od 1024,4 do 1024,8 hPa).

2) Stan warunkow atmosferycznych w miejscu i czasie wypadku lotniczego:
a) zachmurzenie — catkowite przez chmury niskie warstwowe stratus taczace si¢ z gesta
mgta przy podtozu i siegajace do wysokosci okoto 500 m;
b) widzialnos¢ pozioma przy powierzchni ziemi w rejonie podejs$cia do progu DS 26 —
50-100 m;

c) widzialnos$¢ pozioma przy powierzchni ziemi na DS 26 — 100-200 m;
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d) widzialnos$¢ pionowa — ponizej 20 m;

e) zjawiska pogody — mgla;

f) wiatr przy powierzchni ziemi z kierunku 110-130°, predkosci 2-4 m/s;

g) cisnienie atmosferyczne QFE (na poziomie lotniska) — 744,8 mmHg (993,0 hPa);
h) cisnienie atmosferyczne QNH (na poziomie morza) — 767,6 mmHg (1024,8 hPa);
i) temperatura powietrza przy powierzchni ziemi —od +1,0 do +2,0°C;

J) wilgotnos¢ wzgledna powietrza — 100%.

2.8.3.  Mozliwosé prognozowania adwekcji chmur stratus i mgly

W rejonie Smolenska w dniu 9 i 10.04.2010 r. zachodzita adwekcja cieplejszej masy
powietrza, pochodzacej z nizu nad Powotzem. Mieszanie dwoch réznych mas powodowato
powstawanie wedrujacych od potudniowego wschodu tukowato wygietych ku pétnocnemu
zachodowi stref niskich chmur stratus potaczonych z mgta. Ponizsza analiza okresla

przyczyny powstania zjawiska i odpowiada, czy mozliwe byto prognozowanie zjawiska.

Kolejne sondaze aerologiczne ze stacji znajdujacej si¢ na terenie lotniska SMOLENSK
POLUDNIOWY wskazywaly na wzmacnianie si¢ inwersji osiadania, zwiazanej z rozlegtym
wyzem. Dodatkowo, na skutek wypromieniowania tworzyta si¢ w warstwie granicznej
w godzinach nocnych wyrazna inwersja radiacyjna, w ktorej dolnej czesci temperatura
wynosita okoto +2°C. Inwersje przyziemne siggaty w dniu 10.04.2010 r. do wysokosci okoto
500 m. W ciagu stonecznego dnia inwersje przyziemne w catosci zanikaty, a temperatura
powietrza wzrastata do okoto 15°C. Predkos¢ naptywu powietrza z potudniowego wschodu
byta nieznaczna i nie osiagata 25 km/godz., natomiast przy samej ziemi przez wicksza czesé¢
nocy panowata cisza.

Ze wzgledu na Kierunek i predkos¢ adwekcji zrodtowym obszarem naptywu masy dla
Smolenska na godziny poranne 10.04. byt rejon Kurska lezacy w odlegtosci okoto 450 km na
potudniowy wschdd. Sondaz z godz. 00.00 wykonany 09.04.2010r. wykryt inwersje
podniesiona od wysokosci 530 m do 900 m nad poziomem terenu. W tej warstwie
wystepowato prawie 100-procentowe nasycenie para wodna, a zawartos¢ pary wodnej
w powietrzu wynosita do 4,04 g/kg. Swiadczy to o skondensowaniu znacznych ilosci wody
w chmurach warstwowych stratus zalegajacych blisko podtoza. Przy przecigtnym ruchu
powietrza w warstwie granicznej okoto 18 km/godz. w ciagu doby przemiescito sie ono okoto

430 km, czyli pomigdzy Kurskiem a Smolenskiem.
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Zdaniem Komisji, wyniki sondowania atmosfery pozwalaty na prognozowanie adwekcji
niskich chmur warstwowych stratus i mgty z potudniowego wschodu podczas opracowywania
prognozy pogody dla Smolenska na dzien 10.04.2010 r.

Strefy chmur niskich stratus/mgty widoczne bylty z satelitbw meteorologicznych NOAA
krazacych na orbitach polarnych na wysokosci okoto 800 km. Stosowane metody pomiaru
pozwalaja okresla¢ temperature gornej powierzchni chmur oraz umozliwiaja interpretacje
mikrofizycznej struktury chmur'®. Najwiccej istotnej informacji niosa zdjecia w pasmie NM
(Night Microphysical RGB composite image)™. W dniu 10.04.2010r. o godz. 01:12
seledynowe pasmo chmur stratus/mgiet wyraznie byto widoczne na tle zobrazowanego na rézowo,
bezchmurnego podtoza. Ten sam fragment zdjecia w skali termicznej ukazuje jedynie
odcieniami szarosci, ze obszar chmur stratus/mgty nie odcina si¢ od podtoza, mozna nawet

ocenia¢, ze jest nieco ciemniejszy, czyli cieplejszy.

Rys. 26. Zdjecie przetworzone NM  NOAA-18; 01:12; 10.04.2010  Zdjecie IR typu b4BT

Zdjecia z kolejnych orbit satelitow NOAA obejmowaty analizowany obszar juz po
wschodzie stonca (nie ma nocnych zdje¢ NM rozpoznajacych chmury stratus/mgte),
natomiast na zdjeciach w pasmie $wiatta widzialnego doskonale widoczna jest gorna, gtadka
powierzchnia strefy chmur stratus/mgty.

199 Dane o sposobie interpretacji zawarte sa na stronach europejskiej agencji Eumetsat oraz Czeskiego Instytutu
Hydrometeorologii (http://www.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/sat/NM _info.html).

19 Dla potrzeb analizy korzysta si¢ z kompozycji barwnych przeznaczonych do wykrywania mgiet i niskich
chmur stratus (tylko w nocy). Jest to synteza kanatow 3,9, 10,8 i 12,0 um — promieniowanie podczerwone. Na
tych obrazach rozbudowane, geste chmury zaznaczone sa kolorem czerwonym, rzadkie cirrusy niebieskim,
powierzchnia morza mocno niebieskim, teren - rézowym, srednie i niskie chmur brazowym, a mgly i najnizsze
zachmurzenie (stratus) zottozielonym.
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Godz. 04:43 NOAA-15 Godz. 05:55 NOAA-16 Godz. 08:40 NOAA-17

Jeszcze doktadniejsze zdjecia mozna uzyskaé¢ z satelitow srodowiskowych MODIS.
Satelity te przeznaczone sa do wykrywania pozarow, ale takze szczegdétowo ukazuja
zachmurzenie. Zdjecie'™ wykonane 9.04.2010 r. o godz. 08:55 pokazuje, ze na pétnoc od
Smolenska wystepowata jedna strefa zachmurzenia, a druga strefa znajdowata si¢ na
potudniowy wschdéd od miasta. Strefy lezaly w przyblizeniu réwnolegle do siebie,
w odlegtosci 350-400 km i rozdzielat je pas catkowicie bezchmurnego nieba, co skutkowato
znacznym wypromieniowaniem ciepta w nocy. Liczne czerwone punkty satelita wykryt jako
ogniska pozaréw™? dostarczajace do atmosfery liczne, dodatkowe jadra kondensacji

z dymow, ktore sprzyjaty tatwiejszemu tworzeniu si¢ mgiet w drugiej czesci nocy.

Rys. 27. Z6tta strzatka pokazuje potozenie Smolenska oraz kierunek i odlegtosé, na jaka przemiescita sie
w ciagu okoto doby strefa niskich chmur warstwowych stratus potaczonych z mgta z potudniowego wschodu

11 gsatelita AQUA, zrodto :www.rapidfire.nasa.gov Naniesione potudniki 30° i 40° E oraz réwnolezniki 50°
i 60° N.
112 Jest to typowe dla tamtejszego sposobu upraw rolnych wiosenne wypalanie chwastow i nieuzytkow.
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Zdaniem Komisji, powszechnie dostepne informacje radiosondazowe pozwalaty
zdiagnozowa¢ przyczyneg powstania strefy chmur stratus potaczonych z mgta i kierunek jej
przemieszczania. Zdjecia satelitarne pokazywaty doktadnie jej istnienie juz poprzedniego dnia
i powolne przemieszczanie si¢ W ciagu nocy na potnocny zachdd strefy chmur stratus i mgty
wystepujacej na potudnie od Smolenska. Strefa ta nie byta wyraznie widoczna na zdjeciach
satelitarnych w standardowym pasmie podczerwonym, natomiast doskonale i kontrastowo
byta zobrazowana w specjalnej kompozycji kanatdw przeznaczonych do wykrywania
niskiego zachmurzenia i mgiet.

Woystapienie podinwersyjnych, niskich chmur warstwowych stratus potaczonych z mgta
nie byto wywotane jedynie przez inwersje radiacyjna, ale w znacznej czesci przez adwekcje
wilgotnego powietrza (inwersja radiacyjna tylko pogi¢bita ten proces). Adwekcja pasma
chmur stratus i mgty trafita w rejonie Smolenska na godziny poranne, stad tak szybka
i nieoczekiwana adwekcyjno-radiacyjna zmiana warunkéw pogodowych na lotnisku. Przy
zatozeniu, ze wystapi tylko mgta radiacyjna, mozna byto sadzi¢, ze w momencie przylotu

samolotu do Smolenska mgta zniknie, a widzialnos¢ zdecydowanie si¢ poprawi.

2.8.4. Mozliwos¢ ostrzegania o podejsciu strefy niebezpiecznych zjawisk pogody na
podstawie depesz STORM (przekazywanych jedynie na obszarze FR)

W stuzbie meteorologicznej Federacji Rosyjskiej obowiazuje przekazywanie i wymiana
migdzy biurami meteorologicznymi depesz STORM™® o wystapieniu niebezpiecznych
zjawisk pogody. Do takich zjawisk zalicza si¢ wystapienie mglty — czyli ograniczenie
widzialnosci ponizej 1000 m na skutek kondensacji pary wodnej. Stacje synoptyczne
potozone na potudniowy wschod od Smolenska podawaty od godz. 00:10 depesze
o wystepowaniu mgty***. Na kolejnych, blizszych Smolenska stacjach, mgta pojawiata si¢
pozniej, co pozwalato wykresli¢ mape izochron wystapienia mgiet, ktéra wyraznie pokazata
zblizenie si¢ mglty do SMOLENSKA od potudniowego wschodu. Informacja ta powinna by¢
wystarczajaca dla zmiany dyzurnej biura meteorologicznego w TWERZE do opracowania
prognozy i ostrzezenia o niebezpiecznym zjawisku pogody zblizajacym sig¢ do lotniska. Takie
dziatanie nie bylo mozliwe w Polsce, poniewaz depesze STORM nie sa przekazywane

z Federacji Rosyjskiej poza jej granice.

3 Depesza ostrzegawcza STORM uzywana w panstwowej stuzbie hydrometeorologicznej FR jest przeznaczona
do zawiadomienia o wystapieniu groznego zjawiska atmosferycznego: 1) poryw wiatru; 2) silny wiatr,
nawatnica, traba na ladzie lub morzu; 3) niska podstawa chmur; 4) wichura pytowa lub piaskowa albo zamie¢
$niezna z opadem lub bez; 5) staba widzialnos¢ lub szadz; 6) gotoledz; 7) intensywny opad; 8) ziarna lodowe lub
grad; 9) grozny stan morza; 10) burza z opadem lub bez.
114 Jak wynika z informacji w raporcie MAK (strona 52).
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2.8.5. Ocena prognoz pogody na czas planowanego ladowania Tu-154 M na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY opracowanych w Polsce

Prognoza pogody na czas ladowania Tu-154M na lotnisku SMOLENSK — planowany

start 0 godz. 05:00, zgodnie z prognoza pogody nr 198 opracowana przez starszego synoptyka

Centrum Hydrometeorologii (CH) SZ RP dla DSO COP w dniu 09.04.2010r. o0 godz. 17:00

na 9-10.04.2010 r. i prognoza pogody nr 199 opracowana w dniu 10.04.2010 r. o godz. 03:30

na 10-11.04.2010 r. byta nastepujaca: ,,widzialnos¢ 1000-3000 m, przy silnym zamgleniu,

zachmurzenie duze (5-7/8) chmurami St o podstawie 120-180 m”**.

Komisja ustalita, ze zatoga zostata zapoznana z prognoza opracowana przez dyzurnego
meteorologa lotniska (DML) 36 splt, ktora istotnie roznita si¢ od prognozy opracowanej przez
CH SZ RP, co przedstawia ponizsza tabela.

Czas UTC Zmiana dyzurna DMLk36 splt 03:35
. przekazat zatodze
CH SZ godz. 03:30 godz. 04:10
widzialnos¢ 1000-3000 m 3000-5000 m
zachmurzenie 5-7/8 St 3-5/8 St + §rednie
podstawa chmur 120-180 m 200-300 m
zjawiska pogody | silne zamglenie zamglenie

Najbardziej zblizone do warunkdéw obserwowanych na lotnisku byty warunki
prognozowane przez zmiang dyzurna CH SZ RP, ale nie prognozowano jeszcze wigkszego

obnizenia widzialnosci i obnizenia podstawy chmur.

Niedoktadne prognozowanie wystapienia chmur stratus i ich podstaw oraz mgty

(przedziatu widzialnosci poziomej) wynikato z rutynowego podejscia do danych
uzyskiwanych ze zbyt rzadko rozmieszczonych stacji pomiardw meteorologicznych. Dla
lotniska SMOLENSK POENOCNY nie byly opracowywane depesze METAR i TAF i nie
przekazywano informacji meteorologicznych do migdzynarodowej sieci wymiany danych
lotniczo-meteorologicznych.

Zjawisko mgty adwekcyjno-radiacyjnej potaczonej z chmurami stratus na bardzo niskim
poziomie, jakie wystapito w rejonie, pomimo duzego obszaru, na ktorym wystapito na

potudnie i wschod od Smolenska, byto zjawiskiem trudno prognozowalnym przez

15 Prognoza pogody nr 198 i 199 zawierata niezbyt doktadna prognoze widzialnosci 1000-3000 m, przy silnym
zamgleniu, gdy faktycznie w chwili wypadku wynosita ona 150-300 m przy mgle oraz prognozowano chmury
niskie warstwowe St 0 podstawie 150 m, gdy faktycznie wynosita ona 50-60 m.
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synoptykow ze wzgledu na czas i mata ilos¢ informacji synoptycznych pozyskanych ze stacji
obserwacyjnych. Nie wykorzystano jednak w sposob operatywny dostepnej informacji

satelitarnej oraz wynikéw prognoz numerycznych.

2.8.6.  Analiza prognoz opracowanych w Federacji Rosyjskiej

Prognozy pogody dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY opracowat dyzurny synoptyk
biura meteorologicznego bazy lotniczej w TWERZE. Prognoza pogody z 10.04.2010r.
godz. 01:30 przewidywata najmniejsza widzialno$¢ pozioma 3000-4000 m, a najnizsze
podstawy chmur 600-1000 m przy zachmurzeniu chmurami kigbiastymi (wystepujacymi
w ciagu dnia). Po pogorszeniu si¢ WA na lotnisku, o godz. 05:12 prognoza zostata zmieniona
na: podstawa chmur niskich 150-200 m, widzialnos¢ 1500-2000 m (pomimo ze od godz.

05:10 wystepowaty juz warunki ponizej minimum lotniska).

Kierownik stacji meteorologicznej na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY (jedyny
w tym dniu pracownik stuzby meteorologicznej na lotnisku) o godz. 05:40 (czas zapisany
w dokumencie) prawdopodobnie wystawit ostrzezenie prognostyczne SZTORMM®
obowiazujace dla lotniska SMOLENSK POENOCNY od 05:40 do 07:00, w ktorym
przewidywat: zachmurzenie 7-8/8 przez chmury niskie warstwowe o podstawie 50-100 m,
silne zamglenie przy widzialnosci poziomej 1000-1500 m i pojawiajaca si¢ falami mgte przy
widzialnosci 600-1000 m. Z zapisu magnetofonowego na BSKL rozmowy z meteorologiem
wynika, ze KL okoto godz. 06:05 nic nie wiedzial o ostrzezeniu i zapytal, czy zostato
wystawione. Zgodnie z rosyjskimi przepisami (instrukcja NAMS 86 pkt 133 i 134), to
wiasnie KL byt gtéwnym adresatem tego ostrzezenia. Zdaniem Komisji, ostrzezenie zostato
wystawione dopiero po zapytaniu KL. Zgodnie z WA wystgpujacymi w tym czasie w rejonie
lotniska ostrzezenie byto juz nieaktualne, a prognozowane w nim warunki byty zawyzone.

Synoptyk biura meteorologicznego w TWERZE ponownie zmienit swoja prognoze
0 godz. 06:00. W prognozie przewidywat do godz. 08:00 zachmurzenie 6-8/8 przez chmury
warstwowe 0 podstawie 50-100m i mgle z widzialnoscia 400-800 m oraz wiatr
120-140%1-4 m/s, a po godz. 08:00 zdecydowana poprawe warunkéw atmosferycznych
powyzej minimalnych lotniska.

Zdaniem Komisji, synoptyk w TWERZE miat duze trudnosci z wilasciwym
prognozowaniem tak niekorzystnych warunkéw. Jego prognozy jedynie ,nadazaty” za

pogarszajacymi si¢ WA obserwowanymi na lotnisku, a nie wyprzedzaty ich wystapienia.

18 Inaczej ,,Ostrzezenie sztormowe” — informacja o wystapieniu lub/i przewidywanym wystapieniu na lotnisku
niebezpiecznego zjawiska pogody lub warunkéw ponizej minimalnych, z okresleniem czasu trwania takich
zjawisk lub warunkéw.
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Wynikato to nie tylko z duzej odlegtosci pomigdzy Twerem i Smolenskiem, ale takze
z nieuwzglednienia przez zmiang dyzurna biura meteorologicznego pojawienia si¢ mgiet na
kierunku adwekcji. Jak wykazano, istniata mozliwos¢ wykonania mapy izochron wystapienia
mgiel, ktéra wyraznie pokazataby zblizenie si¢ strefy mgty od potudniowego wschodu do
lotniska SMOLENSK POENOCNY.

i
w G

Rys. 28. Mapa izochron wystapienia mgiet oraz obserwowane widzialnosci - opracowane na podstawie depesz
STORM ze stacji meteorologicznych potozonych na wschdd i potudnie od Smolenska

2.8.7. Ocena realizacji meteorologicznego zabezpieczenia lotu w 36 splt

»Instrukcja HEAD” w 8 7 ust. 4, 9, 12 i 13 nakazuje przygotowanie na loty zagraniczne
prognozy pogody do podjecia decyzji o ich realizacji oraz wykonanie catej dokumentacji
lotniczo-meteorologicznej w CH SZ RP i przekazanie jej srodkami technicznymi na lotnisko
startu, w tym przypadku DML 36 splt.

DML 36 splt mial obowigzek przedstawié zalodze samolotu Tu-154M prognoze
starszego synoptyka CH SZ RP. Starszy synoptyk zmiany dyzurnej CH SZ RP opracowat
prognoz¢ na przelot i ladowanie samolotu Tu-154M i przekazat ja DML 36 splt. Mimo to
DML 36 splt opracowat samodzielnie dokumentacje lotniczo-meteorologiczna, w tym swoja
wersje prognozy na przelot samolotu Tu-154M na lotnisko SMOLENSK, i 0 godz. 04:10
wreczyt ja nawigatorowi samolotu. Komisja stwierdzita, ze w dokumentacji lotniczo-
-meteorologicznej przygotowanej na przelot przez DML nie wykorzystano wszystkich
dostepnych danych, a takze wprowadzono dane juz nieaktualne. DML prawdopodobnie nie
przejrzat najnowszych depesz i nie zauwazyt istotnej informacji o mgle i niskich chmurach
zawartej w prognozie TAF dla lotniska MOSKWA-WNUKOWO. W rozmowie z Komisja na
temat zmiany prognozy CH SZ RP DML nie potrafit uzasadni¢ przyczyny swojego

postepowania.

2.8.8. Ocena zabezpieczenia meteorologicznego lotu
Zabezpieczenie byto realizowane niewtasciwe ze wzgledu na:

1) nierealizowanie przez biuro meteorologiczne bazy lotniczej w TWERZE podstawowych
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2)

3)

4)

zadan zabezpieczenia meteorologicznego lotniska SMOLENSK POLNOCNY.
W szczegdblnosci nie prognozowano mgty i chmur warstwowych stratus zblizajacych sieg
do lotniska (mimo dostepu do informacji meteorologicznych z terenu Federacji Rosyjskiej
0 pojawianiu si¢ mgiet na kierunku adwekcji juz od godz. 00:10);

niewydanie w nakazanym czasie ostrzezenia prognostycznego STORM dla lotniska
SMOLENSK POLNOCNY mimo otrzymywania od obsady meteorologicznej lotniska
informacji o gwattownym pogorszeniu pogody;

nieprzekazanie przez DML 36 splt zatodze samolotu Tu-154 M oraz zastepcy dowodcy
36 splt prognozy pogody na lot do SMOLENSKA opracowanej przez starszego synoptyka
CH SZ RP;

nieprzekazywanie zatodze samolotu Tu-154M przez KL lotniska SMOLENSK
POLNOCNY petnych informacji o panujacych WA — pomijanie informacji o podstawie

chmur (widzialnosci pionowej).

2.8.9. Ocena dziatalnosci osob funkcyjnych wspotuczestniczacych w zabezpieczeniu

a)

b)

meteorologicznym lotow
dowddca samolotu Tu-154M — dokonat wiasciwej analizy otrzymanych juz w czasie lotu
informacji 0 WA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. Pomimo prognozy pogody
otrzymanej od DML 36 splt, w ktorej nie przewidziano minimalnych WA w czasie
ladowania, wtasciwie ocenit informacje otrzymane od: kontrolera z Minska (godz. 06:14),
KL lotniska oraz zatogi samolotu Jak-40 (godz. 06:24) o wystepujacej na lotnisku mgle.
W wyniku tej analizy o godz. 06:26 przekazal obecnemu w kabinie zatogi Dyrektorowi
Protokotu Dyplomatycznego informacje, ze w tych WA Iladowanie na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY jest niemozliwe i potrzebna jest decyzja''’, czy przez pét
godziny czeka¢ w powietrzu w rejonie lotniska, czy juz wykonac¢ lot na lotnisko zapasowe;
dowddca samolotu Jak-40 — wykonat ladowanie w WA ponizej swoich minimalnych i nie
poinformowat niezwtocznie krl TWR 36 splt, z ktorym mogt nawiazaé tacznosé
telefoniczna, o faktycznym stanie WA (ponizej jego minimalnych i lotniska) podczas
ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY. Kiedy WA na lotnisku jeszcze sie
pogorszyly, przekazat jedynie informacje o WA podczas ladowania (podstawa chmur 60 m
widzialnos¢ pozioma 2 km). W trakcie korespondencji radiowej z zatoga Tu-154M
przekazywat w sposéb niezdecydowany swoja ocen¢ WA na lotnisku. Nie przekazat, ze
chmury taczyly si¢ z gesta mgta i nie byto szans na dostrzezenie pasa z wysokosci 100 m

117

Dysponenta samolotu — Prezydenta RP.

RAPORT KONCOWY Strona 199 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

podczas podchodzenia do ladowania. Zasugerowat takze probe ladowania, mimo ze
wedtug niego nie byto takiej mozliwosci;

c) kontroler WPL 36 splt — po wyladowaniu samolotu Jak-40 na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY o godz. 05:17, przez prawie 30 min od planowanego czasu ladowania nie
zadat od zatogi podania zaobserwowanego w rejonie lotniska stanu WA. Uzyskane od
zatogi okoto godz. 05:50 informacje o tych warunkach przekazat DML 36 splt dopiero
0 godz. 06:32, po interwencji dyzurnego synoptyka CH SZ RP.

2.9. Analiza przygotowania do lotu

2.9.1. Woyznaczenie zalogi

W ,Instrukcji HEAD” w 8 8 ,,Zasady ogolne” okreslone sa zasady wyznaczania zatogi
do wykonania rejsu o statusie HEAD:
ust. 1. ,,Za organizacje lotu o statusie HEAD odpowiada organizator lotow”.
ust. 6. ,,Personel latajacy uprawniony do wykonywania czynnosci lotniczych na poktadach
statkbw powietrznych o statusie HEAD wyznacza dowddca jednostki lotniczej
w rozkazie w sprawie organizacji szkolenia lotniczego oraz Szef BOR, w odniesieniu
do wiasnych funkcjonariuszy wchodzacych w sklad personelu poktadowego,
w wewngtrznych dokumentach BOR”.
ust. 7. ,,Dowddca jednostki lotniczej wyznacza sktad zatogi i personelu poktadowego”.
ust. 8. ,,Do wykonania lotu statku powietrznego o statusie HEAD dopuszcza si¢ tylko zatogi
w petnym sktadzie, posiadajace wazne uprawnienia i dopuszczenia”.
ust. 9. ,Zaloga wyznaczona do wykonania lotu statku powietrznego o statusie HEAD
powinna spetnia¢ nastgpujace warunki:
1) dowddca statku powietrznego — posiada¢ wazne uprawnienia do lotow wg VFR,
IFR oraz wazne dopuszczenia do wykonywania lotow statku powietrznego
o statusie HEAD w charakterze dowddcy statku powietrznego;
2) drugi pilot — posiada¢ wazne uprawnienia do wykonywania lotéw wg VFR, IFR
oraz wazne dopuszczenia do wykonywania lotow statku powietrznego o statusie
HEAD w charakterze drugiego pilota;
3) pozostali cztonkowie zatogi — posiada¢ wazne uprawnienia i dopuszczenia do

wykonywania czynnosci lotniczych na poktadzie statku powietrznego”.
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Komisja na pytanie ,,Jak przeprowadza si¢ szkolenie i jakie sa zasady nadawania
uprawnien personelowi latajacemu do wykonywania lotow HEAD” otrzymata z 36 splt
nastepujaca odpowiedz:

»Zgodnie z dokumentacja obowiazujaca w lotnictwie SZ RP, nie ma formalnego
wymogu nadawania uprawnien do lotbw z HEAD na pokladzie, jedynie jest zapis
o dopuszczeniu do takich lotow. Nie jest prowadzone specjalne, dodatkowe szkolenie do
uzyskania dopuszczen do lotéw HEAD. Jedynym Kkryterium jest zdobyte doswiadczenie
lotnicze. W 36 splt dopuszczenie do wykonywania lotbw HEAD, a wczesniej WAZNY,
potwierdzane jest w Rozkazie Dziennym Dowddcy 36 splt oraz w Rozkazie Nr 2 na dany rok
w zataczniku o dopuszczeniach i uprawnieniach. Kazdy pilot zobowiazany jest do dokonania
odpowiedniego wpisu w ODL - jako wyciagu z Rozkazu dziennego dowddcy putku —

w rozdziale 4”.

Nawiazujac do ustalen zawartych w rozdz. 2.2 ,Wyszkolenie zatogi samolotu
Tu-154M”, Komisja stwierdzita naruszenie zasad okreslonych w pkt 6-9 § 8 ,,Zasady ogdlne”

»Instrukcji HEAD”. Dotyczy to w szczegolnosci:

e nieprzestrzegania terminéw aktualnosci zdobytych uprawnien, kontroli techniki
pilotowania i nawigowania oraz systematycznosci wykonywania lotéw treningowych.
Dowddca statku powietrznego oraz drugi pilot nie mieli aktualnych kontroli techniki
pilotowania w locie do strefy, a nawigator - kontroli nawigowania na samolocie
Tu-154M. Dowddca statku powietrznego nie wykonywat lotéw treningowych w 2009
2010 .

e nieprzestrzegania wewngtrznych regulacji w odniesieniu do wymagan minimalnych,

ktore umozliwiaty cztonkom zatdg lotniczych wykonywanie lotow o statusie HEAD.

Pomimo ztozonego z wyprzedzeniem zapotrzebowania na lot w dniu 10.04.2010r.,

wyznaczenie zatogi na ten lot stanowito dla 36 splt problem z powodu:

e znacznego obcigzenia 36 splt wylotami dyspozycyjnymi, zwiaszcza lotami o statusie
HEAD, na statkach powietrznych Tu-154M oraz Jak-40;

e zbyt matej liczby zatdg na samoloty Tu-154M;

e braku etatowych nawigatoréw poktadowych (w jednostce byt tylko jeden). W zwiazku
z tym, zgodnie z wewnetrznym ustaleniem dowodztwa jednostki, do petnienia tej funkcji
wyznaczano drugich pilotow z samolotéw Jak-40 z nadanym uprawnieniem do petnienia

funkcji nawigatora poktadowego w sktadzie zatogi samolotu Tu-154M. Najczesciej wybor
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nawigatora poktadowego do sktadu zatogi byt przypadkowy - nawigatorem zostawat ten

pilot, ktéry w danym momencie nie byt zaangazowany w loty na samolocie Jak-40.

Zatoge wyznaczono niezgodnie z rozkazem nr 2 dowddcy 36 splt z dnia 4.01.2010 r.
Z zawartych tam wykazdow uprawnien personelu latajacego 36 splt na 2010 r. wynika, ze pilot
wyznaczony do petnienia funkcji nawigatora nie miat uprawnien do wykonywania lotow
w charakterze nawigatora poktadowego na samolocie Tu-154M oraz wykonywania lotow
o statusie HEAD. Rowniez w rozdz. 4 ,,Osobistego dziennika lotéw” i dokumentacji putkowej
(stosowne punkty w rozkazach dziennych) brakuje potwierdzenia nadania pilotowi
stosownych uprawnien do petnienia funkcji nawigatora na samolocie Tu-154M oraz
wykonywania lotow o statusie HEAD. Jedynie w rozkazie dziennym dowodcy 36 splt
z214.01.2010r. znajduje si¢ punkt potwierdzajacy uprawnienia nawigatora, ktore

W rzeczywistosci nigdy nie zostaty nadane.

2.9.2.  Analiza wstepnego przygotowania zatogi do lotu
W § 8, Instrukcji HEAD” w rozdz. ,,Zasady og6lne” zapisano:

ust. 11. ,,Kazdy cztonek =zatogi i personelu poktadowego odpowiedzialny jest za
przygotowanie si¢ do lotu i nalezyte wykonywanie powierzonych mu
obowiazkow”,

W rozdz. ,,Prawa i obowiazki dowodcy statku powietrznego” w § 9 zapisano:
ust. 3. ,,Obowiazkiem dowodcy statku powietrznego jest sprawdzenie przygotowania do
lotu poszczegolnych cztonkow zatogi oraz niedopuszczenie do wykonywania
obowiazkOéw na pokiladzie samolotu przez osobe nieprzygotowana do ich
realizacji”.
ust. 4.  ,,Dowodca statku powietrznego zobowiazany jest do przestrzegania czasu

startowego, nalotu i odpoczynku cztonkdw zatogi zgodnie z RL -2006”.

Zgodnie z § 12 10L-2008:
ust. 2. ,,Dla wstgpnego przygotowania personelu latajacego do lotéw nie okresla si¢ czasu
trwania, okresu waznosci i formy organizacyjnej”.
ust. 3. ,,W wyniku wstepnego przygotowania do lotow personel latajacy musi:
2) mie¢ przygotowane dane:
b) o sytuacji nawigacyjno-ruchowej w rejonie wykonywanego zadania (np. AlP,
AUP, NOTAM, Jeppesen)”.
Z ustalen Komisji wynika, ze wstepne przygotowanie zatogi do lotu odbyto si¢ w dniu

9.04. w jednostce i w domu w godzinach popotudniowo-wieczornych. Na podstawie rozméw
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przeprowadzonych z personelem latajacym jednostki oraz wywiadow rodzinnych ustalono, ze
spotkanie wyznaczonej zatogi w petnym skladzie w czasie dtuzszym niz jedna godzina byto
mato prawdopodobne. W przeddzien wylotu w petlnym wymiarze czasowym przebywat
w jednostce dowddca statku powietrznego i technik poktadowy. Drugi pilot w dniu 9.04.
przebywat w jednostce tylko dwie godziny od 08:00 (10:00 LMT) do 10:00 (12:00 LMT),
gdyz wykorzystywat dzien wolny. W ciagu tych dwdch godzin najprawdopodobniej mogt
spotka¢ si¢ z dowodca statku powietrznego oraz z nawigatorem poktadowym, ktory przybyt
do jednostki okoto godz. 09:00 (11:00 LMT). Zdaniem Komisji, wstepne przygotowanie
zatogi do lotu do SMOLENSKA zostato przeprowadzone w trybie indywidualnym.

Dowodca statku powietrznego w dniu 9.04. o godz. 14:15 (16:15 LMT) z domu
zadzwonit do DML (dyzurnego meteorologa lotniska) w celu zapoznania si¢ ze wstepna
prognoza pogody na lot do SMOLENSKA. DML prognozowat widzialnos¢ w granicach
4-5km przy zachmurzeniu przez chmury s$rednie i wysokie, nie wykluczajac obnizenia
podstaw do okoto 200-300 m. Na godzing ladowania samolotu meteorolog nie przewidywat
wystapienia WA ponizej minimum zatogi. Sugerowat jedynie, ze najgorsze warunki beda
wystepowaly w godzinach rannych w trakcie planowanego ladowania samolotu Jak-40
z grupa dziennikarzy. Komisja zwrdcita uwage na reakcje pilota, ktéry wyrazit zdziwienie
prognozowanymi warunkami: ,,Rozumiem 3-5 km tylko wida¢?"*'®. Mogto to $wiadczy¢
o tym, ze pilot, oceniajac sytuacj¢ meteorologiczna poprzez pryzmat wiasnych doswiadczen,
uznat, ze warunki do ladowania beda dla niego trudne. Czas zapoznawania si¢ ze wstepna
prognoza pogody moze $swiadczyé¢, iz nie byta ona analizowana w trakcie wczesniejszego
przygotowania z innymi cztonkami zatogi.

Nawigator, w zwiazku z zaplanowanym 9.04. na godz. 14:00 (16:00 LMT) lotem do
GDANSKA na samolocie Jak-40 w charakterze drugiego pilota (lot o statusie HEAD),
przybyt do jednostki dopiero okoto 09:00 (11:00 LMT). Wczesniej zostat poinformowany
telefonicznie, ze 10.04. bedzie wykonywat lot do SMOLENSKA w charakterze nawigatora
poktadowego na samolocie Tu-154M. Po przyjezdzie do jednostki spotkat si¢ w sekcji
ewidencji i planowania z etatowym nawigatorem w celu pobrania niezbednej dokumentacji
i przygotowania si¢ do wylotu do SMOLENSKA oraz GDANSKA. Etatowy nawigator
przekazat mu kserokopie kart podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Nastepnie pilot
rozpoczat indywidualne przygotowanie do obydwu planowanych zadan. Zgodnie
z oswiadczeniem etatowego nawigatora, pilot w ramach wstgpnego przygotowania wypetniat
plany lotu na 10.04.2010r., ktore przestat przez stuzbe ruchu lotniczego o godz. 09:22

118 K omisja uzyskata te informacje ze stenogramu — telefon DML.
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(11:22 LMT), wprowadzat dane do komputera, liczac tzw. ,,witke”**

, Oraz wprowadzat dane
do programu nawigacyjnego Flight Star. Zdaniem Komisji, ztozone plany lotu na dzien 10.04.
byty powieleniem planéw z dnia 7.04., gdyz w tym dniu lotnisko WITEBSK byto czynne
i mogto by¢ lotniskiem zapasowym, natomiast zgodnie z AIP FR i WNP, 10.04.2010 r. (dzien
wolny od pracy) bylo nieczynne. Nastepnie nawigator przystapit do bezposredniego
przygotowania do lotu do GDANSKA® wspélnie z dowédca samolotu Jak-40. Zgodnie
z zamOwieniem, start byt planowany na godz. 14:00 (16:00 LMT), faktycznie nastapit 0 15:25
(17:25 LMT). W trakcie oczekiwania na wylot do GDANSKA w kabinie samolotu Jak-40
nawigator pytat dowodce o specyfike wykonywania lotow w przestrzeni Federacji Rosyjskiej
oraz przegladat podrecznik frazeologii lotniczej w jezyku rosyjskim. Uczyt si¢
poszczegolnych komend i fraz, a takze dopytywat si¢ 0 ich znaczenie i mozliwosci ich uzycia.
Z oswiadczenia dowddcy samolotu Jak-40 wynika, ze nawigator przekazat dowodcy samolotu
Tu-154M, iz nie jest w stanie prowadzi¢ tacznosci radiowej w jezyku rosyjskim, a uczyt sie
jej, poniewaz chciat mie¢ chociaz ogdlna orientacje o sytuacji powietrznej. Po zrealizowaniu
lotu do GDANSKA (ladowanie w WARSZAWIE o godz. 17:20) nawigator udat si¢ do domu,
gdzie dotart okoto godz. 18:30 (20:30 LMT). W domu przygotowywat si¢ do lotu w dniu
nastepnym. Wedtug relacji jego zony, ,,studiowat mapy’’ oraz analizowat prognozowane WA
na trasie przelotu z WARSZAWY do SMOLENSKA. Przygotowanie podsumowat
stwierdzeniem, ze ,przewiduje wystapienie mgiet w trakcie wykonywania zadania”,
i zakonczyt je okoto godz. 20:00 (22:00 LMT). Pilot miat dtuga przerwe w wykonywaniu
lotbw na samolocie Tu-154M w charakterze nawigatora poktadowego (ostatni lot wykonat
w dniu 24.01.2010 r. w tym samym sktadzie zatogi co w dniu katastrofy). Zgodnie z RL-2006
8 17 ust. 2: ,Dla cztonka personelu latajacego przerwa pomigdzy kolejnymi czasami
startowymi powinna stanowi¢ czas odpoczynku w wymiarze nie krotszym niz 8 godzin”.
Przez ,.czas odpoczynku’ zgodnie z RL-2006 § 17 ust. 11 ,nalezy rozumie¢ czas
umozliwiajacy nieprzerwany sen w warunkach domowych lub hotelowych”. Nawigator
w dniu 10.04., chcac uczestniczy¢ we wszystkich elementach bezposredniego przygotowania
do lotu do SMOLENSKA, mdgt odpoczywaé jedynie szesé i pot godziny, gdyz wstat okoto
godz. 2:30 (4:30 LMT)™'. Z powyzszej analizy wynika, ze w procesie przygotowania do

lotow nie zostat spetniony wymog zgodnie z 8 17 ust. 11 RL-2006. Zdaniem Komisji,

119 Obliczenia deklinacji magnetycznej w celu przestawienia centrali kursowej na potudnik ladowania.

120 Uszczegotowienie elementéw zadania, analiza aktualnych warunkéw atmosferycznych, sprawdzenie
informacji zawartych w ,,Zbiorze informacji powietrznej”, oczekiwanie na przyjazd pasazerow.

121 Wedtug relacji zony.
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skrocony czas odpoczynku mdgt mie¢ wptyw na stan psychofizyczny nawigatora w czasie

lotu.

Zatoga nie miata dostepu do aktualnej dokumentacji lotniska SMOLENSK
POLNOCNY. Danych tego lotniska nie byto w zbiorze AIP FR i WNP. Podstawowym
zrédtem wiedzy dla zatogi o procedurach podejscia do ladowania na tym lotnisku byty karty
podejs¢ przestane do jednostki w 2009 r. oraz informacje pilotow, ktdrzy wczesniegj
wykonywali loty do SMOLENSKA.

Komisja, analizujac wstepne przygotowanie zatogi do lotow w kontekscie zapisoéw
IOL-2008, stwierdzita, ze zapis zawarty 812 ust.3 pktl lit. b nie zostat omowiony
I zrealizowany przez cata zatoge, poniewaz:

a) po starcie z WARSZAWY zaloga nie zastosowata si¢ do obowiazujacej procedury
antyhatasowej opisanej w dokumentacji lotniska;

b) podczas znizania czytana byta karta ,,Przed rozpoczeciem znizania”, natomiast brak jest
informacji o zakonczeniu;

c) karta ,,Po osiagnigciu wysokosci przejsciowej” byla czytana niesystematycznie,
a odczytywanie jej elementow byto przerywane dyskusja w kabinie. Moment wywotania
tej karty byt nieprawidtowy - nastapit przed opuszczeniem wysokosci przejsciowej;

d) przy podejsciu do ladowania zabrakto analizy osiagdw samolotu w odniesieniu do
dtugosci pasa, masy samolotu i aktualnych warunkéw atmosferycznych
i w rezultacie skonfigurowano samolot do ladowania z klapami 36°, a nie na 45°, jak
okresla to instrukcja uzytkowania w locie.

Pominigto takze 8 12 ust3 pkt1 lit. d ,,stan i przewidywane zmiany WA i ich wplyw na

planowane loty”, poniewaz zatoga po otrzymaniu informacji o0 WA na lotnisku SMOLENSK

POLNOCNY od kontrolera MINSK KONTROLA nie przeprowadzita doktadnego oméwienia

tej sytuacji. Pojawity si¢ jedynie negatywne opinie o pracy DML, ktéry przygotowat

prognoze.

Akceptacja sytuacji, w ktorej wszystkie elementy wstepnego przygotowania polegaja na
indywidualnym przygotowaniu personelu latajacego, wykonujacego loty w zatogach
wieloosobowych na dwoch typach statkow powietrznych, nie daje pewnosci, ze zatoga
wiasciwie przygotuje si¢ do lotu. Zdaniem Komisji, indywidualne przygotowanie personelu
latajacego bez omowienia lotu w petnym sktadzie zatogi nie daje gwarancji przygotowania na

wilasciwym poziomie.
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2.9.3. Analiza bezposredniego przygotowania zatogi do lotu
Zgodnie z I0L-2008 § 13 ,,Przygotowanie bezposrednie”:

ust. 1. ,,Bezposrednie przygotowanie do lotéw prowadzi sie¢ w dniu lotdw przed ich
rozpoczeciem. Czas jego trwania uzalezniony jest od rodzaju wykonywanych zadan
oraz charakteru zaplanowanych lotow i powinien zapewnia¢ realizacje niezbednych
czynnosci przygotowania personelu latajacego i zabezpieczajacego do terminowego
i bezpiecznego wykonania zadan”.

ust. 4. ,Do wykonywania lotow innych niz szkolne wymiar czasu bezposredniego
przygotowania do lotdw powinien wynosi¢ nie mniej niz jedna godzina. Decyzje

o wydtuzeniu czasu podejmuje dowaodca statku powietrznego lub grupy”.

ust. 13. ,,Indywidualna odprawe przedlotowa przeprowadza si¢ zgodnie z zatacznikiem 3.
Zaleca si¢ organizatorowi lotbw opracowanie szczegotowych schematow
indywidualnej odprawy przedlotowej w zaleznosci od charakteru wykonywanych

zadan lotniczych”.

Wedtug ustalen Komisji, w jednostce nie byto opracowanych szczeg6towych
schematéw indywidualnej odprawy przedlotowej w zaleznosci od charakteru wykonywanego
zadania.

Zgodnie z zapisem w I0OL-2008 § 13 ust. 8, odprawa przedlotowa powinna by¢
przeprowadzona w sali przygotowania zatdg 36 splt. Odprawa przedlotowa zatogi
najprawdopodobniej odbyta si¢ na poktadzie samolotu migdzy godz. 4:21 (6:21 LMT) a 4:46
(6:46 LMT). Bezposrednie przygotowanie do lotu nie powinno by¢ przeprowadzone na
poktadzie samolotu, gdyz mogto by¢ zaktdcane przez osoby postronne.

Otrzymana prognoza pogody na przelot umozliwiata wykonanie lotu, jednak nie mozna
wykluczy¢, ze gdyby zatoga otrzymata prognoze opracowana przez CHSZ RP z godz. 3:30
(5:30 LMT), w Kktorej przewidywano w czasie ladowania samolotu Tu-154M
w SMOLENSKU warunki znacznie gorsze niz w prognozie opracowanej przez DML
(chmury stratus o podstawie okoto 150 m, widzialnos¢ 1000-3000 m przy zamgleniu), to
mogtaby zaproponowa¢ dysponentowi zmiang godziny startu z WARSZAWY lub
ewentualnie wybor innego wariantu przelotu.

Dowddca statku powietrznego nie potwierdzit przyjecia samolotu przez ziozenie
podpisu w ,,Ksiazce obstugi samolotu” znajdujacej si¢ na poktadzie samolotu. Wedtug ustalen
Komisji, byto to zaniedbanie, a nie swiadome dziatanie. Analiza zapisow ,,Ksiazki obstugi
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samolotu” wskazuje, ze do takich zaniedban dochodzito czesto. Braki nie byly uzupetniane,
co $wiadczy o braku nalezytego nadzoru nad ta dokumentacja przez wyznaczone do tego
stuzby.

Przeprowadzona analiza bezposredniego przygotowania zatogi do lotu (w tym zapiséw
w systemie monitoringu) wskazuje, ze zatoga nie spetnita wymagan zawartych w 10L-2008
8 13 ,,Przygotowanie bezposrednie” ust. 4 (bezposrednie przygotowanie do lotu, rozumiane
jako omoéwienie lotu w sktadzie catej zatogi, powinno trwaé¢ nie krocej niz 1 godzing,
natomiast cata zatoga mogta przeznaczy¢ na bezposrednie przygotowanie jedynie 25 minut).
Nie zastosowano si¢ rowniez do ,,Wytycznych Dowaoddcy 36 Specjalnego Putku Lotnictwa
Transportowego z dnia 15.01.2008 r. w sprawie organizacji lotow dyspozycyjnych, szkolnych
i treningowych w 36. splt” pkt Il ppkt 10: ,,W przypadku przygotowania bezposredniego do
wylotow zagranicznych czas bezposredniego przygotowania wynosi nie mniej niz 2 godziny”,

co potwierdza realizacje przygotowania do lotu w pospiechu.
2.10. Przebieg lotu

2.10.1. Opis przebiegu lotu samolotu Tu-154M nr 101 od uruchomienia silnikéw do
zderzenia z ziemig'#

Zasilanie elektryczne samolotu wiaczono o godz. 2:52:38, migdzy 3:05 i 3:24
uruchomiono i przeprowadzono probe wszystkich silnikow samolotu, a nastepnie silniki
wytaczono.

O godz. 5:08 na poktad samolotu weszli ostatni pasazerowie. Po zamknigciu drzwi
samolotu zatoga przystapita do procedur zwigzanych z realizacja lotu.

O godz. 5:11:30 nawigator nawiazat kontakt ze stuzba DELIVERY lotniska OKECIE
na czestotliwosci 121,6 MHz. Otrzymat zgode ruchowa o tresci: ,,PLF 101, You are cleared
to Smolensk, flight plan route, departure from runway 29, right heading 310, initialy
6000 feet altitude, squawk 4540, departure frequency 128,8. For start-up contact
GROUND 121,9” (,,Zezwalam na lot do Smolenska, odlot z pasa 29, w prawo, kurs 310,

122 Wartosci wysokosci lotu, predkosci IAS, kursu oraz parametréw pracy silnikéw przyjeto zgodnie z zapisami
poktadowych rejestratorow parametréw lotu. Czas zdarzen zostat podany jako czas UTC i ustalony na podstawie
przyjetego zatozenia, ze baza do jego okreslenia bedzie analiza zapisu rejestratora rozméw w kabinie dokonana
przez CLK. Przesuniecie czasowe danych zarejestrowanych przez QAR wyniosto minus (-) 3 s, a bazy danych
TAWS minus (-) 6 s w stosunku do przyjetej bazy czasu CLK. Tres¢ korespondencji radiowej pochodzi
z odczytu zapisu rejestratora MARS-BM dokonanej przez CLK oraz analizy zapiséw korespondencji
zarejestrowanej przez PAZP. Odlegtosé¢ od progu pasa oraz odniesienie do wysokosci lotu samolotu wzgledem
pasa ladowania w SMOLENSKU wzieto z analizy dokonanej przez podkomisje lotnicza i techniczna. Przy
odtwarzaniu przebiegu lotu korzystano réwniez z zapisu poktadowego rejestratora rozméw w kabinie samolotu,
zapisu korespondencji Stuzb Ruchu Lotniczego lotniska OKECIE, lotniska SMOLENSK POENOCNY oraz
informacji zawartych w pamieci systeméw TAWS i FMS.
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poczatkowo wysokos¢ 6000 stop, kod transpondera 4540, czestotliwos¢ odlotowa 128,8.
W celu uzyskania zgody na uruchomienie silnikow nawiaz kontakt z stuzba GROUND na
czestotliwosci 121,97).

O godz. 5:13:00 nawigator nawiazat tacznos¢ ze stuzba GROUND i uzyskat zgode na
uruchomienie silnikow.

O godz. 5:14:20 uruchomiony zostat silnik numer 2, o godz. 5:15:04 uruchomiono
silnik nr 1, a 0 5:15:47 silnik numer 3. Od 5:16:17 do 5:16:27 zaloga dokonata sprawdzenia
wychylenia sterow w sekwencji: lotki, ster wysokosci, ster kierunku.

O godz. 5:16:40 nawigator uzyskat zgode na kotowanie do DS 29 drogami kotowania:
Z AiE.

O godz. 5:17:05 rozpoczgto kotowanie drogami kotowania w kierunku aktywnej DS 29.
Podczas kotowania, 0 godz. 5:23:06, po zajeciu drogi kotowania E wypuszczono Kklapy do
pozycji 28, a nastepnie dokonano sprawdzenia swobody wychylania sterow.

O godz. 5:23:15 kontroler GROUND nakazat zatodze oczekiwanie na tacznos¢ z TWR
na czgstotliwosci 118,3 MHz (PLF 101, monitor TWR 118,3).

O godz. 5:23:40 kontroler TWR wydat zgode na zajecie DS 29 i oczekiwanie na niej.
Na lotnisku odbywaty si¢ w tym czasie ladowania na DS 33. Po odebraniu zezwolenia o godz.
5:25:30 samolot zajat DS 29.

O godz. 5:26:30 kontroler TWR wydat zgode na start: ,,PLF 101, wind variable
3 knots, runway 29, cleared for take-off” (,,PLF 101, wiatr zmienny, 3 wezly, pas 29,
zezwalam na start™).

Zatoga samolotu rozpoczeta start 0 godz. 5:26:37. Silniki osiagnety parametry startowe
0 godz. 5:26:53, przy predkosci samolotu rownej 65 km/h. O godz. 5:27:13 przy predkosci
samolotu 250 km/h zainicjowany zostat ruch sterownica, w wyniku ktérego po 4 s (5:27:17)
samolot oderwat si¢ od drogi startowej przy predkosci 277 km/h. Kolejna czynnoscia
wykonana przez zatoge byto schowanie podwozia (5:27:19) przy predkosci lotu 296 km/h.
Samolot kontynuowat wznoszenie, a zatoga 0 godz. 5:27:32, na wysokosci radiowej (RW)
128 metrow, przy predkosci lotu 327 km/h rozpoczeta chowanie klap z wartosci 28° do 15°,
co uzyskano przy predkosci lotu 349 km/h. Po wzroscie predkosci do 364 km/h zredukowano
ustawienie klap z 15° do 0°, co osiagnieto przy 389 km/h na wysokosci 281 m RW. Czynnosci
te zakonczono 0 5:27:48.

O godz. 5:27:33 samolot zainicjowat zakret na kurs zgodny z zezwoleniem wynoszacy
3100.
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O godz. 5:27:35 nawigator nawiazat taczno$¢ ze stuzba APP (APPROACH) na
czestotliwosci 128,8 MHz, zgtaszajac przekroczenie wysokosci 1200 stép. Kontroler wydat
zgode na wznoszenie do poziomu lotu FL210, a nawigator potwierdzit otrzymana zgodg.

Na wysokosci 297 m RW, przy predkosci 393 km/h, o godz. 5:27:49 zatoga
zmniejszyta ciag silnikdw do wartosci wymaganej na wznoszeniu. Kolejna czynnoscia byto
wlaczenie autopilota w kanale podtuznym i poprzecznym o godz. 5:28:11, na wysokosci
512 m RW, przy predkosci 436 km/h.

O godz. 5:28:17 kontroler APP wydat zgode na zakret w prawo w kierunku na punkt
nawigacyjny BAMSO. Nawigator potwierdzit przyjecie zezwolenia i 0 godz. 5:28:24 samolot
rozpoczat wykonywanie zakretu w prawo.

Na wysokosci 2000 m, o godz. 5:29:47 przy predkosci 464 km/h wysokosciomierz
dowddcy WBE-SWE zostat ustawiony na wartos¢ cisnienia standardowego (1013 hPa).

O godz. 5:33:20 kontroler APP wydat zatodze polecenie nawiazania tacznosci na nowej
czestotliwoscei 134,925 MHz. Nawigator potwierdzit przyjecie polecenia kontrolera.

O godz. 5:35:08 nawigator nawiazat tacznos¢ na nowej czgstotliwosci, zgtaszajac:
»PLF 101, approaching FL210 inbound BAMSO, request FL 330 as cruising level”
(,,PLF 101, zblizamy si¢ do poziomu lotu FL210, w kierunku na punkt BAMSO, prosimy
0 poziom lotu FL310 jako poziom przelotowy™).

Kontroler odpowiedzial: PLF 101 climb FL 330, direct RUDKA” (,,PLF 101, wznos
si¢ do poziomu FL330, w kierunku na punkt RUDKA”). Nawigator potwierdzit otrzymana
zgode.

Poziom lotu FL330 samolot osiagnat 0 godz. 5:42:16.

Od 5:42:16 do 6:09:55 samolot wykonywat przelot na wysokosci 10 000 m (FL330).
Lot po trasie byt wykonywany przy wiaczonym autopilocie w kanale podiuznym
i poprzecznym, bez wiaczonego automatu ciagu.

O godz. 5:44:50 kontroler obszaru polecit zatodze zmiane czestotliwosci i nawiazanie
tacznosci z MINSK CONTROL na czestotliwosci 133,550 MHz. Nawigator potwierdzit
otrzymane polecenie.

O godz. 05:59:00,5 technik poktadowy przetaczyt system sterowania i pomiaru zuzycia
paliwa z trybu automatycznego na reczny.

O godz. 6:06:08 kontrola MINSK polecita zmieni¢ czestotliwos¢ na MINSK
KONTROLA 118,975 MHz.

O godz. 6:06:41 nawigator nawiazat taczno$¢ na nowej czestotliwosci i przekazat

informacje, ze leci na poziomie lotu FL330 i znajduje si¢ nad Minskiem.
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O godz. 6:07:17 kontroler zapytat zatoge o to, jaki poziom lotu przewiduje nad
punktem ASKIL. Nawigator odpowiedziat, ze 3900 m. Kontroler potwierdzit odebranie
informacji i poprosit o zgtoszenie gotowosci do znizania.

O godz. 6:09:32 nawigator zgtosit kontroli MINSK gotowos¢ do znizania. O godz.
6:09:37 kontroler wydat zgode na znizanie do poziomu lotu 3900 m.

O godz. 6:09:50 dowddca samolotu wydat polecenie zmiany zakresu pracy silnikow na
»maty gaz”.

O godz. 6:09:53 zmniejszono ciag silnikow, a 0 6:09:55 rozpoczeto znizanie. W tym
celu wytaczono tryb utrzymywania wysokosci i kontrolowano znizanie pochyleniem
samolotu. O godz. 6:14:15 kontroler przekazat zatodze informacje: ,,Polish one zero one,
for information at zero six one one Smolensk visibility: four zero zero meters, fog”
(,,PLF 101 dla informacji, w SMOLENSKU o godz. 06:11 widzialnos¢ 400 metréw, mgta™).
Nawigator potwierdzit otrzymana wiadomos¢. Zatoga rozpoczeta dyskusje negatywnie
oceniajaca prace meteorologa na OKECIU, ktéry podawat lepsze WA. Pojawito sie
niedowierzanie, ze jeszcze o 10:00 czasu lokalnego wciaz wystepuje mgta. Dowodca miat
juz $wiadomos$¢ ztej pogody i nieprawidtowej prognozy, warunkowo dopuszczajac
ladowanie poza SMOLENSKIEM.

O godz. 6:10:06 podczas czytania karty ,,Przed rozpoczeciem znizania” zatoga
stwierdzita, ze procedura jest jeszcze nieznana (dowodca statku powietrznego), dane do
ladowania sa czesciowo zapisane, nastawniki RW ustawione na 100 m.

O godz. 6:22:15 kontroler zgtosit przejscie punktu ASKIL i polecit zatodze zmieni¢
czestotliwosc na 128,8 MHz, MOSKWA KONTROLA. O godz. 6:22:37 nawigator nawiazat
tacznosc¢ i przekazat informacje o tym, ze samolot znajduje si¢ na wysokosci 3900 m i zatoga
prosi o dalsze znizanie. O 6:22:50 kontroler wydat zezwolenie na znizanie do wysokosci
3600 m i polecit przejs¢ na tacznos¢ z KORSAZEM (kryptonim lotniska SMOLENSK
POLNOCNY) na czestotliwosci 124,0 MHz.

O godz. 6:23:00,5 do kabiny zatogi wszedt Dyrektor Protokétu Dyplomatycznego.

Od tego etapu lotu lacznos¢ ze sluzba kontroli ruchu lotniczego (GKL)
prowadzona byla w jezyku rosyjskim przez dowodce samolotu.

O godz. 6:23:04 samolot zakrecit w lewo, na kurs 050°. O godz. 6:23:33 dowddca
samolotu nawiazat tacznos¢ z KORSAZEM: ,Kopcax CTapT, NOJbCKHii €TO OIHH.
JoOpbiii nenb. Ha naabHWii NpPUBOA, CHUKAeM TPH ThICAYH HIECTHCOT MeETPOB”
(,KORSAZ START polski 101, dzien dobry. Na dalsza prowadzaca, znizamy do wysokosci
3600 m”). W odpowiedzi KL KORSAZ zapytal o pozostatosé paliwa oraz o lotniska
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zapasowe. Dowaddca odpowiedziat, ze pozostatos¢ paliwa wynosi 11 ton, a lotniska zapasowe
to WITEBSK i MINSK.

O godz. 6:24:25 KL przekazat informacje: ,,Papa Lima Foxtrot one two zero one Ha
Kopcaxke TymaH, BHIMMocTh 4deThipecta merpos” (,PLF 1201, na KORSAZU mgta,
widzialnos¢ czterysta metrow”).

Dowddca 0 6:24:35 odpowiedziat: ,,51 mousii. Jlaiite, moxkajyiicra MeTeoyc/ioBusi”
(,,Zrozumiatem, dajcie, prosze, warunki meteorologiczne”).

O 6:24:42 KL przekazat: ,,Ha Kopcaxe Tyman. BuamMocTh 4YeTbIpecTa METpOB.
Four zero zero meters” (,Na KORSAZU mgta, widzialnos¢ czterysta metréw. Cztery zero
zero metrow”).

O 6:24:52 dowddca poprosit o kolejne dane: ,,Temnepatypa, 1aBjienune moxanyicra”
(,,Prosze o temperature i cisnienie”).

KL 0 6:24:51 odpowiedziat: ,,TemnepaTypa miioc iBa, 1aBjieHHe CeMb COPOK MATh.
Cemb ueThIpe nATH. Y ciaoBuii 1ist npuéma Het” (,, Temperatura plus dwa, cisnienie siedem
czterdziesci pigc. Siedem cztery pig¢. Warunkow do przyjecia nie ma”).

O godz. 6:25:04 dowodca przekazat KL informacje: ,,Cnacu6o. Ho eciin BO3MOKHO
nonpodyeM IOAXOJA, HO ecJW He OyaeT MOroabl, TOrAa OTOHAEM Ha BTOPOH Kpyr”’
(,,Dzickuje. Jesli mozna, sprobujemy podejscie, a jesli nie bedzie pogody, wtedy odejdziemy
na drugi krag”).

O 6:25:14 KL zapytat: ,,OauH HOJIb OAMH, MOCJe KOHTPOJHLHOIO 3ax0/la y Bac
TOILIMBA XBAaTHT Ha 3amacHoii?” (,Jeden zero jeden, po kontrolnym podejsciu wystarczy
paliwa na dolot do lotniska zapasowego?”). Dowaodca potwierdzit: ,, XBarut” (,,Wystarczy”).
O godz. 6:25:25 poprosit KL o dalsze znizanie: ,Po3pemure najbliie CHHKaAHHE,
nozkagyiicra” (,,Prosze, zezwolcie dalsze znizanie”). W tym samym czasie drugi pilot
prowadzit rozmowe na czestotliwosci 123,45 MHz z zatoga samolotu Jak-40 (rozmowa ta
zainicjowana byta prosba pilota z Jak-40 skierowana do zatogi Tu-154M o godz. 6:24:19 na
czestotliwosci 124,0 Mhz). Dowodca samolotu Jak-40 przekazat swoja oceng warunkow

meteorologicznych: ,,widzialnos¢ 400 m podstawa ponizej 50 metréw, grubo”, powiedziat, ze

wyladowat, ze zatoga Tu-154M moze sprébowa¢ wyladowac¢ i ze na lotnisku wystawiono
bramke z dwoch APM. O godz. 6:25:27 kontroler wydat zgode na znizanie: ,,OauH HOJIb
OIMH ¢ KyPCOM COPOK IpajaycoB, CHH:KeHHe Thicsiua maTbeot” (,,Jeden zero jeden z kursem
40 stopni, znizanie 1500”). O 6:25:34 dowodca potwierdzit: ,, Teicsiua mSATHCOT ¢ KypcOM
copok rpaaycoB” (,,1500, z kursem czterdziesci stopni”). O godz. 6:25:39 samolot rozpoczat

znizanie i zmienit kurs na 034.
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O godz. 6:26:18,5 dowddca samolotu przekazat informacje Dyrektorowi Protokétu
Dyplomatycznego, ciagle obecnemu w kabinie zatogi: ,,Panie dyrektorze — wyszia mgta w tej
chwili i w tych warunkach, ktére sa obecnie, nie damy rady usias¢. Sprobujemy podejs¢ —
zrobimy jedno zajscie — ale prawdopodobnie nic z tego nie bedzie. Tak ze prosze juz mysle¢
nad decyzja, co bedziemy robili”. Dyrektor stwierdzit: ,,No to mamy problem”. Dowaddca
wyjasnit: ,,Mozemy p6t godziny powisie¢ i odchodzimy na zapasowe”. Na pytanie o lotniska
zapasowe odpowiedziat: ,,MINSK albo WITEBSK”. Po tej rozmowie, zdaniem Komisji,
Dyrektor wyszedt z kabiny zatogi.

O godz. 6:28:47 na wysokosci 2176 m wysokosciomierz dowodcy WBE-SWS zostat
przestawiony z wartosci standard na inna (sadzac po wymianie zdan pomigdzy cztonkami
zatogi, na wartos¢ 993 hPa, co odpowiadato cisnieniu na poziomie lotniska, i od tego
momentu wysokosciomierze barometryczne wskazywaly wysokos¢ wzgledem drogi
startowej).

O godz. 6:30:11 dowddca zgtosit KL, ze utrzymuje wysokos¢ 1500 m.

O 6:30:14 KL wydat zgode na znizanie do 500 metréw wedtug cisnienia 745 mmHg,
a 0 6:30:27 wydat polecenie zmiany kursu na 079. Dowddca potwierdzit obie komendy.

O godz. 6:30:33 ponownie pojawit si¢ w kabinie Dyrektor i powiedziat: ,,Na razie nie
ma decyzji Prezydenta, co dalej robimy”, po czym wyszedt z kabiny.

O godz. 6:30:47 system sterowania i pomiaru zuzycia paliwa ponownie zostat
przetaczony w tryb automatyczny.

O godz. 6:34:23 na wysokosci 494 m RW zostat wiaczony automat ciagu.

O godz. 6:34:58 KL zapytat: ,,Ha BoeHHOM a’poapoMe MOCaaAKy OCYLIECTBJISIIIH?”
(,Na lotnisku wojskowym wykonywaliscie ladowania?”). Dowddca potwierdzit: ,,da,
koHeuHo” (,,Tak, oczywiscie”).

O godz. 6:34:59 na wysokosci 472 m RW, przy predkosci 378 km/h wypuszczono
podwozie, po czym w czasie 6:35:01-6:39:05 wypuszczono klapy (w sekwencji 15°-28°-36°).

O godz. 6:35:13,5 szefowa pokiladu zgtosita: ,,Dowddco! Poktad gotowy do
ladowania”.

O godz. 6:35:16 KL wydat polecenie wykonania trzeciego zakretu.

O godz. 6:35:24 KL przekazat zatodze informacje, zeby od wysokosci 100 m byli
gotowi do odejscia na drugi krag. Dowodca potwierdzit przyjecie tej informacji.

Zdaniem Komisji, 0 godz. 6:36:48,5 w kabinie zatogi pojawit si¢ Dowodca Sit
Powietrznych, najprawdopodobniej po rozmowie z Dyrektorem Protokotu. Podczas pobytu

w kabinie nie miat zatozonych stuchawek radiowych.
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O 6:37:04 pilot samolotu Jak-40 przekazat na czestotliwosci 124,00 MHz informacje,
ze aktualnie widzialnoé¢ wynosi 200 m. Dowodca statku powietrznego podziekowat za
przekazana informacje.

0 6:37:26,5 dowddca zgtosit rozpoczecie wykonywania czwartego zakretu.

O godz. 6:39:11,5 KSL przekazat zatodze informacj¢: ,,Cto mepBblii, ynajienue
necsTh BXoa B ramccany” (,,Sto pierwszy, odlegtos¢ dziesiec, wejscie w $ciezke”). Samolot
byt wtedy na wysokosci 519 m RW, 502 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 10 110 m od
progu DS 26). W tym czasie zatoga czytala karte kontrolna do ladowania, sprawdzajac
wymagane parametry i wykonanie czynnosci zwiazanych z procedura podejscia do
ladowania.

0 6:39:33 KSL przekazat zatodze informacje: ,,Bocemb Ha Kypce, rauccaae” (,,05iem
na kursie, sciezce”) (550 m wg RW, 528 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 8300 m od
progu DS 26, przy pozycji 130 m nad $ciezka schodzenia i 65 m z lewej strony od 0si pasa).

O 6:39:40,5 PKL nadat wiadomos¢: ,,ITosmoca cBoGoana” (,,Pas wolny”) (522 m
wg RW, 445 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 7664 m od progu DS 26).

O 6:39:435 KL nadat wiadomos¢: ,Ilocaaka momoauuTeabHo” (,,Kontynuuj
podejscie”) (525 m wg RW, 470 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 7409 m od progu
DS 26).

Samolot rozpoczat koncowe znizanie o godz. 6:39:45,5 w odlegtosci 1054 m przed
dalsza radiolatarnia.

O 6:39:52,5 KSL nadat: ,Iloxxoaure K AajbHeMy, Ha Kypce IJHccajae, yaajdeHue
mecth” (,,Podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, odlegtos¢ szes¢”) (450 m wg RW,
444 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 6649 m od progu DS 26, przy pozycji 120 m nad
sciezka schodzenia i 115 m z lewej strony od osi pasa).

Sygnalizacja markera dalszej radiolatarni zaczeta sie 0 6:39:53. Przelot dalszej
radiolatarni zgtosit drugi pilot o godz. 6:39:55,5. Nie przekazat informacji o wysokosci lotu.
Samolot znajdowat si¢ wtedy na wysokosci 426 m nad poziomem lotniska i w odlegtosci
6395 m od progu DS 26.

O 6:39:57 w momencie przelotu nad dalsza radiolatarnia dowddca statku powietrznego
odpowiedziat na komende KSL z godz. 6:39:52,5: ,,YUernipe” (,,Cztery”) (419 m wg RW,
420 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 6270 m od progu DS 26). Przelot nastapit przy
predkosci 303 km/h. Krétko po tym, w przedziale czasu 6:39:57-6:40:09 i wysokosci od
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418 m do 356 m RW, przy predkosci 303 km/h automat zmniejszyt ciag silnikow do zakresu
minimalnego.

Nawigator o godz. 6:40:00,5 zgtosit wysokos¢ 400 m. Samolot znajdowat si¢ wtedy
404 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 5974 m od progu DS 26, a RW wskazywat
397 m.

O godz. 6:40:09 na wysokosci RW 356m (341 m nad poziomem lotniska
i w odlegtosci 5251 m od progu DS 26) przy predkosci 306 km/h wystapita sygnalizacja
systemu TAWS — TERRAIN AHEAD. O godz. 6:40:14,5 na wysokosci 366 m RW (297 m
nad poziomem lotniska, w odlegtosci 4768 m od progu DS 26), przy predkosci 309 km/h,
nastapito przestawienie wysokosciomierza WBE-SWS dowddcy samolotu na wartosé
cisnienia standardowego 1013 hPa'?®, Natychmiast po tej czynnosci, o godz. 6:40:15 — na
wysokosci 366 m RW, 295 m na poziomem lotniska, w odlegtosci 4724 m od progu DS 26
przy predkosci 309 km/h, system TAWS wstrzymat generowanie komunikatu TERRAIN
AHED.

O 6:40:16,5 KSL nadat: ,,Y4ernipe Ha kypce, ramuccane” (,,Cztery na kursie, sciezce”).
(359 m wg RW, 287 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 4591 m od progu DS 26, przy
pozycji 60 m nad sciezka schodzenia i 130 m z lewej strony od osi pasa).

O godz. 6:40:26,5 Dowodca Sit Powietrznych powiedziat: ,,Dwiescie piecdziesiat
metréw” (na wysokosci 227 m na poziomem lotniska i 269 m RW, w odlegtosci 3716 m od
progu DS 26). O godz. 6:40:28 nawigator poinformowat: ,,Dwiescie pigcdziesiat” (na
wysokosci 259 m RW i wysokosci 220 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 3585 m od
progu DS 26).

O 6:40:29,5 KSL nadat: ,,Tpu na kypce, ramccane” (,,Trzy na kursie, sciezce”).
(250 m wg RW, 210 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 3456 m od progu DS 26, przy
pozycji 35 m nad sciezka schodzenia i 100 m z lewej strony od osi pasa).

O godz. 6:40:34,5 na wysokosci 219m RW, 182m nad poziomem lotniska,
w odlegtosci 3040 m od progu DS 26, przy predkosci 288 km/h nastapita kolejna aktywacja
ostrzezen systemu TAWS, ktére trwaty do momentu przechylenia si¢ samolotu w lewo po
utracie fragmentu lewego skrzydta na 3,5 s przed zderzeniem z ziemia.

O godz. 6:40:36 nawigator podat wysokos¢: ,,Dwiescie” (200 m wg RW i 168 m nad
poziomem lotniska, w odlegtosci 2926 m od progu DS 26). O godz. 6:40:40 podat wysokos¢:

2 Dziatanie to spowodowato, ze wskazywana przez wysokosciomierz i przekazywana do systemu TAWS
wysokos¢ lotu samolotu zwickszyta si¢ 0 168 m. Wprowadzito to nieprawidtowa informacje, w wyniku ktorej
system przyjmowat, ze samolot byt wyzej niz w rzeczywistosci i przez to nie generowat ostrzezen.
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,»Sto piecdziesiat” (147 m wg RW i 128 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 2631 m od
progu DS 26)

O 6:40:41,5 KSL nadat: ,,JiBa Ha kypce, rauccage” (,Dwa na kursie, sciezce”).
(131 m wg RW, 114 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 2521 m od progu DS 26, przy
pozycji 20 m pod sciezka schodzenia i 80 m z lewej strony od osi pasa).

O godz. 6:40:44,5 (98 m nad poziomem lotniska, 113 m wg RW, w odlegtosci 2291 m
od progu DS 26) Dowodca Sit Powietrznych powiedziat: ,,100 metrow”.

O godz. 6:40:45,5 (103 m wg RW, 90 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 2212 m
od progu DS 26) nawigator przekazat: ,,100”.

O godz. 6:40:49 na wysokosci 103 m RW, przy predkosci 280 km/h, automat rozpoczat
zwigkszanie ciagu silnikow (z zakresu matego gazu). Zwiazane to byto ze spadkiem predkosci
lotu ponizej 280 km/h, ktdra ustawiona byta na automacie ciagu (gdy predkosé¢ spada ponizej
wartosci ustawionej, w tym wypadku 280 km/h, system zwigksza ciag silnikow).

O godz. 6:40:50,5 Dowddca Sit Powietrznych powiedziat: ,,Nic nie wida¢”. Miato to
miejsce 63 m nad poziomem lotniska, na wysokosci 109 m wg RW i w odlegtosci 1815 m od
progu DS 26.

O godz. 6:40:51,5 (49 m nad poziomem lotniska, 100 metrow wg RW, w odlegtosci
1736 m od progu DS 26) nawigator poinformowat: ,,sto”.

Trzykrotne odniesienie si¢ do wysokosci RW 100 m przy zmniejszajacej si¢ wWysokosci
lotu wzgledem poziomu lotniska zwiazane byto z uksztattowaniem terenu na podejsciu do
ladowania.

O godz. 6:40:52, gdy samolot osiagnat wysokos¢ radiowa 91 m RW (39 m nad
poziomem lotniska, 1696 m od progu DS 26), dowodca przekazat zatodze informacje:
,Odchodzimy na drugie (zajscie?)”, drugi pilot o 6:40:53 potwierdzit: ,,Odchodzimy”.
O godz. 6:40:54 na wysokosci 66 m RW (23 m nad poziomem lotniska, 1538 m od progu
pasa) przy predkosci 277 km/h wystapita sygnalizacja niebezpiecznej wysokosci ustawionej
na wysokosciomierzu radiowym.

O godz. 6:40:55 KSL przekazat komendg: ,,I'opuzont 101 (,,Horyzont 101”) (50 m
wg RW, 14 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 1459 m od progu DS 26, przy pozycji
70 m ponizej $ciezki schodzenia i 70 m z lewej strony od osi pasa).

O godz. 6:40:57,5 KL wydat komendg: ,,KonTpoas BeicoThl 1 ropu3oHt” (,,Kontrola
wysokosci i horyzont”) (28 m wg RW, 2 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 1265 m od
progu DS 26, przy pozycji 75 m ponizej sciezki schodzenia i 65 m z lewej strony od osi pasa).

W tym samym czasie w samolocie lecacym z predkoscia 277 km/h nastapito odtaczenie
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kanatu podtuznego autopilota. Byto to wynikiem S$ciagniecia przez dowddce kolumny
sterowej w kierunku na siebie o wartos¢ ponad 50 mm, opisana w instrukcji uzytkowania
w locie jako wartos¢, po przekroczeniu ktdrej odtacza sig¢ kanat podtuzny ABSU. Odtaczenie
kanatu podtuznego autopilota byto sygnalizowane przez system dzwickiem.

O godz. 6:40:58,5 na wysokosci 16 m RW, na wysokosci 5m ponizej poziomu
lotniska, w odlegtosci 1187 m od progu DS 26, przy predkosci 274 km/h zaczeta dziatac
sygnalizacja markera blizszej radiolatarni. W tym samym czasie nastapito odtaczenie
automatu ciagu przez przesunigcie dzwigni sterowania silnikami do przodu, zwigckszenie ich

ciagu oraz ponowne sciagniecie kolumny wolantu na siebie.

O godz. 6:41:02,8 na wysokosci 1,1 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 855 m od
progu DS 26, samolot zderzyt si¢ lewym skrzydtem z brzoza o srednicy pnia 30-40 cm,
w wyniku czego nastapita utrata 6,1 m lewego skrzydta. Spowodowato to wejscie samolotu
w niekontrolowany obrét w lewo, czemu zatoga prébowata przeciwdziata¢, obracajac
sterownicg wolantu w kierunku przeciwnym. W wyniku tego nastapito odtaczenie kanatu
poprzecznego ABSU

O godz. 6:41:05 KL wydat komendg: ,,¥xoa na Bropoii kpyr!” (,,Odejscie na drugi
krag!”). Samolot znajdowat si¢ w odlegtosci 698 m od progu DS 26 w niekontrolowanym
obrocie przy braku mozliwosci sterowania samolotem przez zatoge.

O godz. 6:41:07,5 nastapito zderzenie samolotu z ziemia.
2.10.2. Analiza czynnosci zatogi samolotu Tu-154M

2.10.2.1. Przygotowanie do lotu

W dniu 6.04. samolot zostat przebudowany w 36 splt niezgodnie z dokumentami
wystawionymi przez zaktad remontowy po zakonczonym remoncie. W trzecim salonie,
przeznaczonym dla 8 osob, zamontowano 18 foteli pasazerskich. Nie przeprowadzono analizy
zmiany potozenia srodka ciezkosci pustego samolotu.

Zatoga nie powinna rozpocza¢ lotu na samolocie, ktory miat nieokreslone potozenie
srodka ciezkosci i mase po dokonanej modyfikacji. Wobec braku odpowiednich dokumentéw
wyjsciowych, takich jak: protokét wazenia i arkusz wywazenia odpowiadajacy aktualnej
konfiguracji, zatoga nie byta w stanie opracowac arkusza wywazenia, ktory odnositby si¢ do
aktualnej konfiguracji samolotu.

Brakuje zachowanego arkusza wywazenia oraz innych dokumentéw wskazujacych na

sposoOb przeprowadzenia przez zatoge analizy masy i wywazenia samolotu.
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Komisja przyjeta, ze samolot w chwili startu wazyt ok. 84 900 kg, a przed ladowaniem
ok. 78000 kg'?*. Obliczenie tych cigzaréw byto konieczne do przeprowadzenia analizy

predkosci zastosowanych przez zatoge podczas manewru startu i ladowania?

. Masy do startu
i do ladowania nie przekraczaty wartosci dopuszczalnych.

W zachowanym po wypadku raporcie technicznym zapisano, ze do zbiornika nr 4
zatankowano 6000 kg paliwa. Catkowita ilos¢ paliwa w samolocie przed rozpoczeciem lotu
wynosita 18 672 kg. W planie lotu zatoga okreslita mozliwa dtugosé¢ lotu na 3 godz. 30 min.
Biorac pod uwage zasady tankowania samolotu okreslone w instrukcji uzytkowania w locie
samolotu Tu-154M w rozdz. 9.1.3. ,Warianty tankowania” oraz w ,Instrukcji zatadunku
I wywazania samolotu Tu-154M”, paliwa w zbiorniku nr 4 (6000 kg) nie mozna bylo
traktowa¢ jako paliwa nawigacyjnego, a jedynie balastowe. Jako podstaweg do okreslenia
diugotrwatosci lotu (w planie lotu oraz dla przyjecia lotnisk zapasowych) nalezato przyja¢
12 762 kg paliwa. Dawato to dtugotrwatos¢ lotu okoto 2 godz. 30 min.

Zatoga dysponowata kartami podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY, bedacymi
kopiami materiatu przekazanego Ambasadzie Polskiej w Moskwie przez MSZ FR. Placowka
ta przekazata 9.04.2009 r. otrzymane od strony rosyjskiej materiaty do Szefostwa Stuzby
Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP, a to przekazato do 36 splt.

Komisja ustalita, ze tres¢ lotnicza kart podejscia byta niezgodna ze stanem aktualnym,
poniewaz zawieraty one schemat i opis podejscia na kierunku 079 oraz niewlasciwa wartosc
deklinacji magnetycznej.

Na bazie zachowanych danych z systemu FMS Komisja stwierdzita, ze zatoga
wprowadzita do planu lotu punkty, ktérych wspdétrzedne pochodzity z opisanych wyzej kart
podejscia. Wprowadzenie wspotrzednych odpowiednich dla uktadu odniesienia SK-42 do
systemu FMS pracujacego wedtug uktadu odniesienia WGS-84 doprowadzito do przesunigcia

tych punktéw o 116 metréw na potudnie w stosunku do ich faktycznego potozenia.

2.10.2.2. Uruchomienie silnikow
Czynnosci zwiazane z uruchomieniem silnikdw opisane sa w instrukcji uzytkowania
w locie samolotu Tu-154M. Rozruch silnikéw zostat przeprowadzony zgodnie z zawartymi

tam zasadami. Po zakonczonej procedurze uruchomienia silnika nr 3 i uzyskaniu cisnienia we

124 Na podstawie analizy zapisow danych rejestratora parametréw lotu przyjeto masy:
- do startu: 84 883 kg,
- do ladowania: 77 886 kg,
- paliwo w chwili wypadku: 10 600 kg.

125 predkosci do startu wyznaczane sa na podstawie tabel dla zakresu masy 84-86 ton.
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wszystkich instalacjach hydraulicznych dokonano sprawdzenia wychylenia wszystkich

powierzchni sterowych.

2.10.2.3. Kotowanie

Kotowanie na lotnisku WARSZAWA-OKECIE odbywato si¢ prawidtowo, klapy
wypuszczono do poz. 28 po zajeciu drogi kotowania ,,E”. IUL 4.1.2 pkt 6 zabrania co prawda
kotowania z wypuszczong mechanizacja skrzydetl, jednak droga kotowania E prowadzi
bezposrednio do punktu oczekiwania przed progiem DS 29, a praktyka wykonywanych
operacji na lotniskach komunikacyjnych wymaga od zatogi skonfigurowania samolotu do
startu przed zajeciem DS. Biorac to pod uwage, dziatanie zatogi byto racjonalne i nie
naruszato postanowien instrukcji. Przed zajeciem pasa dokonano sprawdzenia wychylen
wszystkich powierzchni sterowych. Byly to dzialania zgodne z opisanymi procedurami
(w kartach kontrolnych i IUL).

2.10.2.4. Rozbieg do momentu rotacji (podniesienia przedniego kotka)

Czynnosci zatogi zwiazane z rozpoczeciem startu byty prawidtowe. Ustawiono ciag
startowy. Dla masy startowej w zakresie 84-86 ton predkosci charakterystyczne dla startu
wynosily: Vi = 235 km/h, Vg = 245 km/h'?®. Odczyt rejestratora pokazal, ze przy predkosci
samolotu wynoszacej 250 km/h zainicjowany zostat ruch sterownica, ktory doprowadzit do
oderwania si¢ samolotu od drogi startowej przy predkosci 277 km/h. Byly to wartosci
poprawne, mieszczace si¢ W tolerancji opdznienia, koniecznej do uwzglednienia przy

realizacji manewru startu.

2.10.2.5. Start od momentu rotacji do osiagniecia poziomu przelotowego

Po oderwaniu, na wznoszeniu po starcie z WARSZAWY zaloga nie zastosowala si¢ do
obowiazujacej procedury antyhatasowej opisanej w dokumentacji lotniska. Swiadczy o tym
wysokos¢ chowania klap (128 m).

Wiasciwa procedura opisana byta w AIP Polska, w rozdz. EPWA AD 2.21.2 i zostata
wprowadzona do uzytku zmiang AIRAC nr 093 w dniu 14.01.2010r. Informacja
0 obowiazujacej procedurze zawarta byta rdwniez na kartach dokumentacji Jeppesen lotniska
EPWA, strona 10-1P5.

W procesie chowania klap zatoga prawidtowo zrealizowata faze redukcji potozenia klap
z pozycji 28-15. Zatoga nie zachowata predkosci opisanej w IUL w procesie chowania klap

z pozycji 15 do 0. Instrukcja wymaga, aby predkos¢é na koncu procesu chowania klap

126 predkosé oznaczana jako V; to predkosé, przy ktdrej zatoga podejmuje decyzje o kontynuacji lub przerwaniu
startu, po wystapieniu usterki w trakcie rozbiegu. Predkos¢ Vg wskazuje moment podniesienia przedniego kotka
i rozpoczecia wznoszenia.
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wynosita nie mniej niz 410 km/h. W trakcie omawianego lotu klapy osiagnety pozycje 0° przy
predkosci 389 km/h. Wymagana predkos¢ 410 km/h samolot osiagnat 5 s pdzniej.

Czynnosci zatogi podczas wznoszenia po starcie opisane sa w IlUL w rozdz. 4.2.2.2.

Przestawienie wysokosciomierza na cisnienie standardowe nastapita na wiasciwej
wysokosci (2000 m = 6570 stop), po przekroczeniu wysokosci przejsciowej. Brak wiaczenia
automatu ciagu (po wiaczeniu autopilota) jest na tym typie normalna, stosowana procedura
(ze wzgledu na charakterystyke pracy automatu ciagu).

W TMA Warszawa istniato ograniczenie predkosci lotu do wartosci 250 weztow
ponizej poziomu FL100. Zatoga rozpoczeta rozpedzanie powyzej tej predkosci na wysokosci

2650 m (FL87). Byto to odstepstwo od obowiazujacych procedur odlotowych.

2.10.2.6. Przelot

Przelot na zatozonym poziomie lotu odbyt si¢ prawidtowo. Technik pokladowy
przetaczyt automatyke paliwowa z trybu automatycznego w reczny w zwiazku z potrzeba
takiego wypracowania paliwa, aby nie trzeba byto trymerowa¢ samolotu na lotkach, co

umozliwiato zmniejszenie zuzycia paliwa.

2.10.2.7. Znizanie do poziomu przejsciowego

Rozpoczecie znizania z poziomu przelotowego wykonane byto po uzyskaniu zgody od
stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC). Znizanie wykonywano do wysokosci 3900 m,
a potem do wysokosci 3600 m zgodnie z zezwoleniem ATC.

O godz. 6:10:06 podczas czytania karty ,Przed rozpoczeciem znizania” zatoga
stwierdzita, ze procedura jest jeszcze nieznana (dowodca), dane do ladowania sa czesciowo
zapisane, nastawniki RW ustawione na 100 m, a potem o godz. 6:10:31 pojawita si¢
informacja dowddcy i drugiego pilota, ze maja ustawiony kurs pasa 259. Brakuje jednak
informacji o zakonczeniu czytania tej karty, a sposob jej czytania wskazuje, ze dane
konieczne do jej zakonczenia nie byly jeszcze przygotowane i przemyslane. Po analizie
zapisu rejestratora danych wida¢, ze pomimo stwierdzenia przez dowddce, ze nastawniki RW
ustawione byty na wysokos¢ 100 m, faktycznie ustawiono je na wartos¢ 65 metrow. Nieznany
jest moment i tryb podjecia przez zatoge takiej decyzji. Brak jednoznacznych zasad
ustawiania RW do podejscia w dokumentach innych niz IUL skutkuje tym, ze zatoga
ustawiata RW niezgodnie z IUL 4.8.3.6 pkt 4.

W trakcie znizania zatoga uzywata FMS do utrzymywania i zmiany zadanych wartosci
kursu. Z punktu widzenia zasad wspOtpracy w zatodze oraz wzgledow bezpieczenstwa

brakuje (w istniejacym zapisie rejestratora MARS-BM) choc¢by najkrotszego omowienia
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z zaloga sposobu wykonania podejscia do ladowania przez pilota lecacego'®’. Pewne tresci
pojawiaja si¢ podczas czytania kart kontrolnych, jednak nie jest to omowienie mogace dac
zatodze sposobnos¢ weryfikacji planowanego schematu podejscia. Przekazana przez
kontrolera MINSK KONTROLA o godz. 6:14:15 informacja 0 WA na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY znacznie ponizej minimum do ladowania samolotu i zatogi powinna skutkowaé
przeprowadzeniem doktadnego omowienia tej sytuacji przez dowddce z cata zatoga.

Podczas znizania lot byt wykonywany zgodnie z planem do punktu nawigacyjnego
ASKIL. Odnoszac si¢ do ztozonego planu lotu po punkcie ASKIL, lot powinien by¢
kontynuowany do punktu RALOT. Kurs zawarty miedzy punktami ASKIL i RALOT wynosi
076 stopni. Po przejsciu punktu ASKIL samolot o godz. 6:23:10 zmienit kurs na 050,
a dowddca statku powietrznego zgtosit sie zgodnie z poleceniem MOSKWA KONTROLA na
tacznos¢ z KORSAZEM, przekazujac, ze wykonuje lot z kursem na dalsza radiolatarnie
i zniza si¢ do 3600 metréw. Analiza zachowanych danych FMS wskazuje, ze zatoga juz
wczesniej zaprogramowata taka trase (od punktu ASKIL do DRL1'%), co byto sprzeczne ze
ztozonym wczesniej planem lotu oraz otrzymywanymi poleceniami z organdéw ruchu
lotniczego. Radiolatarnia ta nie pracowata, poniewaz zostata wylaczona z eksploatacji'®®.
ATC nie wydato zgody na zmiang trasy, wiec dziatanie zatogi byto naruszeniem przepisow
lotniczych. Doda¢ tu nalezy, ze samolot nie osiagnal wysokosci lotu 3600 m (zgodnie
z zezwoleniem). Znizanie zostato zatrzymane na wysokosci 3706 m i stan taki trwat od godz.
6:23:49 do 6:25:48 (2 min), mimo ze o godz. 6:23:42 dowoddca przekazal do KORSAZA
informacje, ze z kursem na dalsza radiolatarni¢ zniza sie do wysokosci 3600 m. Brak
osiagnigcia nakazanej wysokosci byt kolejnym odstepstwem od zasad ruchu lotniczego
i moze $wiadczy¢ o braku wspotpracy zatogi.

Zgode na dalsze znizanie do wysokosci 1500 m, z kursem 40° dowddca samolotu
odebrat od KL o godz. 6:25:34. Manewr ten rozpoczeto 0 6:25:48. Drugi pilot w tym samym
czasie rozmawial przez druga radiostacje z zatoga samolotu Jak-40. Wymiana zdan, jaka
nastapita po rozpoczeciu dalszego znizania, gdy 0 godz. 6:27:04 drugi pilot zapytat dowddce:
,Do0 ilu schodzimy? Do szesciuset?”, nieustalony gtos w kabinie odpowiadat: ,,1500, 4900,

127 \W przypadku zatogi samolotu sktadajacej si¢ z dwu pilotéw, ten, ktdry steruje samolotem, okreslany jest jako
»pilot lecacy”, a drugiego okresla sie jako ,,pilota monitorujacego”.

128 Nazwa punktu zdefiniowanego przez zatoge w FMS odpowiadata potozeniu dalszej radiolatarni na kierunku
079 na lotnisku SMOLENSK POENOCNY.

129 Informacja o tym, ze radiolatarnia byla wytaczona z eksploatacji, pochodzi z NOTAM-u nr M2113/09.
Dokument ten nie byt znany zatodze, poniewaz nie byt rozpowszechniany poza FR. Na kartach podejscia
bedacych w dyspozycji zatogi radiolatarnia ta jest elementem podej$cia na pas 08. Fakt wytaczenia srodkow
radionawigacyjnych na kierunku 08 nie byt znany réwniez zatodze samolotu 11-76, ktora wykonywata podejscie
przed samolotem Tu-154M.
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a dowodca dodat o godz. 6:27:10: ,na 745", wskazuje na to, ze dowddca potraktowat
znizanie, niezgodnie z przepisami, jako znizanie ponizej poziomu przejsciowego. O godz.
6:28:47 na wysokosci 2176 m dowddca przestawit wysokosciomierz WBE-SWS z wartosci
1013 hPa na inng wartos¢ (prawdopodobnie 993 hPa, wg zapisu rejestratora MARS-BM).

O godz. 6:29:58 drugi pilot zgtosit: ,,Wysokosciomierze 993/745”. O godz. 6:30:11
dowddca samolotu przekazat KL: ,,Korsaz, polski 101, utrzymujemy 1500”.

Procedury nastawiania wysokosciomierzy opisane sa 8§24 RL-2006 wyd. Il ze
zmianami z 28.12.2008.

Zdaniem Komisji, dowddca rozpoczat schodzenie do wysokosci 1500 m wedtug
cisnienia QFE 745 mm Hg/993 hPa, co jest niezgodne z obowiazujacymi przepisami
i otrzymanym zezwoleniem. Zgodnie z kartami podejscia do lotniska SMOLENSK
POLNOCNY poziom lotu 1500 m byt poziomem przejsciowym i do czasu jego przeciecia
w dot konieczne byto kontrolowanie wysokosci na podstawie cisnienia standardowego
760 mmHg/1013 hPa. Zgtoszona KL przez dowoddce wysoko$é 1500 m tak naprawde byta
inna, niz oczekiwat kontroler (wynosita 1332 m). Dopiero kolejne zezwolenie KL, wydane
0 godz. 6:30:14: ,,Polski 101, wedtug cisnienia 745, znizanie 500 dawato zatodze prawo do
znizania wedtug wartosci cisnienia 745 mmHg.

Technik pokladowy o godz. 6:30:47 przetaczyt tryb funkcjonowania instalacji
paliwowej z recznego na automatyczny. Nie towarzyszyt temu meldunek ztozony przez niego
dowddcy statku powietrznego. Mozna domniemywaé, ze automatyka paliwowa zostata
wiaczona dla odciazenia mechanika poktadowego w ostatnim etapie lotu.

Karta kontrolna ,,Po osiagnieciu wysokosci przejsciowej” byta czytana migdzy 6:29:58
1 6:31:13. Odczytywanie tej karty byto niesystematyczne i przerywane dyskusja w kabinie.
Dodatkowo moment wywotania tej karty byt nieprawidiowy, poniewaz nastapit przed
opuszczeniem wysokosci 1500 m, ktora byta poziomem przejsciowym. Pierwszym punktem
tej karty bylo sprawdzenie ustawienia wysokosciomierzy uwzgledniajacych cisnienie na
lotnisku  ladowania. W  tym  przypadku  potwierdzono  wartos¢  cisnienia
QFE 993 hPa/745 mmHg bez uwzglednienia faktu, ze wysokos¢ lotu wynosi 1500 m (zgodnie
z karta podejscia), a zgody na znizanie ponizej poziomu przejsciowego zatoga nie otrzymata.

Podczas jej czytania nawigator przekazat: ,,ILS niestety nie mamy. Kurs ladowania 259
ustawiony. ARK mamy przygotowane, 310/640, nastrojone. Piatka, szdstka, automat ciagu”.

Dowadca statku powietrznego o godz. 6:32:58 powiedziat: ,,W przypadku nieudanego

podejscia, odchodzimy w automacie”.
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Praca zatogi byta chaotyczna, zakt6cana przez pojawiajace si¢ w kabinie zatogi osoby
trzecie, pilot lecacy — dowddca obciazony byl prowadzeniem korespondencji radiowe;.
Wspotpraca zatogi polegata jedynie na wykonywaniu polecen dowddcy odnosnie do
konfiguracji samolotu. Zabrakto reakcji zatogi na sugesti¢ dowddcy ,,0dejscia w automacie”.
Manewr odejscia w autopilocie mozna wykona¢ w dwéch przypadkach:

— przy przechwyconej sciezce schodzenia z systemu ladowania ILS po nacisnigciu
przycisku ,,odejscie”;

— przy przechwyconej sciezce schodzenia z systemu ladowania ILS po przestawieniu
dzwigni sterowania silnikami przez pilotow (nie jest to mozliwe ze stanowiska technika
poktadowego) maksymalnie do przodu.

Podobny efekt mozna uzyska¢, gdy pomimo braku sygnatow ILS zostanie wiaczony
tryb ABSU ,,Glisada” przy witaczonym przetaczniku ,,Posadka” na pulpicie PN-5. Czynnos¢
ta powoduje jednak odtaczenie kanatu sterowania podtuznego ABSU ,tangaz” i samolot nie
jest sterowany w kanale podtuznym. Z ustalen Komisji wynika, ze mozliwosc¢ ta (nieopisana
w IUL) nie byta znana pilotom 36 splt.

Obecnos¢ w trakcie tej fazy lotu w kabinie zatogi 0s6b postronnych i rozmowa z nimi
mogta rozprasza¢ zatoge i powodowa¢ odwrdcenie uwagi od jej podstawowych obowiazkow.

W lotnictwie komunikacyjnym istnieje nieokreslona przepisami, ale wdrozona
praktyczna zasada ,,cichego kokpitu” (silent cockpit). Polega to na tym, ze ponizej poziomu
FL100 zatoga wymienia juz tylko informacje standardowo zwiazane z lotem, niedopuszczalna
jest obecno$¢ os6b postronnych w kabinie zatogi oraz rozmowa z nimi. Zatoga wchodzi
w obszar dziatania wymagajacy catkowitego skoncentrowania si¢ na manewrze podejscia do
ladowania. Obowiazkiem dowddcy statku powietrznego jest bezwzgledne przestrzeganie tej
zasady. Procedury takie zapisane sa w dokumentach odnoszacych si¢ do sposobu
wykonywania standardowych czynnosci zatogi w kabinie oraz dokumencie opisujacym
obowiazki personelu latajacego przewoznika.

W trakcie przygotowywania si¢ zatogi do ladowania zabrakto analizy osiagéw samolotu
w odniesieniu do dtugosci pasa, masy samolotu i aktualnych WA. Koniecznos¢ dokonania
tego typu analiz zawarta jest w IUL rozdz. 7.7.3. ,,Maksymalna dopuszczalna masa do
ladowania”.

Trzeba zaznaczy¢, ze dla przeprowadzenia pelnej analizy na podstawie wykresu 7.7.5
z IUL konieczne byly dokladne dane o temperaturze, predkosci i kierunku wiatru. Proby
uzyskania takich danych zatoga nie dokonata podczas wstepnego znizania, a dowodca zapytat

0 warunki pogodowe o godz. 6:24:35. Otrzymat dane o widzialnosci, temperaturze, jednak
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brakowato informacji o predkosci i kierunku wiatru. Przekazat ja KL dopiero o godz. 6:39:45
wraz ze zgoda na kontynuacje podejscia. Uwzgledniajac WA panujace w chwili ladowania na
DS 26 w SMOLENSKU, na podstawie wykresu 7.7.5 Komisja ustalita, ze dopuszczalna masa
do ladowania nie powinna przekracza¢ 74,5 tony (faktycznie byto 78 ton). W przypadku
zastosowania klap 45° do ladowania dopuszczalna masa (okreslona na podstawie wykresu
7.7.6) wynositaby 79,5 tony.

Wedtug IUL pkt 3.1.6, w przypadku trzech sprawnych silnikdw i braku porywistego
wiatru nalezy uzy¢ do ladowania klap 45°, a klap 36° w sytuacji istniejacych ograniczen
hatasowych. Kolejnym argumentem za uzyciem klap 45° jest mniejsza predkos$¢ podejscia,
ktora w przypadku Klap 45° wynositaby (dla masy 78 ton) 270 km/h (280 km/h dla klap 36°).

2.10.2.8. Podejscie do ladowania

O godz. 6:14:15 kontroler MINSK przekazat zatodze informacje o warunkach
atmosferycznych na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY: : widzialno$¢ 400 m i mgta.

Kolejna informacja o pogodzie (niezaleznie od informacji przekazywanej przez zatoge
samolotu Jak-40) dotarta do zatogi 0 godz. 6:24:25 od KL KORSAZ: na lotnisku jest mgta,
widzialnos¢ 400 metréw. O godz. 6:24:51 KL dodat, ze nie ma warunkow do przyjecia.
O godz. 6:25:04 dowodca samolotu przekazat KL decyzje zatogi: ,,Jesli mozna, sprobujemy
podejs¢, a jesli nie bedzie pogody, to odejdziemy na drugi krag”. Tak sformutowana
wypowiedz dowddcy samolotu zaktadata mozliwos¢ braku akceptacji tego planu przez KL.
Po uzyskaniu informacji od zatogi, ze po wykonaniu prébnego podejscia samolot bedzie miat
paliwo na dolot do lotniska zapasowego, KL wydat zgode na znizanie do wysokosci
1500 metrow z kursem 040°.

O godz. 6:26:18 dowodca statku powietrznego przekazat informacje Dyrektorowi
Protokétu Dyplomatycznego: ,,Panie dyrektorze — wyszta mgta w tej chwili i w tych
warunkach, ktore sa obecnie, nie damy rady usias¢. Sprébujemy podejs¢ — zrobimy jedno
zajscie — ale prawdopodobnie nic z tego nie bedzie. Tak ze prosze juz mysle¢ nad decyzja, co
bedziemy robili”. Zdaniem Komisji, decyzja dowddcy, swiadomego braku warunkéw do
ladowania, wynikata z potrzeby przekonania przetozonych, ze nie bedzie warunkéw do
ladowania. Informacja przekazana przez Dyrektora o godz. 6:30:33: ,,Na razie nie ma decyzji
Prezydenta, co dalej robimy”, spowodowata, ze dowodca kontynuowat realizacje przyjetego
planu polegajacego na wykonaniu podejscia do ladowania do wysokosci minimalnej. Fakt
przyjecia tego wariantu potwierdza wymiana zdan wsrdd cztonkéw zatogi o 6:35:48

.| musimy to lotnisko wybra¢, w koncu na cos...”
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Komisja stwierdzita, ze zatoga miata prawo wykona¢ podejscie do ladowania do WM
wg zasad okreslonych w RL-2006 § 23, ust. 16. Zapisy zawarte w § 48 nie zabraniaja takiego
dziatania, w ust. 3 nakazujac przerwanie wykonania zadania w sytuacji, gdy dalszy lot ze
wzgledu na bezpieczenstwo jest niemozliwy. Lot wg przepisow IFR moze odbywacé si¢ do
wysokosci okreslonej jako DA(DH) lub MDA(MDH) wytacznie wg wskazan przyrzadow
i wystepujaca powyzej tej wysokosci mgta w zaden sposdb nie obnizata poziomu
bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Po przejsciu wysokosci decyzji w dét ma
zastosowanie § 19 ust. 24 pkt 4 i 5 RL-2006.

2.10.2.9. Wykonanie podejscia do minimalnej wysokosci znizania

Podejscie do ladowania wykonywane byto przy wykorzystaniu ABSU — wiaczonej
automatycznej stabilizacji i sterowaniu w kanale podtuznym i poprzecznym. Trzeci zakret do
ladowania wykonano poprzez wprowadzenie wymaganej wartosci kursu do systemu FMS.
Czwarty zakret zapoczatkowano przechyleniem samolotu, a zakonczono przechwyceniem
punktu nawigacyjnego zapisanego w FMS. Ten tryb pracy UNS-ABSU (zgodnie
z oswiadczeniami pilotow) byt stosowany w trakcie wykonywania lotow w 36 splt. Byto to
niezgodne z zapisami IUL. W uzupetnieniu IUL dotyczacej uzytkowania urzadzenia UNS-1D
zapisano koniecznos¢ odtaczenia urzadzenia UNS-1D od autopilota w trakcie wykonywania
procedur SID i STAR oraz podejscia do ladowania. Zapisano tam mozliwosé lotu
z wiaczonym autopilotem w trybie stabilizacji kursu oraz pobierania informacji o trasie lotu
na ekranie CDU.

Dla masy samolotu ok. 78 ton predkos¢ podejscia dla klap 36° powinna wynosié¢
280 km/h.

Instrukcja uzytkowania w locie dopuszcza uzytkowanie autopilota w trakcie podejscia
do ladowania, opisujac sposob wykorzystania odpowiednich trybdw pracy w rozdz. 4.6.1.4.

Czynnosci zatogi zwiazane z podejsciem recznym (bez uzycia autopilota) opisane sa
w pkt 4.6.3, natomiast czynnosci przy podejsciu automatycznym i dyrektywnym w pkt 8.8.4.

Dokument ten nie opisuje techniki wykonywania podejscia nieprecyzyjnego przy
wykorzystaniu autopilota lub bez jego uzycia. Jedyna opisana procedura podejscia do
ladowania jest podejscie wg wskazan ILS. Brakuje jednak ograniczenia, ze podejscie
automatyczne nie moze by¢ wykonywane przy podejsciach nieprecyzyjnych.

Ograniczenia uzycia ABSU opisane sa w rozdz. 8.8.1. Tu réwniez nie ma informacji

o0 niemozliwosci wykonania podejscia nieprecyzyjnego z wykorzystaniem ABSU.
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Komisja stwierdzita, ze uzywanie przez zatoge w trakcie podejscia nieprecyzyjnego
autopilota (ABSU) nie bylo sprzeczne z zapisami instrukcji (brak ograniczenia), jednak
nieopracowanie i nieopublikowanie w dokumentach szkoleniowych i treningowych procedury
opisujacej, w jaki sposob nalezy wykorzystywac to urzadzenie, mogto spowodowac problemy
z bezpiecznym wykonaniem podejscia. Stosowanie systemu FMS potaczonego z ABSU byto
w tej fazie lotu zabronione przez IUL. Zdaniem Komisji, pozostawienie wiaczonego
autopilota w tej fazie lotu wynikato z nadmiernego obciazenia praca dowddcy statku
powietrznego, ktory w ten sposdb chciat utatwi¢ sobie pilotowanie samolotu.

Z nagran rozmow cztonkow zatogi wynika, ze ustawili oni dane lotniskowych
radiolatarni bezkierunkowych. W zapisie rejestratora MARS-BM stycha¢ meldunek
nawigatora o przygotowaniu ARK i czgstotliwosci blizszej i dalszej radiolatarni. Stychac
takze komentarz dotyczacy przelotu dalszej radiolatarni. Mozna zatozy¢, znajac z raportu
producenta TAWS sekwencje wprowadzonych danych do FMS, ze system ten byt zrddiem
odniesienia dla zatogi. Nie mozna jednak stwierdzi¢, ze FMS byt jedynym Zrédtem informacji
0 potozeniu na kursie do ladowania. System ARK byt przygotowany do pracy i mdgt by¢
wykorzystywany przez zatoge. O godz. 6:30:02 nawigator powiedziat: ,,ILS niestety nie
mamy. Kurs ladowania 259 ustawiony. ARK mamy przygotowane, 310/640, nastrojone.
Piatka, szOstka, automat ciagu”. Wiaczenie automatu ciagu do ladowania jest procedura
normalna, zgodna z praktyka.

Karta kontrolna ,,Po0 wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydet” zostata
odczytana miedzy 6:39:05 a 6:39:32. Rozpoczecie czytania karty zbieglo sie w czasie
z informacja KSL: ,,101 Bxox B ramccany” (,,101, wejscie w sciezke”). Na tg¢ komendg brak
byto odpowiedzi i reakcji zatogi. Moze to sugerowac, ze na tym etapie lotu zatoga byta zajeta
odczytywaniem karty do ladowania i to spowodowalo opOznienie rozpoczecia znizania
koncowego. Zakonczenie czytania karty nastepuje przed dolotem do dalszej radiolatarni
I przed rozpoczeciem znizania koncowego.

Przelot dalszej radiolatarni zgtosit drugi pilot, méwiac: ,,Dalsza”. Nie przekazat
informacji o wysokosci. Nawigator 5 s pozniej przekazat informacje o wysokosci: ,,Czterysta
metrow”. Wysokos¢ wzgledem poziomu lotniska wynosita wtedy 426 m, a wg RW 397 m.
Byt to ostatni odczyt wysokosci dokonanej przez nawigatora zgodnej z ustawiona wartoscia
QFE na wysokosciomierzach. W dalszej czesci lotu nawigator przekazywat wysokosci
odczytane z RW. O godz. 6:40:36 podat wysokos¢: ,,Dwiescie” (200 m wg RW i 168 m nad
poziomem lotniska, w odlegtosci 2926 m od progu DS 26). O godz. 6:40:40 podat wysokos¢:
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,»Sto piecdziesiat” (147 m wg RW i 128 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 2631 m od
progu DS 26).
Z analizy zapisu rejestratora MARS-BM dokonanej przez Komisjg wynika, ze obecny
w kabinie zatogi w trakcie podejscia koncowego Dowddca Sit Powietrznych trzykrotnie
przekazatl swoje obserwacje odnoszace si¢ do wskazan wysokosciomierza barometrycznego
ustawionego na wartos¢ QFE 745 mmHg. Swiadcza 0 tym jego wypowiedzi komentujace
wysokosé¢, wypowiadane przed reakcja nawigatora na te same wysokosci:
— ,dwiescie pigcdziesiat metrow” na wysokosci 227 m nad poziomem lotniska i wysokosci
269 m RW. Nawigator powiedziat ,,dwiescie pigédziesiat” przy wskazaniach RW 259 m
i wysokosci 220 m nad poziomem lotniska;
- ,Sto metréw” na wysokosci 98 m nad poziomem lotniska i wysokosci 113 m wg RW.

Nawigator powiedziat ,,sto” przy wskazaniach RW 103 m i wysokosci 90 m nad
poziomem lotniska;

— ,.nic nie wida¢” na wysokosci 63 m nad poziomem lotniska i na wysokosci 109 m wg
RW. Chwile po tym nawigator po raz kolejny powiedziat ,,sto” na wysokosci 100 m wg
RW i 49m nad poziomem lotniska, pomimo ze 6 s wczesniej odczytat 100 m ze
wskaznika RW przy wysokosci 90 m nad poziomem lotniska (wskazywanej przez
wysokosciomierz barometryczny wg QFE).

Przytoczone fakty potwierdzaja, ze nawigator oraz pozostali cztonkowie zatogi nie
korzystali z wysokosciomierzy barometrycznych, wskazujacych wysokos¢ w odniesieniu do
poziomu lotniska™®.

Zdaniem Komisji, wypowiedzi Dowodcy Sit Powietrznych ograniczyty si¢ jedynie do
podawania wysokosci lotu odczytanych z wysokosciomierza barometrycznego (250 m, 100 m
oraz 60 m). Nie ingerowat bezposrednio w proces podejmowania decyzji przez dowddce
statku powietrznego.

W momencie przelotu nad dalsza radiolatarnia dowddca, na komende KSL:
»,Podchodzicie do dalszej, na kursie, $ciezce, odlegtos¢ szes¢”, odpowiedziat: ,,Cztery”.
Swiadczy to o przekonaniu dowddcy, ze dalsza radiolatarnia oddalona jest 4 km od progu

pasa, jak to ma miejsce na wigkszosci lotnisk wojskowych w Polsce.

130 Minimalna wysokosé znizania okreslana jest w stosunku do poziomu lotniska. Mozna ja okresli¢ jedynie przy
uzyciu wysokosciomierza barometrycznego odnoszacego si¢ do cisnienia panujacego na lotnisku. Wysokos¢
wskazywana przez wysokosciomierz radiowy (RW) nie daje informacji o potozeniu samolotu wzgledem
lotniska, a jedynie pokazuje wysokos¢ nad terenem, nad ktorym aktualnie przelatuje samolot, i z punktu
widzenia wykonywanej procedury jest bezuzyteczna. IUL dopuszcza wykorzystanie wskazan RW od wysokosci
60 m, w chwili gdy zatoga utrzymuje kontakt wzrokowy z lotniskiem, a wskazywana precyzyjnie wysokos¢
utatwia jej precyzyjne przyziemienie samolotu.
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Przelot nad dalsza radiolatarnia odbyt sie na wysokosci wiekszej o 120 m niz wskazana
na kartach podejscia. Jest to bardzo duza rdéznica, ktdéra wymusita na zatodze (pilocie
lecacym) decyzje 0 zwigkszeniu opadania w celu ,,dojscia” do zatozonej sciezki podejscia, co
z kolei skutkowato wzrostem predkosci lotu powyzej znacznika predkosci wspotpracujacego
z automatem ciagu. Automat zmniejszyt ciag silnikbw do wartosci minimalnej. Lot na
minimalnej mocy silnikow trwat 40 s. Jest to powazny btad stabilizacji podejscia, skutkujacy
tym, ze podczas potencjalnej procedury odejscia na drugi krag silniki potrzebuja znacznie
wigcej czasu do osiagniccia mocy startowej (akceleracja). Dodatkowo, wg IUL pkt 4.6.2.2-2:
jezeli na wysokosciach ponizej 200 m zakres pracy silnikdw, potrzebny dla ustalonego lotu na
sciezce na rekomendowanej przyrzadowej ipionowej predkosci bedzie wigkszy od
nominalnego lub obroty sprezarki wysokiego cisnienia beda mniejsze niz 75%, obowiazkowo
nalezy odejs¢ na drugi krag.

Mimo ze punkt ten odnosi si¢ do podejs¢ w warunkach uskoku wiatru, to stosowanie tej
zasady we wszystkich podejsciach jest racjonalne i uzasadnione.

Jezeli obroty sprezarek wysokiego cisnienia wynosity ok. 60%, nalezalo przerwac
podejscie. Zabrakto reakcji pozostatych cztonkdw zatogi na takie dziatanie dowodcy.

Przestawienie wysokosciomierza dowodcy ponownie na wartos¢ 1013 hPa podczas
podejscia zwiazane byto, zdaniem Komisji, z wystapieniem sygnalizacji alarmowej sytemu
TAWS. Urzadzenie to ma zdolnos¢ pracy przy cisnieniach QFE, jednak wilasciwosé ta moze
by¢ wykorzystywana przy ladowaniach na lotniskach bedacych w bazie danych urzadzenia,
alotniska SMOLENSK POLNOCNY w niej nie bylo. Tak wiec przestawienie
wysokosciomierza wykonano w celu ,,0szukania” TAWS. Pozbawito to jednak informacji
o wysokosci lotu samolotu wzgledem poziomu lotniska (QFE) wyswietlanej na jednym
z trzech dostepnych wysokosciomierzy. Ze sposobu, w jaki wykonano te czynnos¢, mozna
domniemywac¢, ze dowddca znat zasady pracy urzadzenia TAWS i wiedziat, jak zareagowac
w celu wyciszenia alarmu. Potwierdzeniem tej hipotezy byto uzytkowanie TAWS w dniu
7.04. podczas lotu do SMOLENSKA zgodnie z instrukcja w trybie pracy TERRAIN
INHIBIT. Urzadzenie znajduje si¢ na tablicy przyrzadéw po stronie drugiego pilota i jest
przez niego obstugiwane. Funkcje t¢ pelnit w tym dniu dowodca statku powietrznego z dnia
10.04. Pomimo tej wiedzy zadziatanie systemu TAWS bylto dla zatogi zaskoczeniem, dlatego
ze drugi pilot (z 10.04.) nie znat dobrze zasad pracy urzadzenia TAWS i nie przygotowat
w odpowiedni sposob urzadzenia TAWS do pracy na tym lotnisku.

Zabrakto réwniez reakcji cztonkdéw zatogi, zgodnie z IUL pkt 4.6.3, na osiagnicta

minimalna wysokos¢ znizania.
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Dowddca statku powietrznego juz od wysokosci 366 m RW (295 m nad poziomem
lotniska) pozbawiony byt mozliwosci odczytu wysokosci odniesienia na jednym ze swoich
wysokosciomierzy, pierwotnie ustawionym wg cisnienia 993 hPa QFE. Zatoga nie
zareagowata na przekraczanie wysokosci wskazywanych przez wysokosciomierz
barometryczny. Moze to by¢ dowodem, ze zaloga obserwowata jedynie
radiowysokosciomierze, co stanowi powazny btad w wykonywanej procedurze do ladowania.
Potwierdzeniem tej tezy jest wymiana informacji migdzy drugim pilotem i dowodca o godz.
6:40:12, kiedy drugi pilot mowi: ,,Tam jest obnizenie, Arek”, a dowddca odpowiada: ,,Wiem,
zaraz bedzie”.

Predkos¢ lotu podczas catego podejscia do ladowania przekraczata ustalona na
automacie ciagu wartos¢ 280 km/h (zgtoszona przez drugiego pilota 0 godz. 6:40:21,5).
Wynikato to z faktu, ze przez caty czas podejscia koncowego zatoga znizala si¢ ze zbyt duza
predkoscia pionowego znizania, co skutkowato rozpedzaniem si¢ samolotu, na co automat
ciagu reagowat zmniejszeniem ciagu do zakresu minimalnego. Dopiero o godz. 6:40:49 na
wysokosci 103 m RW, przy zmniejszeniu predkosci lotu ponizej ustalonej w automacie ciagu
wartosci 280 km/h, ciag silnikow zostat nieco zwigkszony przez system, tak aby utrzymaé
wartos¢ 280 km/h.

Czynnosci zatogi konieczne do wykonania odejscia z wysokosci minimalnej opisuje
IUL w rozdz. 4.6.10. Zatoga nie zastosowata si¢ do tych procedur.

Analizujac moment, w ktérym dowddca statku powietrznego o godz. 6:40:52
powiedziat: ,,Odchodzimy na drugie”, trzeba przywota¢ sekwencje komend i zmian
wysokosci. O godz. 6:40:45 nawigator zgtosit ,,sto”. Szes¢ sekund pdzniej ponownie
powiedziat ,;sto”. Informacja o braku zmiany wysokosci w tak diugim czasie musiata
stanowi¢ problem dla pilota lecacego, co spowodowato podjecie decyzji o zwigkszeniu
predkosci znizania. Decyzja dowddcy samolotu ,,odchodzimy na drugie” zostata podjeta po
stowach Dowodcy Sit Powietrznych ,nic nie wida¢” roéwnoczesnie z powtdrnym
wypowiedzeniem przez nawigatora stowa ,,sto”. Miato to miejsce 1696 m od progu pasa, na
wysokosci 91 m nad terenem, a 39 metrdw nad poziomem lotniska. Po tej komendzie nie
zostata zainicjowana procedura odejscia. Pierwsza reakcje pilota lecacego zarejestrowat
rejestrator parametrOw w momencie rozpoczecia sygnalizacji przez RW osiagnigcia
wysokosci alarmowej. Bylo to o godz. 6:40:54 w odlegtosci 1538 m od progu pasa, na
wysokosci 66 m nad terenem, a 23 m nad poziomem lotniska. W tym samym momencie

w zapisie rejestratora wida¢ reakcje pilota polegajaca na ruchu sterownicy samolotu
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w kierunku ,,na siebie”*®

, przy stale wtaczonym kanale podiuznym ABSU. Zabrakto jednak
jakiejkolwiek komendy i dziatan odnoszacych sig¢ do tej sytuacji. Zdecydowana reakcja pilota
polegajaca na odiaczeniu kanatu podiuznego ABSU (autopilota) poprzez jego przesilenie
miata miejsce o0 godz. 6:40:57,5 — na wysokosci 28 m RW, 1265 m od progu pasa, na
wysokosci 2 m nad poziomem lotniska. W dalszym ciagu brakowato komendy dowddcy
potwierdzajacej jego czynnosci. Sekunde pdzniej, o godz. 6:40:58.5 nastapito zwigckszenie
ciagu oraz zdecydowane sciagnigcie wolantu na siebie. Zdarzyto si¢ to 1187 m od progu pasa,
na wysokosci 16 m RW i na wysokosci 5 m ponizej poziomu lotniska. Nastapito to 5 s po
komendzie ,,odchodzimy” i 3,5 s po alarmie RW. Zbyt mata wysokos¢ i uderzenie w drzewo
0 godz. 6:41:02,8 (855 m od progu pasa, na wysokosci 1,1 m nad poziomem lotniska)
spowodowaty, ze manewr zainicjowanego odejscia na drugi krag byt nieskuteczny
i zakonczyt sig uderzeniem w ziemig 0 godz. 6:41:07,5 w odlegtosci 534 m od progu DS 26.

Oceniajac wspoOtprace zatogi na podstawie nagrania z kabiny, nalezy stwierdzi¢, ze
zabrakto weryfikacji poszczegdlnych elementéw lotu na linii pilot lecacy - pilot
monitorujacy.

Piloci, przekazujac sobie informacje, ktorej nie odebrali wspolnie, dokonuja istotnych
przektaman. Przyktadem jest przekazanie przez drugiego pilota informacji otrzymanej od
zatogi Jak-40, ,,podstawa grubo ponizej 50 metrow” jako ,,podstawa 50 metrow”.

Pilot lecacy obciazony byt prowadzeniem tacznosci radiowej, co ograniczato
mozliwosci odbioru informacji od innych czionkéw zatogi. Przyktad tego znajduje si¢
w nagraniu rejestratora MARS-BM, gdzie o godz. 6:40:34 KL wydat polecenie witaczenia
Swiatet do ladowania. W chwili gdy dowodca odpowiedziat ,,reflektory wiaczone”, nawigator
zgtosit wysokos¢ 200 metrow. Natozenie si¢ tych dwdch czynnosci w czasie wyklucza
odebranie tej wiadomosci przez dowddce. Ze strony wszystkich cztonkéw zatogi zabrakto
jakiejkolwiek reakcji na odstepstwa od procedury podejscia. Silniki diugo (40 s) pracowaty na
zakresie matego gazu, predkos¢ podejscia byta wigksza od zatozonej o prawie 30 km/h,
predkos¢ opadania przewyzszata 5 m/s, a mimo to zaden cztonek zatogi nie odniost si¢ do
nieutrzymywania przez dowddcg wiasciwych parametrow, co byto niezgodne z zapisami IUL
pkt 4.6.3.

Drugi pilot potwierdzit komende dowdodcy ,,odchodzimy”, jednak nie podjat zadnej

zdecydowanej akcji pomimo braku dziatania dowodcy. Nawigator rowniez nie odnidst si¢ do

3L Zdaniem Komisji, pilot prébowat zrealizowa¢ zaplanowany manewr odejscia na drugi krag za pomoca
systemu ABSU przy uzyciu przycisku ,,0dejscie” i byt zaskoczony brakiem reakcji samolotu na swoje dziatania.
Odtaczenie autopilota (kanat podiuzny) nastapito po uptywie 3,5s poprzez przesilenie jego pracy (przez
sciagniecie sterownicy ,,na siebie”), po czym dowodca zwiekszyt moc i rozpoczat procedure odejscia.
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faktu przekroczenia minimum i braku realizacji procedury odejscia, a jedynie odczytywat
wysokos¢ do zderzenia z pierwsza przeszkoda terenowa. O tragicznym finale lotu
zadecydowaty: niezgtoszenie zblizania i osiagnigcia wysokosci minimalnej, niereagowanie
zatogi na odchylenia od wymaganych parametrow lotu, sygnalizacj¢ TAWS i zignorowanie

generowanych przez ten system alarméw (PULL-UP).
2.11. Analiza psychologiczna dzialania zalogi samolotu Tu-154M

Czynniki, ktére mogty mie¢ wptyw na przygotowanie zatogi do zaplanowanego lotu:

a) skompletowanie zatogi na dzien przed wylotem i brak omdwienia zadania w petnym
sktadzie na etapie wstgpnego przygotowania zatogi do lotu;

b) spdéznione przybycie zatogi (w stosunku do wytycznych dowddcy 36 splt), co
spowodowato, ze bezposrednie przygotowanie zatogi do lotu odbyto sie w bardzo krotkim
czasie na poktadzie samolotu, juz w czasie wchodzenia na poktad pierwszych pasazerow;

) nieprzekazanie przez DML mniej korzystnej prognozy pogody na lot sporzadzonej przez
starszego synoptyka CH SZ RP, przez co nie stala si¢ ona przedmiotem szczeg6towej

analizy przez zatogg.

Przed lotem odbyty si¢ dwa spotkania Dowodcy Sit Powietrznych z dowodca statku
powietrznego Tu-154M. Podczas pierwszego rozmawiali okoto p6t minuty w obecnosci kilku
pasazerow samolotu Tu-154M przed wejsciem gtdbwnym do WPL. Do drugiego doszio
w trakcie oczekiwania na przyjazd Prezydenta RP przed samolotem po godz. 6:49.
Prowadzone rozmowy nie mogly dotyczy¢ spodziewanych w SMOLENSKU WA, poniewaz
informacje te nie byly wtedy znane ani dowddcy statku powietrznego, ani Dowaodcy Sit
Powietrznych. Zdaniem Komisji, w pierwszej rozmowie Dowodca Sit Powietrznych
poinformowal dowddce statku powietrznego o zamiarze ztozenia przez niego meldunku
0 gotowosci do lotu Panu Prezydentowi RP. Meldunek, chociaz niezgodny z tradycja, miat
charakter symboliczny i tylko w takim sensie nalezy dopatrywac si¢ zwiazku z analizowanym

lotem.

W trakcie przelotu nad Biatorusia zatoga samolotu otrzymata informacje o WA na
lotnisku w SMOLENSKU znacznie ponizej minimalnych warunkow lotniska, zatogi i statku
powietrznego. Ta informacja powinna sktoni¢ dowodce statku powietrznego, aby
z pozostatymi cztonkami zatogi przeanalizowat sytuacje, w jakiej si¢ znalezli, i omowit
ewentualne sposoby wykonania podejscia do ladowania lub alternatywne rozwiazania.

Niestety, takie dziatania nie zostaty podjete. Zaniechanie omdwienia pozbawito dowddce
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statku powietrznego mozliwosci wspoOlnego rozwazenia problemu i ewentualnego
wypracowania decyzji w sprawie sposobu dalszego wykonania lotu. Postepowanie dowddcy
statku powietrznego mogto ,wytaczy¢” aktywnos¢ zatogi, ktéra nie znajac scenariusza
przyjetego przez dowodce, nie mogta wspotuczestniczy¢ w jego realizacji. Zachowanie zatogi
w analizowanym momencie lotu $wiadczy o obnizonym poziomie swiadomosci sytuacyjnej
(obejmujacej rozumienie, przewidywanie sytuacji pilotazowej i wiedze¢ na temat mozliwych
sposobdw rozwiazania pojawiajacych sie trudnosci) i ostabieniu mechanizméw kontrolnych
koniecznych do podejmowania racjonalnych decyzji. Przyczyny tego ostabienia tkwity
w trzech czynnikach odgrywajacych istotna role na tym etapie rozwoju sytuacji pilotazowej:

e Dbraku jednorodnej informacji o pogodzie w SMOLENSKU i reakcji zaskoczenia na

wiadomos¢ o rzeczywistych warunkach atmosferycznych (godz. 06:14:15);
e niewystarczajacym poziomie wspotpracy zatogi;
e osobowosci dowddcy statku  powietrznego -  wysoki  poziom inteligencji

i wspoéttowarzyszaca jej duza sktonnos¢ do improwizaciji.

Tym ostatnim czynnikiem mozna ttumaczy¢ zachowanie dowodcy statku powietrznego,
polegajace przede wszystkim na liczeniu na wiasne mozliwosci i umiejgtnosci, a takze majace
zwiazek z niewystarczajacym doswiadczeniem zatogi, czego dowddca musiat by¢ swiadomy.
Po potwierdzeniu WA na lotnisku w SMOLENSKU przez KL dowddca statku powietrznego
podjat decyzje o wykonaniu podejscia kontrolnego (,,Jesli mozna, sprébujemy podejs¢, a jesli
nie bedzie pogody, to odejdziemy na drugi krag”). W tym samym czasie drugi pilot
dowiedziat si¢, ze dowodca samolotu Jak-40 ocenit widzialnos¢ na 400 m, a podstawy
(chmur) na ,,grubo ponizej 50 m”. Pomimo to ogodz. 06:25:12 sugerowal mozliwos¢
podjecia préby ladowania: ,Natomiast powiem szczerze, ze mozecie sprobowaé jak
najbardziej”. Drugi pilot przekazat dowddcy statku powietrznego o godz. 06:26:06: ,,Nie, no
im si¢ udato” idalej o godz. 06:26:09: ,,Mowili tylko, ze, ze jak za drugim razem nie

usiadziemy, to on mowi, ze na Moskwe”.

Potwierdzona informacja o bardzo trudnych WA, znacznie nizszych od minimum zatogi
i lotniska, nie spowodowata zmiany decyzji podjetej przez dowddce statku powietrznego ani
wiasciwej reakcji pozostatych cztonkdéw zatogi, co moze wskazywa¢, ze piloci podejmowali
te bardzo wazna decyzje pilotazowa, kierujac sie nie tyle przestankami lotniczymi, ile faktem,

kogo i w jakim celu przewozili na poktadzie.

W trakcie podejscia do ladowania KL przekazat zatodze polecenie, zeby od wysokosci
100 m byli gotowi do odejscia na drugi krag. Dowddca statku powietrznego potwierdzit
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przyjecie tej informacji, co moze $wiadczy¢ o przyjeciu wysokosci 100 m jako minimalnej

wysokosci znizania.

Analiza prowadzonej woéwczas korespondencji i rozméw pilotéw w kokpicie wskazuje
na rozpoczecie sie zjawiska tunelowania poznawczego u dowddcy statku powietrznego,
polegajacego na silnej selekcji uwagowej, skupionej na danych niezbednych do realizacji
aktualnego priorytetu zadaniowego. Selekcja ta jest tym bardziej wyrazna, im wyzszy poziom
stresu oddziatuje na pilota. Gtéwne czynniki psychologiczne, ktére istotnie wptywaty na
podwyzszenie poziomu stresu na tym etapie lotu, to duzy poziom nieprzewidywalnosci
sytuacji i konflikt wewnetrzny dowaodcy statku powietrznego, rozumiany jednak nie jako
dylemat ladowac¢, czy nie ladowa¢ (dazenie - unikanie), ale zwigzany z planowana przez
dowddce statku powietrznego préba podejscia do ladowania (jak nisko zej$¢ i jaki tryb
podejscia zastosowac). W tym konkretnym momencie nalezy wigc zakladac istnienie
wysokiego poziomu stresu, wynikajacego z koncentracji na realizowanym planie dziatania.
W trakcie realizowanej proby podejscia do ladowania w kokpicie samolotu Tu-154M
wystapita sygnalizacja systemu TAWS i zaraz zostal przestawiony przez dowddce statku
powietrznego wysokosciomierz barometryczny. Dziatanie to spowodowato, ze system
przestat (na jaki§ czas) generowaé ostrzezenia, ale rownoczesnie pozbawit pilota
bezposredniej informacji z jednego z wysokosciomierzy, niezbednej do oceny realnej
wysokosci dzielacej samolot od powierzchni lotniska. Doszto do sytuacji, w ktorej dowddca
statku powietrznego zbudowat plan podejscia do ladowania na podstawie subiektywnego
modelu mentalnego (wyobrazenie aktualnej pozycji samolotu). Jednym 2z czynnikéw
zaburzajacych prawidtowa oceng sytuacji byto wykorzystywanie podczas podejscia
nieprecyzyjnego  wskazan radiowysokosciomierza w  miejsce  wysokosciomierzy
barometrycznych. Dodatkowym, ale bardzo istotnym elementem dezinformujacym byto
przekazywanie przez KSL uspokajajacej informacji wskazujacej, ze przez caty czas ,,5a na
sciezce 1 na kursie”. Byt to czynnik negatywnie wplywajacy na cata zatoge, poniewaz
ugruntowywat przekonanie, ze mimo braku odniesienia, potozenie samolotu byto pod
kontrola. Te potwierdzenia mialy miejsce pigciokrotnie, podczas gdy w rzeczywistosci
samolot byt znacznie powyzej $ciezki, aw koncowej fazie lotu znacznie ponizej. Na
wysokosci 90 m wskazywanej przez radiowysokosciomierz dowddca statku powietrznego
poinformowat zatogg: ,,Odchodzimy na drugie zajscie”, a drugi pilot potwierdzit:
,»,Odchodzimy”. Po tej komendzie nie zostata bezzwtocznie zainicjowana procedura odejscia.

Pierwsza reakcja pilota lecacego zostata zarejestrowana w momencie rozpoczecia sygnalizacji
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przez radiowysokosciomierz wysokosci alarmowej (65 m). Zabrakto jednoznacznej komendy
I dziatan odnoszacych si¢ do tej sytuacji. Zdecydowana reakcja pilota polegajaca na
sciagnigciu kolumny wolantu powodujacym odtaczenie kanatu podtuznego (autopilota) miata
miejsce 5s po komendzie ,,odchodzimy” i 3,5s po alarmie radiowysokosciomierza. Zbyt
mata wysokos¢ i uderzenie w drzewo spowodowato, ze manewr zainicjowanego odejscia na

drugi krag nie zostat zrealizowany.

Przyczyny braku skutecznosci w realizacji decyzji o odejsciu na drugi krag maja
ztozony charakter. Przede wszystkim komenda zostata wypowiedziana przez dowaodce statku
powietrznego w sposdb mato zdecydowany i zbyt pdzno. Innym, niezwykle waznym
czynnikiem, wplywajacym na tragiczne zakonczenie lotu, byto zaplanowanie i zrealizowanie
podejscia do ladowania z wykorzystaniem autopilota na lotnisko bez systemu ILS. Tryb taki
co prawda nie jest zakazany, ale nie ma jasnych przepisow i procedur opisujacych jego
zastosowanie w podobnych sytuacjach. Z psychologicznego punktu widzenia oznaczato to, ze
doszto do préby podejscia do ladowania w trybie o nie w petni przewidywalnych
konsekwencjach, w bardzo trudnych WA. Wyb6r przez dowddce statku powietrznego trybu
autopilota w tej fazie lotu nalezy rozumie¢ jako probe zmniejszenia nadmiernego obciazenia
praca i utatwienia sobie procesu pilotowania. Prawdopodobnie dowddca statku powietrznego
byt zaskoczony brakiem natychmiastowej reakcji samolotu na swoje dziatania. Wobec
niezgodnego z zaktadanym planem przebiegu lotu, dowddca statku powietrznego musiat
rownoczesnie analizowac¢ powstata sytuacje, podejmowacé decyzje, wykonywac czynnosci
operatorskie, prowadzi¢ korespondencje w jezyku rosyjskim oraz dodatkowo monitorowaé
sytuacje w kabinie. Towarzyszyta temu koniecznos¢ pobierania zwigkszonej ilosci informacji
pilotazowej, kontrola nad wyszukiwaniem wzrokowym i doktadnym przetwarzaniem danych.
Te czynnosci, normalnie w duzym stopniu zautomatyzowane, w opisanych warunkach
przebiegaty ze zwickszonym udziatem kontroli poznawczej. Procesy automatyczne zachodza
w umysle rownolegle (a wiec szybko), a kontrolowane wymagaja przetwarzania szeregowego
(znacznie wolniej). Powyzsze czynniki spowodowaly, ze wszystkie procesy decyzyjne,
poznawcze i wykonawcze dowddcy statku powietrznego w sytuacji stresowej przebiegaty

wolniej i przyczynity si¢ do opOznienia reakcji.

Oceniajac wyzej przytoczone fakty, nalezy wskaza¢ przede wszystkim na bardzo niski
poziom koordynacji dziatan zatogi w krytycznej fazie lotu, do czego przyczynit si¢ brak
zdecydowania KL i przekazywanie przez KSL informacji niezgodnych z rzeczywistym

potozeniem samolotu. Wspodtpraca zatogi polegata gtownie na wykonywaniu polecen
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dowddcy statku powietrznego i przyjmowaniu komend do realizacji w sposéb nieomalze
automatyczny (nawet takich, ktére z punktu widzenia pilotazowego byty niebezpieczne).
Cztonkowie zatogi nie byli w stanie ani przeciwstawic¢ si¢ tym decyzjom, ani interweniowac
w sytuacji krytycznej. Zwraca uwage brak reakcji drugiego pilota na decyzj¢ dowaodcy statku
powietrznego o odejsciu w trybie automatycznym i pasywna postawa nawigatora, ktéry do
konca odczytywat wskazania radiowysokosciomierza bez zadnej proby zmiany zachowania
pilotow. Zastanawia brak reakcji kogokolwiek z obecnych w kabinie na przekraczanie
w trakcie podejscia krytycznie waznych parametrow lotu (przekroczenie minimalnej
wysokosci znizania, duza predkos¢ opadania, sygnalizacje alarmowa urzadzenia TAWS).
W przypadku dowodcy statku powietrznego nalezy rozpoznaé, wzmiankowane wyzej,
zjawisko tunelowania poznawczego. Pojawia si¢ ono w przypadku koniecznosci sprawowania
swiadomej kontroli i weryfikacji informacji pilotazowej w warunkach stresowych, przez co
pilot nadmiernie koncentruje si¢ na jednym aspekcie zadania, pomijajac inne, rbwnie wazne
(a czasem nawet wazniejsze z punktu widzenia bezpieczenstwa) elementy. Sytuacja taka
musiata prowadzi¢ do ostabienia swiadomosci sytuacyjnej, czego skutkiem byto pominigcie
niedostepnych w sposéb bezposredni najistotniejszych informacji o rzeczywistym potozeniu
samolotu. Zatem zasoby poznawcze i wykonawcze dowddcy statku powietrznego obciazaty
rownoczesnie koniecznos¢ pilotowania w warunkach ekstremalnych, prowadzenie
korespondencji w jezyku rosyjskim, nadzorowanie prawidtowosci pracy mniej
doswiadczonych kolegow oraz odpowiedzialnos¢ stuzbowa za prawidtowy i zgodny z planem
przebieg lotu. Takie obciazenie, zwielokrotnione przez wptyw stresu na procesy umystowe,
musiato spowodowaé przeciazenie poznawcze - pomijanie istotnych danych i trudnosci
decyzyjne. Jesli przyja¢, ze ostatnia faza krytycznego lotu spetniata kryteria omawianego
fenomenu psychologicznego, to zachowanie dowddcy statku powietrznego nalezy rozumie¢
jako ukierunkowane na probe podejscia do ladowania w ekstremalnie trudnych warunkach
atmosferycznych, ktore dodatkowo nie uwzgledniato bteddw i naruszen popetnionych
wczesniej. Ignorowanie, a nawet przestawianie urzadzen ostrzegawczych moze by¢
wyjasnione przez zjawisko bolsteringu (wzmacnianie, podtrzymywanie podjetej decyzji
0 dziataniu). Informacje sugerujace koniecznos¢ zmiany decyzji i dziatania sa w pewnym
sensie eliminowane jako niepotrzebne, zakiGcajace procesy percepcji i analize danych
niezbednych pilotowi. Mechanizm ten stuzy uniknigciu konfliktu w sytuacji wyboru dziatania
przy wystepujacej presji czasowej w zadaniach o bardzo duzym stopniu trudnosci. Polega na
»,wzmacnianiu” raz podjetej decyzji i przybiera posta¢ wybidrczego przetwarzania informacji

pilotazowej, eliminujacego informacje sprzeczne i niespdjne z zatozonym wczesniej planem
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dziatania, a wzmacniajace te, ktére z owym planem dziatania sa zgodne i niezbedne do
wiasciwego wykonania podjetej w sposob sztywny decyzji. Zachowanie zatogi mozna
natomiast rozpatrywa¢ bardziej jako proces unikania jakichkolwiek decyzji czy tez ingerencji
w proces pilotowania niz proces podejmowania decyzji. Jesli nie byto przeéwiczonych
zespotowo procedur alternatywnych (np. w treningu CRM lub w szkoleniu na symulatorach),
najbardziej psychologicznie prawdopodobnym scenariuszem byto kontynuowanie misji,
poniewaz inne rozwiazania wymagatyby analizy mozliwosci teoretycznych, bedacych czyms
zupetnie nowym, niewyuczonym. W silnym stresie analizy teoretyczne i stosowanie wiedzy
deklaratywnej (,,podrecznikowej”) nie sa mozliwe, mozliwy jest jedynie wybor dziatania
sposréd dostepnych wyéwiczonych procedur. Wiasnie takie czynniki moga ttumaczyc
biernos¢ cztonkdw zatogi. W sytuacji niepewnosci cztonkowie zatogi dostosowali si¢ do
dowddcy statku powietrznego, ktory wykonywat okreslone dziatania, a wiec jak mozna byto
przypuszcza¢, miat plan, informacje uzasadniajace wybrane dziatanie i dostateczne
umiejetnosci jego realizacji. Przy tak wysokim poziomie stresu oddziatujacego na zatoge,
myslenie wychodzace poza przyjety plan dziatania bylo bardzo utrudnione, jesli nie
niemozliwe, a zmiany decyzji sprowadzaty sie raczej do wyboru migdzy znanymi,
wyuczonymi schematami. Dodatkowym dystraktorem bylo nieprzestrzeganie niepisanej
zasady ,,cichego kokpitu”, ktora nakazuje catkowita koncentracje zatogi na wykonywanym
podejsciu do ladowania. Tymczasem w krytycznym momencie przebywat w kokpicie
Dowddca Sit Powietrznych, a wczesniej Dyrektor Protokotu. Analiza zapisow rejestratora
glosow w kabinie samolotu wskazuje, ze Dyrektor Protokotu pojawit sie w kokpicie
prawdopodobnie po otrzymaniu od szefowej pokladu informacji o mozliwosci
niewyladowania w SMOLENSKU (godz. 06:17:47). Poniewaz do jego zadan nalezat nadzor
nad przebiegiem wizyty Prezydenta RP, wszedt do kabiny pilotow w celu osobistego
upewnienia si¢ co do zaistnialej sytuacji (godz. 06:23). Pojawienie si¢ Dowddcy Sit
Powietrznych w kokpicie wynikto, zdaniem Komisji, z poinformowania go wilasnie przez
Dyrektora Protokotu o pogarszajacych si¢ WA. Nalezy takze zauwazy¢, ze dowodca statku
powietrznego o godz. 06:26:18 powiadomit Dyrektora Protokotu o koniecznosci podjgcia
decyzji w zakresie dalszego planu dziatania w sytuacji pogorszenia si¢ WA na lotnisku
w SMOLENSKU. Dyrektor Protokotu o godz. 06:30:33 przekazat: ,,Na razie nie ma decyzji
Prezydenta, co dalej robimy”, nikt wigc nie narzucat zatodze koniecznosci ladowania na
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, ale takze nie wskazat na preferowane rozwiazanie (np.
lecimy na lotnisko WNUKOWO). Przy braku wsparcia procesu decyzyjnego dowddca statku
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powietrznego kontynuowat wczesniej zaplanowane podejscie do ladowania do wysokosci

minimalnej.

Dowddca Sit Powietrznych w zaden bezposredni sposéb nie ingerowat w proces
pilotowania. Ze sporzadzonej na potrzeby niniejszej analizy jego charakterystyki
psychologicznej wynika, ze ,,przejmowanie inicjatywy w sytuacji, w ktorej kompetencje
szczegOtowe innych oceniat wysoko, jest mato prawdopodobne”. Nie byt wiec nastawiony na
jakakolwiek aktywna interwencje, byt raczej obserwatorem wydarzen. W tym kontekscie
w zaden sposob nie mozna mowi¢ o bezposrednim nacisku Dowddcy Sit Powietrznych na
dowddce statku powietrznego, a szerzej na zatoge. Mozna natomiast stwierdzi¢, ze istniata
presja, ktora oddziatywata na zatoge w sposob posredni, zwigzana z ranga lotu, obecnoscia
najwazniejszych o0séb w panstwie na pokiadzie samolotu i waga uroczystosci w Lesie
Katynskim. Nalezy takze przyzna¢, ze elementem presji posredniej byta obecnos¢ Dowddcy
Sit Powietrznych w kabinie zatogi, gdyz w swiadomosci dowodcy statku powietrznego mogta
pojawi¢ si¢ obawa 0 oceng jakosci wykonania przez niego podejscia do ladowania. Jednakze
czynnik ten byt jedynie elementem towarzyszacym wydarzeniom w ostatniej fazie lotu.

Podsumowujac te czes¢ analizy, trzeba wskaza¢ na btedy i naruszenia, ktore miaty
miejsce w krytycznym locie. Niewlasciwe przygotowanie zatogi do lotu, przestawienie
wysokosciomierza w celu ,,wyciszenia” systemu TAWS, préba odejscia na drugi krag
w trybie autopilota na lotnisku bez systemu ILS, obecnos¢ w kokpicie osob trzecich, brak
efektywnej wspotpracy zatogi, przyjecie nadmiernych obowiazkow przez dowodce statku
powietrznego, niewystarczajacy poziom wyszkolenia zatogi oraz niezdecydowany, miejscami
chaotyczny i wykazujacy symptomy silnego stresu zwiazanego z odpowiedzialnoscia
i niewtasciwym przygotowaniem organizacyjnym sposob dziatania GKL, byty czynnikami

majacymi zasadnicze znaczenie w okreslaniu przyczyn wypadku.

Oczywiste jest, ze zatoga dziatata na takim poziomie, na jakim zostata wyszkolona.
Reagowata na sytuacje ekstremalnie trudne w sposob daleko wykraczajacy poza standardy
bezpieczenstwa, ale wiasnie te standardy w 36 splt ulegty powaznemu obnizeniu. Nie mogty
wigc stanowi¢ zadnego wzorca bedacego podstawa do podejmowania wihasciwych decyzji
przez dowddce statku powietrznego i do aktywnej postawy pozostatych czionkéw zatogi
reagujacych na biedy decyzyjne przez niego podejmowane. Deprecjacja standardéw
bezpieczenstwa 1 nieumiejetnos¢ dziatania w sytuacjach trudnych byty spowodowane
zanizeniem poziomu szkolen (lub ich brakiem), przede wszystkim w zakresie CRM (Crew
Resource Management), ORM (Opertational Risk Managment) i MCC (Multi Crew
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Cooperation). Nie mniej istotne byto zaprzestanie szkolen symulatorowych i brak obronnych
reakcji systemowych™*?, w tym ze strony wyzszych przelozonych, na wczesniejsze incydenty
i wypadki lotnicze. Skutkiem tego bylo systematyczne obnizanie jakosci wyszkolenia
o0 charakterze petzajacym, ktore powodowalo przyzwyczajenie do pogarszajacego Sie
poziomu bezpieczenstwa. Dato to takze efekt w postaci akceptowania coraz gorszych

warunkow pracy i stuzby oraz przyzwyczajenia si¢ do latania na granicy bezpieczenstwa.
2.12. Analiza dzialania stuzb ruchu lotniczego

2.12.1. Analiza dzialania polskich stuzb ruchu lotniczego przy zabezpieczaniu lotu
samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r.

Formularze planéw lotow (zgodnie z wymogami ICAQO) zostaty przestane faksem do
Biura Odpraw Zatdg (BOZ) 36 splt przez nawigatora samolotu Tu-154M w dniu 9.04.2010 r,
0 godz. 9:22. Planista ruchu lotniczego BOZ Wojskowego Portu Lotniczego (WPL) wystat
plany lotéw w godz. 9:50-9:52 do BOZ lotniska WARSZAWA-OKECIE (EPWA), ktorego
personel rozestat je zgodnie z zapisami ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych
o statusie HEAD”.

Pierwszy kontakt radiowy ze stuzba ruchu lotniczego lotniska WARSZAWA-OKECIE
(DELIVERY) nastapit (wedtug zapisu w systemie rejestracji korespondencji PAZP) o godz.
5:11:30.

Przed startem samolotu, o godz. 5:17, Main Air Traffic Management Center of Russia
przestato do BOZ lotniska EPWA depesze¢ z prosha o powiadomienie o starcie samolotu
PLF 101.

YCADLES 100517

FF EPWAZPZX

5100517 UUUBYWYX

TPEAR SIRG _ S

WE KINDLY ASK YOU TO INFORM ABOUT DEP/DLA OF FLIGHT
i -( DEF/DLA~FLF101-EFWA-XUES) REG/101  STS/HEAD

Y THANK YOU FOR HELF AND BEST REGARDS

S FAIN ATR TRAFFIC MAMADEMENT CENTER OF RUSSTA

Start samolotu Tu-154M (PLF 101) nastapit z 27-minutowym opoznieniem (tj. 0 godz.
5:27) w stosunku do czasu planowanego.

Po starcie samolotu planista ruchu lotniczego BOZ WPL o godz. 05:29 wystat do BOZ
EPWA depesze informujaca o starcie samolotu.

152 Nalezy tu wyraznie podkresli¢, ze w wielu zdarzeniach lotniczych w lotnictwie Sit Zbrojnych w ostatnich latach

powaznym czynnikiem sprawczym byly rdznego rodzaju biedy w uzytkowaniu wysokosciomierzy. Brak efektywnych
dziatan w tym zakresie swiadczy o wadach systemowych procesu szkolenia.
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YEAOL74 100520
FF EPWAZFZX

100529 EFWAZFZM

{ DEF-FLFLOL~EFWACS2 7 ~Z772Z)

Personel BOZ EPWA 0 godz. 05:36 powiadomit Main Air Traffic Management Center

of Russia o starcie samolotu PLF 101.

YAO0LY LO0U34
TFORUWYWY X
LOOS3E EFPWAZFZX
(DEFP-PLF 101 -EPWaOha 7 - XURS)

Adresat: Main Air Traffic Manaoement Center of Russia

O godz. 5:41 zastepca dowddcy bazy lotniczej (ZDBL) znajdujacy sie na BSKL
lotniska SMOLENSK POLNOCNY otrzymat od oficera operacyjnego informacje o starcie
samolotu Tu-154M.

Rozestanie planow lotow byto prawidtowe. Informacja o starcie samolotu Tu-154M
dotarta do Grupy Kierowania Lotami (GKL) lotniska SMOLENSK POLNOCNY po 14 min
od startu samolotu.

2.12.2. Analiza zapisow ,Instrukcji operacyjnej Wojskowego Portu Lotniczego
WARSZAWA OKECIE - EPWA”
Po przeanalizowaniu ,Instrukcji operacyjnej Wojskowego Portu Lotniczego
WARSZAWA OKECIE — EPWA” (INOP) stwierdzono, ze ponizsze zapisy sa niewlasciwe.

pkt 1.2. ,Podstawowe dokumenty normatywne regulujace dziatalnos¢ WPL".

pkt 1.2.4. instrukcje i regulaminy — ust. 13: ,,Zasady prowadzenia korespondencji radiowej
w sieciach powietrznych lotnictwa Sit Zbrojnych RP, WLOP 291/99”.

rozdz. 2. ,,Praca radiotelegraficzna — przepisy ogoélne” — ,f.aczno$¢ telegraficzna — stuchowa
nalezy wykorzystywac przede wszystkim wtedy, gdy migdzy radiostacjami istnieja
duze odlegtosci, przy ktorych tacznos¢ foniczna w zakresie VHF/UHF jest
niemozliwa. Podczas wykonywania lotow miedzynarodowych w kontrolowanej
przestrzeni powietrznej, gdy wojskowy statek powietrzny znajduje sig¢ poza
zasiegiem tacznosci VHF/UHF z polska stuzba kontroli obszaru, wymagane jest

utrzymywanie tacznosci krotkofalowej z macierzysta jednostka lotnicza”.

Zdaniem Komisji, powyzszy zapis jest ,,martwy”, poniewaz kontrolerzy WPL w dniu
10.04.2010 roku nie mieli mozliwosci utrzymywania tacznosci krétkofalowej ze wzgledu na

brak w miejscu wykonywania swoich obowiazkOw urzadzenia zapewniajacego taka
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lacznos¢'®®. Ponadto nie wszystkie statki powietrzne 36 splt wykonujace loty

migdzynarodowe sa wyposazone W urzadzenia umozliwiajace nawiazanie 1acznosci

krotkofalowe;j.

Kontroler WPL WARSZAWA-OKECIE w zakresie przekazywania informacji
0 postepie lotu statkdw powietrznych 36 splt wspotpracuje ze specjalista ruchu lotniczego
Centrum Operacji Powietrznych (COP) ($rodki do prowadzenia tacznosci krétkofalowej

z zatogami statkow powietrznych sa na wyposazeniu COP).

pkt 3.9. ,,Zabezpieczenie operacji lotniczych statkow powietrznych okreslonych jako
»Wazny« (STS/HEAD)”.

pkt 3.9.1. ,,Zabezpieczenie operacji lotniczych statkdbw powietrznych okreslonych jako
»Wazny« (STS/HEAD) realizuje si¢ zgodnie z postanowieniami:

ust. 1. Instrukcji zabezpieczenia i wykonywania lotow statkow powietrznych oznaczonych

symbolem »Wazny« nad terytorium RP — tymczasowa, WLOP 341/2004”.

Cytowana wyzej instrukcja stracita waznos¢ w zwiazku z wprowadzeniem®** do
stosowania ,,Instrukcji organizacji lotow statkobw powietrznych o statusie HEAD”. Sygn.
WLOP 408/2009.

2.12.3. Analiza pelnienia dyzuru krl TWR w odniesieniu do zapisow ,,Instrukcji
operacyjnej Wojskowego Portu Lotniczego WARSZAWA OKECIE - EPWA”

Kontroler WPL zgodnie z zapisem pkt 2.9.4 ust. 6 INOP miat obowiazek ,,zbierania

informacji o stanie pogody od zatdg statkow powietrznych i przekazywanie ich do DML”.

W dniu 10.04.2010 r. okoto godz. 5:45 kontroler WPL (zdajacy dyzur okoto godz.
06:00) otrzymat od jednego z cztonkdéw zatogi samolotu Jak-40 telefoniczna informacje
0 ladowaniu na lotnisku SMOLENSK POELNOCNY w WA ,,60 na 2 kilometry”. O godz.
06:32 krl WPL, ktory przyjat dyzur, przekazat t¢ informacje dyzurnemu meteorologowi
lotniska (DML) WPL WARSZAWA-OKECIE. Do godz. 5:45 samolot Tu-154M znajdowat
si¢ jeszcze w przestrzeni powietrznej RP i byla mozliwosé nawiazania z zatoga tacznosci
radiowej przez polska stuzbe kontroli ruchu lotniczego. Po godz. 5:45 informacja ta mogta
by¢ przekazana zatodze samolotu za pomoca telefonu satelitarnego lub tacznosci HF. Gdyby

dowddca samolotu Tu-154M otrzymat informacje o warunkach panujacych na lotnisku

133 W trakcie rozmowy w dniu 4.02.2011r. Komendant oraz kontrolerzy WPL WARSZAWA-OKECIE
oznajmili, ze dokument ,,Zasady prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych lotnictwa Sit
Zbrojnych RP, WLOP 291/99” jest im znany, jednak po przedstawieniu przytoczonego zapisu zawartego
w INOP oznajmili, ze nie byt im znany.

134 Decyzja Nr 184/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 9.06.2009 r.

RAPORT KONCOWY Strona 239 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

SMOLENSK POLNOCNY podczas ladowania samolotu Jak-40, mdgtby podja¢ decyzje
0 powrocie na lotnisko startu lub kontynuowaniu lotu na lotnisko zapasowe albo na docelowe
po poprawie WA. O godz. 6:14:15 zatoga samolotu Tu-154M (wykonujac lot w przestrzeni
powietrznej Republiki Biatorusi) otrzymata informacjc o WA lotniska SMOLENSK
POLNOCNY ponizej dopuszczalnych WM samolotu, zatogi i lotniska. Po otrzymaniu tej
informacji dowddca samolotu podjat decyzje o kontynuowaniu lotu na lotnisko docelowe.

Zbyt pdzne przekazanie przez kontrolera WPL do DML informacji od zatogi samolotu
Jak-40 opoznito dziatania COP. Personel CH SZ zaalarmowat COP dopiero po otrzymaniu
okoto godz. 6:20 depeszy SYNOP z wynikami pomiardw stacji synoptycznej SMOLENSK
POLUDNIOWY z godz. 6:00 (mgta 500 m, niebo niewidoczne), czyli okoto 30 min po
otrzymaniu informacji od zatogi samolotu Jak-40.

2.12.4. Sklad i zakres obowiazkéw GKL lotniska SMOLENSK POENOCNY

Zgodnie z informacja zawarta w rozdz. 1.10.3 raportu koncowego, w sklad GKL
lotniska SMOLENSK POENOCNY w dniu 10.04.2010 r. wchodzili m.in:
1) kierownik lotow (KL);

2) pomocnik kierownika lotow (PKL);
3) kierownik strefy ladowania (KSL).

Dodatkowo na BSKL znajdowat sie zastepca dowodcy bazy lotniczej w Twerze
(ZDBL), ktory w dniu 10.04.2010 r. petnit funkcje koordynatora i osoby nadzorujacej
przygotowanie i zabezpieczenie lotdw. W zwiazku z powyzszym byt przetozonym kierownika
lotow i podejmowat decyzje w zakresie dziatan zwiazanych z przyjeciem samolotow.

Zgodnie z ,Federalnymi przepisami lotniczymi wykonywania lotéw lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej” (dalej FAP PP GosA) pkt 555 — na potrzeby kierowania
lotami ustanawia sie¢ strefy odpowiedzialnosci:

— strefa kontroli wizualnej — o promieniu 5 km od $rodka lotniska;

— strefa blizsza — rejon o promieniu 75 km od $rodka lotniska;

— strefa ladowania — w zakresie +25° w stosunku do kursu ladowania i w odlegtosci do
60 km od progu DS.

Na podstawie dokumentu ,,Schemat rejonu odpowiedzialnosci stuzb kierowania lotami
lotniska Smolensk Pdtnocny” strefy odpowiedzialnosci miaty nastepujace rozmiary:
— strefa kontroli wizualnej — rejon o promieniu 5 km od $rodka lotniska;
— strefa blizsza — strefa o promieniu 60 km od $rodka lotniska;

— strefa ladowania — strefa w zakresie £25° w odlegtosci do 20 km od progu DS.
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W dniu 10.04.2010 KL wykonywat swoje obowiazki w strefie blizszej oraz strefie

kontroli wizualnej.

2.12.5. Zasady i procedury stosowane przez personel GKL

Z informacji zawartych w rozdz. 1.8.1-1.8.2, 1.10-1.10.3 raportu koncowego wynika, ze
zabezpieczenie przylotow samolotéw: Jak-40, 11-76 i Tu-154M w dniu 10.04.2010 r. przez
personel GKL odbywato si¢ wedtug przepisow™> obowiazujacych w lotnictwie wojskowym
Federacji Rosyjskiej:
1) FAP PP GosA, rozkaz Ministra Obrony Federacji Rosyjskiej nr 275 z dnia 24.09.2004 r.;
2) ,.Instrukcji kierowania lotami”;
3) .Instrukcji wykonywania lotéw w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY”.

Potwierdzeniem tego moze by¢ pytanie KL w trakcie dolotu samolotu Tu-154M do
trzeciego zakretu: ,,A, MATECOT METPOB, &, HA BOCHHOM a’3pOPOME TOCAAKY OCYIIECTBISLIN?”
(,,Y, pigcset metrow, y, wykonywaliscie ladowanie na lotnisku wojskowym?”), co okreslato

status lotniska i procedury majace na nim zastosowanie.

Dodatkowo, zgodnie z telegramem nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010 r. dotyczacym
przygotowania i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotéw Jak-40 i Tu-154M w kwietniu
2010r., podczas zabezpieczania lotow polskich samolotéw specjalnych GKL polecono
stosowanie sie do zapiséw zawartych w pkt c, dziat AD, czes¢ 111, tom Il ,,Zbioru informaciji
lotniczej AIP FR i WNP”, zgodnie z ktérym: ,,dowddca zagranicznego statku powietrznego
bierze petna odpowiedzialnos¢ za podjecie decyzji o starcie z lotniska lub ladowaniu na

lotnisku docelowym”.

Ponizej zamieszczono wypis z przepisdw FAP PP GosA, ktdre powinny by¢ stosowane
przez GKL podczas zabezpieczania lotow:
pkt 20. ,,Podczas wykonywania lotdw zasada ich bezpieczenstwa jest nadrzedna i wszelkie
wysitki obsady osobowej winny by¢ ukierunkowane na jej przestrzeganie”.
pkt 96. ,,Kierownik lotow na lotnisku podczas lotu ma obowiazek:

— w przypadku gwattownego pogorszenia pogody w rejonie lotniska organizowac
ladowanie statkéw powietrznych na swoim lotnisku przy zgodnosci z minimum
zatogi lub skierowac je na lotnisko zapasowe;

— w przypadku watpliwosci odnosnie powodzenia do ladowania, wyda¢ zatodze
polecenie odejscia na drugi krag (...);

135 Instrukcje wymienione w pkt 2 i 3 nie zostaty udostepnione stronie polskiej.
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— okresowo sprawdza¢ gotowos¢ zapasowych lotnisk przez KL, dyspozytora
lotniczego i (lub) znajdujace si¢ w powietrzu zatogi;

— uwaznie odstuchiwaé i precyzyjnie prowadzi¢ korespondencje radiowa, zadac
kategorycznego wykonania przez zatogi i osoby GKL zasad prowadzenia
korespondencji radiowej;

— w przypadku otrzymania komunikatu uprzedzajacego o sztormie, wspolnie
z dyzurnym synoptykiem, dokona¢ oceny meteorologicznej, zameldowaé o tym
dowddcy jednostki lotniczej (osobie, ktéra go zastgpuje), na jego rozkaz
wstrzymac (ograniczy¢) loty do podjecia decyzji o ich wznowieniu”.

pkt 98. ,,Kierownik lotow na lotnisku ma prawo:

— samodzielnie podejmowac¢ decyzje o skierowaniu zatg na lotnisko zapasowe;

— przerywac¢ wykonanie zadania przez zatogi, w warunkach niezgodnosci sytuacji
powietrznej, meteorologicznej i ornitologicznej z warunkami wykonania zadan
lotniczych”.

pkt 108. ,,Kierownik strefy blizszej ma obowiazek: przekazywaé (przyjmowac) kierowanie
nad zatogami na ustalonych granicach”.

pkt 110. ,Kierownik strefy blizszej ma prawo: (...) okresla¢ zatogom sposéb podejscia do
ladowania”.

pkt 115. ,Kierownik strefy ladowania ma prawo:

— wydawa¢ zatogom polecenia odejscia na drugi krag w granicach strefy
widzialnosci PRL;

— przekaza¢ zatodze informacjg »na $ciezce znizania, na kursie« jezeli wielkos¢
btedu nie przekracza jednej trzeciej liniowych wymiaréw strefy
dopuszczalnych odchylen”.

pkt 216. ,,Dopuszczenia do kierowania lotami przez osoby GKL nadaje sie po zdaniu przez
nich zaliczen (Instrukcji wykonywania lotow w rejonie lotniska [wezta
lotniskowego], danych lotno-taktycznych statkbw powietrznych swojej jednostki,
danych i zasad wykorzystania §rodkdw tacznosci i zabezpieczenia
radiotechnicznego lotdbw lotniska, kolejnosci dziatan przy zaistnieniu
szczegOlnych sytuacji w locie), odbyciu stazu i sprawdzeniu w praktycznym
kierowaniu lotami”.

pkt217.  ,Personel GKL dopuszcza si¢ do kierowania lotami rozkazem wiasciwego

dowddcy z zapisem dopuszczen w ksiazkach osobistych GKL zgodnie z Kursem
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pkt 462.

pkt 551.

pkt 552.

pkt 554,

pkt 557.

pkt 573.

Przygotowania Specjalnego GKL i Kursem Przygotowania Bojowego Punktu
Kierowania”.

»Zezwala si¢ na przyjecie statkbw powietrznych na lotniskach ladowania
wytacznie przy zgodnosci warunkow meteorologicznych na lotnisku z minimum
pogody dla dowodcdw zatdg (nie nizej niz minimum lotniska)”.

»Przekazanie kontroli lotu SP migdzy organami (kierowania lotami) odbywa si¢
na okreslonych granicach i uzgodnionych wysokosciach”.

».Kontrole uwaza si¢ za przejeta, gdy organ kierowania lotami, ktoéremu
przekazywana jest kontrola, nawiazat dwustronna taczno$¢ z zatoga SP, z reguty
radiolokacyjna kontrole jego lotu, i potwierdzit zatodze przejecie kontroli,
powiadomit o tym organ kierowania lotami, ktory przekazat kontrolg danego SP,
z uzyciem naziemnych kanatdéw tacznosci lub za posrednictwem zatogi statku
powietrznego”.

»Kierownik lotéw na lotnisku kieruje lotami osobiscie i za posrednictwem 0sob
GKL”.

odwotanie *9: ,,Dowodca zatogi podczas zajscia do ladowania nie pdzniej niz
w momencie osiagniecia wiasnego minimum przy ustanowieniu kontaktu
wzrokowego z pasem startowym zobowiazany jest zameldowaé ,,Pas widzg”
(w ZWA w momencie przelotu DRL). Jesli przy znizaniu na prostej do ladowania
do momentu osiagniecia wysokosci odpowiadajacej minimum dowaddcy zatogi lub
lotniska zatoga nie zameldowata o ustanowieniu kontaktu wzrokowego z droga
startowa (srodowiskiem drogi startowej), KL jest zobowiazany poda¢ komendg na
przerwanie znizania i przejscie z naborem wysokosci”.

»Zabrania si¢ przebywania podczas lotdbw w miejscach, gdzie znajduja si¢ osoby

GKL, osobom niezwiagzanym z kierowaniem lotami (...)”.

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY bylo w dniu zdarzenia lotniskiem wspdlnego
bazowania i zgodnie z pkt 8.9.1, 8.9.2 i 8.9.3 ,Federalnych przepisow lotniczych.

Przygotowanie i wykonywanie lotdw w lotnictwie cywilnym Federacji Rosyjskiej”, przy

zabezpieczaniu podejs¢ do ladowania samolotéw przy wysokosci dolnej granicy chmur 200 m

i nizej i/lub widzialnosci ponizej 2000 m**® GKL miata obowiazek zabezpieczania tych

podejs¢ z wykorzystaniem radiolokatora RSL (PCII):

138 WA w rejonie lotniska SMOLENSK POELNOCNY w dniu 10.04.2010 r. w trakcie podejsé¢ do ladowania
samolotéw Jak-40, 11-76 i Tu-154M byty ponizej 200 m podstawy dolnej chmur i widzialnosci ponizej 2000 m.
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8.9.1.

8.9.2.

8.9.3.

»Wyposazenie radiotechniczne, instalowane na lotniskach cywilnych, lotniskach
wspolnego bazowania i lotniskach wspotuzytkowanych powinno by¢ certyfikowane,
a obiekty zabezpieczenia radiotechnicznego lotdw odpowiada¢ wymaganiom
przydatnosci do eksploatacji”.

.Srodki zabezpieczenia radiotechnicznego lotéw wiaczane sa na podstawie decyzji
kierownika lotow w nastepujacym porzadku:

— systemy ladowania (radioswietlny system ladowania, wyposazenie systemu
ladowania, radiolokator ladowania) — nie poOzniej niz na 15 minut do
obliczonego czasu ladowania statku powietrznego. Przy tym radiolokator
ladowania wiacza si¢ i wykorzystuje dla kontroli zajscia do ladowania dla lekkich
i super lekkich samolotow i smigtowcow na zapotrzebowanie zatogi, dla innych
statkow powietrznych przy wysokosci dolnej granicy chmur 200 metréw
i nizej i/lub widzialnosci ponizej 2000 metréow. Przy wykorzystywaniu
radiolokatora ladowania dokumentowanie informacji o zajsciu do ladowania
statku powietrznego realizuje si¢ we wszystkich przypadkach;

— pozostate wyposazenie radiotechniczne lotniska — nie pdzniej niz na 30 minut do
obliczonego czasu ladowania (przelotu) statku powietrznego”.

,Srodki zabezpieczenia radiotechnicznego lotéw wiacza si¢ we wszystkich
przypadkach na zapotrzebowanie zatdg niezaleznie od warunkéw atmosferycznych”.

2.12.6. Objasnienia przedstawianego w tresci analizy stenogramu korespondencji

radiowej i telefonicznej oraz zapiséw z mikrofonu zewnetrznego na BSKL

MINSK KONTROLA — kontroler ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej Republiki

Biatorusi

Jak-40 - zatoga samolotu PLF 031

KL
KTR
1t-76

ZDBL

101
KSL

— kierownik lotéw lotniska SMOLENSK POLNOCNY

- kontroler lotéw lotniska SMOLENSK POELNOCNY

- zatoga samolotu 78817

— zastepca dowddcy bazy lotniczej w Twerze

— zatoga (dowodca) samolotu Tu-154M

— kierownik strefy ladowania lotniska SMOLENSK POENOCNY

Meteo - kierownik biura meteorologicznego lotniska SMOLENSK POLNOCNY

PKL

— pomocnik kierownika lotow

— nieokreslona osoba przebywajaca na BSKL
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2.12.7. Analiza pracy™’ kierownika lotéw w dniu 10.04.2010 r.
W dniu 10.04.2010 r. kierownik lotow byt odpowiedzialny za zabezpieczenie lotow
statkdw powietrznych w rejonie lotniska SMOLENSK POENOCNY. Kierowat trzema

samolotami: Jak-40, 11-76 i Tu-154M oraz sprawowat nadzér nad dziataniami personelu GKL.

2.12.7.1. Analiza pracy kierownika lotow w strefie blizszej
Podejscia do ladowania samolotow Jak-40 i 11-76

Zatoga samolotu Jak-40, dolatujac do punktu ASKIL otrzymata od organu kontroli
MINSK KONTROLA polecenie przejscia na tacznosé z MOSKWA KONTROLA na
czestotliwosci*® 124,00 MHz:

MINSK KONTROLA -, Air Force zero three one contact Moscow on one two four decimal
zero”.

Jak-40 ,,Moscow: one two four, zero, Polish Air Force zero three one”.

KL nie miat informacji o locie samolotu Jak-40 do godz. 4:53:24, kiedy KTR otrzymat
informacje, ze samolot Jak-40 dolatuje do punktu nawigacyjnego ASKIL, ktdéry osiagnie
0 04:55. ,,...B mateaecsar mate MuHyT ASKIL. TlepBbrit nonsk HONMb Tpuanare ogud [1JID.”
(,,...W piecdziesiatej piatej minucie ASKIL. Pierwszy Polak zero trzydziesci jeden PLF”).

Zatoga samolotu Jak-40, dolatujac do punktu ASKIL, otrzymata od kontrolera MINSK
KONTROLA polecenie nawiazania tacznosci z MOSKWA KONTROLA na niewlasciwej
czestotliwos¢ radiowej 124,00 MHz, uzywanej przez GKL lotniska SMOLENSK
POLNOCNY.

Dowddca statku powietrznego Jak-40, wykonujac powyzsza instrukcje, nawiazat
tacznosé z KL na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY zamiast z MOSKWA KONTROLA.
KL przejat kierowanie samolotem bez koordynacji z organem kontroli ruchu lotniczego
(MOSKWA KONTROLA)™ i nakazal zalodze znizanie i zmiane kursu poza granica strefy

swojej odpowiedzialnosci'®’. Koordynacja i przekazanie kierowania statkiem powietrznym

137 7 powodu nieudostepnienia przez strone rosyjska procedur stosowanych przez KL zaréwno w strefie kontroli
wizualnej, jak i strefie blizszej rejonu lotniska SMOLENSK POENOCNY, zawartych w ,,Instrukcji kierowania
lotami” oraz ,,Instrukcji wykonywania lotow w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY” analiza pracy GKL
zostata opracowana na podstawie FAP PP GosA oraz ,,Zasad i frazeologii korespondencji radiowej przy
wykonywaniu lotdw i kierowaniu ruchem lotniczym”.

138 Czestotliwosé sektora MOSKWA KONTROLA to 128,8 MHz. Czestotliwosé 124,0 MHz jest czestotliwoscia
lotniska SMOLENSK POENOCNY.

139 Brak koordynacji migdzy organami stuzb ruchu lotniczego byto niezgodne z FAP PP GosA pkt 108, pkt 551
i ,Zasadami i frazeologia korespondencji radiowej przy wykonywaniu lotdw i kierowaniu ruchem lotniczym”
pkt 9.5. ,,W trakcie zabezpieczenia lotu kazdego statku powietrznego kontrolerzy punktéw kierowania ruchem
lotniczym uzgadniaja migdzy soba warunki wejscia (wyjscia) w sasiedni rejon (strefg)”.

10 Granica strefy blizszej lotniska SMOLENSK POLNOCNY wynosi 60 km od srodka lotniska. Punkt ASKIL
znajduje sie w odlegtosci 70 km od lotniska.
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miedzy sasiadujacymi organami stuzby ruchu lotniczego powinno by¢ dokonywane wedtug

procedury obejmujacej nastepujace etapy:

a) powiadamianie o locie i o proponowanych warunkach przekazania kierowania statkiem
powietrznym;

b) koordynacja i uzgodnienie warunkow przekazania statku powietrznego (punkt przekazania
I wysokos¢ lotu);

c) przekazanie kierowania przyjmujacemu organowi stuzby ruchu lotniczego.

4:55:53 - Jak-40 .Y Moscow control, PAPA LIMA FOX, vy, zero three one, good day.
Descent flight level: three thousand three hundred meters, approaching
ASKIL point” (,,Y Moskwa Kontrola, PAPA LIMA FOX, vy, zero trzy
jeden, dzien dobry. Znizanie (lub: znizamy), poziom trzy tysiace trzysta
metréw, podchodzimy do punktu ASKIL”).

4:56:06 — KL »A, PAPA LIMA zero three one, b1, Kopcax Boi3biBamu?” (,,Y, PAPA
LIMA zero trzy jeden, y, wywotywaliscie Korsaz?”).

4:56:37 — Jak-40  ,,Bermika, PAPA LIMA FOX, b1, HOJb Tpu ouH. CHIDKAEM, SIICIOH TPH
Tpu HOJb HOJBb MeTpoB” (,,Wieza, PAPA LIMA FOX, vy, zero trzy jeden.
Znizamy, poziom trzy trzy zero zero metrow”).

4:56:48 — KL ,PAPA LIMA zero three one, 3aHumaiiTe 3LIENO0H ThICAYA MATHCOT
¢ kypcoMm Tpuaiate rpaaycos” (PAPA LIMA zero trzy jeden, zajmujcie
poziom tysiac pi¢éset z kursem trzydziesci stopni”).

4:57:01 - Jak-40 ,,3aHuMMaro 3IIENIOH, bl, TPH, bl, IITh, bI, HOJIb, HOJIb METPOB, C KypCOM, B,
tpuanate” (,Zajmuje poziom, y, trzy, y, pie¢, y, zero, zero metrow,

z kursem, y, trzydziesci”).

Po nawiazaniu tacznosci z KL zatoga samolotu Jak-40 nie okreslita sposobu podejscia

do ladowania. Nie zrobit tego réwniez KL, cho¢ miat takie prawo®*.

KL nie poinformowat zatogi samolotu Jak-40 o poziomie przejsciowym.

4:58:55 - KL »2Ha Kopcaxe, bl, JIbIMKa, BHAUMOCTb YETHIPE KHUJIOMETPA, SCHO.
JlaBiieHME CEMb COPOK IATh, CEMb COPOK MATh. [locamouHblil ABa MATH
nessate” (,Na Korsazu, y, zamglenie, widzialnos¢ cztery kilometry,
bezchmurnie. Cisnienie siedem czterdziesci pie¢, siedem czterdziesci

pigé. Kurs ladowania dwa pigé dziewigc”).

141 7godnie z FAP PP GosA pkt 110 KL miat takie prawo, wykonujac obowiazki kierownika strefy blizszej.
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KL po nawiazaniu tacznosci z zatoga samolotu I11-76 (817) przekazat informacje

0 poziomie przejsciowym i rodzaju podejscia.

4:57:20 — 1-76 ,»bl, Kopcaxx-Ctapr, b, ceMbJIeCcAT BOCEMb, BOCEMb CEMHAAIATh TOTOBHI
(Y, Korsaz-Start, y, siedemdziesiat osiem, osiem siedemnascie
gotowi”).

4:57:24 - KL »A, BoceMb ceMmHasaTh, Ha Kopcaxe Tpu Oamna, AbIMKA, BHUIUMOCTH
yeTbIpe. BeTep ¢To copok rpaaycos, iBa METpa, TEMIIEPATYpa IUIFOC JIBA.
JlaBiieHME CceMb COPOK IIATh, CEMb COpPOK IsATh. [locagouHblii 1Ba
MOJICOTHU JIEBSATH, 3IIEJIOH Mepexoja: Thicaua NAThCoT, 3axod no OCII
¢ PCIT” (,,Y, osiem siedemnascie, na Korsazu trzy dziesiate, zamglenie,
widzialno$¢ cztery. Wiatr sto czterdziesci stopni, dwa metry, temperatura
plus dwa. Cisnienie siedem czterdziesci pig¢, siedem, czterdziesci pigc.
Kurs ladowania dwa poét setki dziewig¢, poziom przejscia tysiac piecset,
podejscie wedtug OSP z RSP”).

O godz. 5:11:16 KL przekazat zatodze samolotu 1t-76 informacje 0 pogorszeniu
widzialnosci do 1000 m. Zatoga samolotu 11-76 btednie potwierdzita podana wartos¢ (nie jako
1000, tylko 1500 m), co nie zostato zauwazone i poprawione przez KL.

5:11:09 - KL »,bl, TpWM ThILM, TpU THICSIYM HA MPUBOLA. 3HAUYUT BHUAUMOCTH
yxyamiack. JlpiMka, Teicsiga metpoB” (,,Y, trzy tysia, trzy tysiace na
radiolatarnie/na prowadzaca. Wiec widzialnos¢ pogorszyta sie. Mgta,
tysiac metrow”).

5:11:16 — 1-76 »A, MHQOpPMANUIO Tpociayman. A, BHAMUMOCTb Thicsua (msThCOT?)”

(,,Y, wystuchatem informacje. Y, widocznosé tysiac (pieéset?)”).

KL nie przekazat tej informacji zatodze samolotu Jak-40 i nie upewnit si¢, czy zostata
ona przez nia odebrana w czasie transmisji radiowej z samolotem 11-76. Widzialno$¢ 1000 m
byta jedna z granicznych wartosci okreslajacych minimum lotniska SMOLENSK
POLNOCNY (widzialnos¢ 1000 m, podstawa chmur 100 m).

W trakcie zabezpieczania lotow samolotow Jak-40, I11-76 i Tu-154M KL okreslit rodzaj
podejscia (wedtug OCII ¢ PCII) tylko zatodze samolotu I1-76.

Po wykonaniu czwartego zakretu korespondencje radiowa z zatoga samolotu Jak-40

przejat kierownik strefy ladowania (KSL).
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Podejscie do ladowania samolotu Tu-154M
Zatoga Tu-154M otrzymata od organu kontroli ruchu lotniczego MINSK KONTROLA

polecenie przejscia na tacznos¢ z organem kontroli ruchu lotniczego sektora MOSKWA
KONTROLA na czestotliwosci 128,8 MHz. MOSKWA KONTROLA nakazata dalsze
znizanie i nawiazanie tacznosci z GKL lotniska SMOLENSK POLNOCNY na czestotliwosci
124,00 MHz. Dowddca samolotu Tu-154M nawiazat taczno$¢ z KL, informujac o znizaniu do
wysokosci 3600 m z kursem na DRL, ale nie okreslajac, wedtug jakiej procedury planuje
wykonanie podejscia. Nie zrobit tego rowniez KL, cho¢ miat takie prawo, podobnie jak przy
ladowaniu samolotu Jak-40.

Po nawiazaniu tacznosci KL zapytat dowodce samolotu Tu-154M o pozostatos¢ paliwa
i lotniska zapasowe, co $wiadczy o podjeciu przez niego czynnosci okreslonych w procedurze
odestania samolotu na lotnisko zapasowe ze wzgledu na panujace na lotnisku WA (zgodnie
z pkt 96 FAP PP GosA). KL nie znat jednak lotnisk zapasowych dla samolotu Tu-154M, jak
rowniez samolotu 11-76, co byto niezgodne z pkt 96 FAP PP GosA.

6:23:47-ZDBL  ,,...0oCTaTOK  TOIUIMBA 3alpOCH M  3alacHOM  a’poaApoMm’
(,»-..pozostatos¢ paliwa zapytaj i lotnisko zapasowe”).

6:23:50 - KL »A. PLF Foxtrot, y, one zero one, octarok TOILJIMBA, TOIIMBA CKOJBKO
y Bac?” (,,Y, PLF Foxtrot, y, jeden zero jeden, pozostatos¢ paliwa, ile
macie paliwa?”).

6:23:58 - 101 ,OCTaJIOCh, bl, OMMHHAANATL TOHH (,,P0zostato, y, jedenascie ton”).

6:24:01 - ZDBL ,Ot1o no BuykoBo xBartaer? 3amacHoit aspompom (ckaxu?)” (,To do
Wnukowa wystarczy? Lotnisko zapasowe (powiedz?)”).

6:24:03 - KL ,»3aIacHo# a’spoapoM y Bac kakoii?” (,,Jakie macie lotnisko zapasowe?”).

6:24:07 - 101 ,Bureock, Munck” (,,Witebsk, Minsk”).

KL nie przekazat zadnej zatodze przylatujacych samolotow informacji o zachmurzeniu
oraz widzialnosci pionowej, pomimo mozliwosci ich pomiaru na odpowiednich urzadzeniach
zainstalowanych na BSKL, BRL i DRL.

2.12.7.2. Analiza pracy kierownika lotow w strefie wizualnej
Podejscie do ladowania samolotu Jak-40

Podejscie samolotu Jak-40 od 14 do 1 km przed DS 26 byto zabezpieczane przez KSL.
Ostatnia komende potwierdzajaca potozenie samolotu wzgledem sciezki schodzenia i osi DS
zatoga samolotu Jak-40 otrzymata w odlegtosci 1 km od progu DS 26. Od tego momentu KL

powinien nawiazaé¢ kontakt wzrokowy z samolotem.
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O godz. 05:17:00 KL zapytat zatoge samolotu Jak-40, czy nawiazata kontakt wzrokowy
z DS. Z powodu braku odpowiedzi KL nie wydat zezwolenia na ladowanie. Po 6s, gdy
zauwazyt samolot Jak-40 na zbyt duzej wysokosci w odniesieniu do wiasciwej trajektorii lotu,
nakazal zalodze odejscie na drugi krag**’. Dowddca samolotu Jak-40, wedtug jego
o$wiadczenia, nie ustyszat jego polecenia i wykonat ladowanie.

KL nie nakazat zatodze zlozenia wyjasnien dotyczacych niewykonania polecenia
odejscia na drugi krag, natomiast skomentowat dziatanie pilota samolotu Jak-40

stwierdzeniem ,,Momnozaen” (,,Zuch”).

5:16:48 — KSL ,OmuH Ha Kypce, riuccane” (,,Jeden na kursie, sciezce”).

5:16:53 - KL »,He BuaHO, moka He Buxy” (,,Nie wida¢, na razie nie widzg”).

5:17:00 - KL HLne?! T'ne?!” (,,Gdzie?! Gdzie?!™).

5:17:00 - KL »llomocy Habmonaete? Beime!” (,,Pas widzicie? Wyzej!™).

5:17:04 — »[wulg.], yxon Ha...” (,,[wulg.], odejscie na...”).

5:17:05 - »[wulg.], Hamo yxon” (,,[wulg.], trzeba odejscie”).

5:17:06 - KL ,»Yxo11 Ha BTopo# kpyr” (,,Odejscie na drugi krag™).

5:17:11 - KL »Ha wmm, [wulg.], [wulg.] Tyt, [wulg.], camer! Csamer tyr!” (,A idz,
[wulg.], [wulg.] tu, [wulg.], ze wyladuje! Wyladuje tu!”).

5:17:26 - »»---HOpMasbpHO mén” (,,...dobrze podchodzit”).

5:17:30 - KL »llocanka” (,,Ladowanie”).

5:17:31 - KL ,PAPA LIMA zero three one. ITocime OCTaHOBKH, HA CTO BOCEMBJIECST.

Momnozer” (,PAPA LIMA zero trzy jeden. Po zatrzymaniu, o sto
osiemdziesiat. Zuch”).
5:17:39 — Jak-40 ,ITosropure” (,,Powtdrzcie”).

5:17:41 - KL »,Ha cto Bocembaecsat” (,,O sto osiemdziesiat™).
5:17:42 - KL »1locazka Sk copokoBoro!” (,,Ladowanie Jaka czterdziestego!”).
5:17:49 — ,» TBI BHJIEN Kak OH Toper npomén?” (,,Widziates, jak on minat pr6g?”).

Zgodnie z karta podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY zatoga samolotu Jak-40,
wykonujac znizanie, osiagneta wysokos¢ minimalna lotniska (100 m) w rejonie BRL.
W momencie osiagniecia tej pozycji KL nie obserwowat samolotu i nie otrzymat informacji

od zatogi o widzialnosci DS.

142 przy zatozeniu, ze predkos¢ podejscia do ladowania samolotu Jak-40 wynosita 225 km/h (62,5 m/s), to po
przelocie BRL do komendy ,,na drugie zajscie” byt w odlegtosci okoto 250 m przed progiem DS 26, gdy go
zauwazyt KL.
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Zgodnie z FAP PP GosA pkt 557 odsytacz *9, KL po otrzymaniu informacji KSL
0 pozycji samolotu na pierwszym kilometrze, ze wzgledu na nienawiazanie przez niego
kontaktu wzrokowego z samolotem i nieotrzymanie informacji 0 nawiazaniu przez zatoge
samolotu kontaktu wzrokowego z DS, powinien juz wtedy nakaza¢ zatodze samolotu Jak-40
odejscie na drugi krag.

Biorac pod uwage WA w rejonie lotniska, KL powinien okresli¢ dla zatogi samolotu
Jak-40 minimalna wysokos¢ znizania zgodna z minimum lotniska (100 m), czego nie zrobit
w tym przypadku, jak rowniez podczas podejs¢ samolotu I1-76. Natomiast okreslit taka
wysokos¢ dla zatogi samolotu Tu-154.

KL nie zapytat zatogi samolotu Jak-40 o0 WA, jakie panowaty w trakcie wykonywanego
podejscia do ladowania'®®, pomimo ze w nastepnej kolejnosci podejscie do ladowania
wykonywat samolot I1-76.

Podejscie do ladowania samolotu 11-76

Zatoga samolotu 1t-76 w trakcie wykonywania dwdch podejs¢ do ladowania otrzymata
od KSL ostatnia informacje o pozycji samolotu wzgledem sciezki schodzenia iosi DS
w odlegtosci 1 km od progu DS 26.

Ze wzgledu na nienawiazanie kontaktu wzrokowego z samolotem w odlegtosci 1000 m
od progu DS 26, zardwno przy pierwszej probie ladowania, jak i drugim podejsciu KL nie
wydat zgody na ladowanie.

Kontakt wzrokowy z samolotem przy pierwszej probie ladowania KL nawiazat dopiero,
gdy samolot znajdowat si¢ tuz przed progiem DS 26 z lewej strony od jej osi, na bardzo matej
wysokosci wzgledem ptaszczyzny lotniska. Zatoga samolotu 11-76 podjeta nieudana prébe
wyprowadzenia samolotu na o$ DS w celu wykonania ladowania. Wedtug swiadkow, zatoga
samolotu w trakcie odejscia po nieudanym podejsciu wykonata gwattowny manewr
przechylenia na prawe skrzydto, ktérego koncoéwka znajdowata si¢ na wysokosci okoto 3-5 m
nad plaszczyzna lotniska. Zgodnie z FAP PP GosA pkt557 odsytacz *9, KL - jak
w przypadku samolotu Jak-40 — powinien wczesniej nakaza¢ zatodze samolotu I1-76 odejscie
na drugi krag.

Spoznione wydanie komendy nakazujacej odejscie na drugi krag oraz dziatanie zatogi
samolotu 11-76 doprowadzito do manewru zagrazajacego bezpieczenstwu lotow.

5:27:35 - KSL ,OmuH Ha Kypce, riuccane” (,,Jeden na kursie, §ciezce”).
5:27:47 - KL Ha6momaems?” (,Widzisz?”).

13 7godnie z FAP PP GosA pkt 96, KL miat obowiazek zna¢ i systematycznie analizowaé sytuacje
meteorologiczna i ornitologiczna w rejonie swojego i zapasowych lotnisk wedtug meldunkéw zatég.
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5:27:51 - KL »Yxonau Ha Bropoii kpyr” (,,Odejdz na drugi krag”).

5:27:56 — »yxon” (,,Odejscie”).

5:27:56 - KL i ZDBL ,,...! ... [wulg.]! [wulg.]! [wulg.]!".

5:28:05 - KL ,»Yxo1 Ha BTopoi kpyr. Yxox” (,,Odejscie na drugi krag. Odejscie”).
5:28:08 — »JcHo” (,,Jasne”).

5:28:12 - aeesjwulg.], ..

KL dwukrotnie zezwolit zatodze samolotu I11-76 na wykonanie podejscia w WA ponizej
minimalnych dla podejscia wedtug OCII ¢ PCIT** (na podstawie ustalen Komisji widzialnosé
pozioma wahata si¢ w tym czasie w przedziale 500-300 m i podstawie chmur ponizej 50 m).
Takie dziatanie KL byto niezgodne z FAP PP GosA pkt 20, pkt 96, pkt 98, pkt 462 i pkt 557

odwotanie *9.

Fot. 25. Samolot 11-76 podczas pierwszego podejscia do ladowania

Rys. 29. Migjsce wykonania zdjecia samolotu 11-76

144 Minimalne warunki atmosferyczne do ladowania dla samolotu 11-76 to podstawa 100 m i widzialnos¢ 1000 m.
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Podejscie do ladowania samolotu Tu-154M

KL w godz. 06:05:42-06:06:02 (17 min i 33 s przed nawiazaniem tacznosci z zatoga
samolotu Tu-154M) otrzymat od kierownika stacji meteorologicznej lotniska SMOLENSK
POLNOCNY informacje, ze przy panujacych WA powinno byé wydane ostrzezenie STORM.
KL na podstawie obserwowanych WA ponizej minimum lotniska oraz otrzymanej od
kierownika stacji meteorologicznej informacji powinien po konsultacji z dyzurnym
synoptykiem biura meteorologicznego w Twerze wystapi¢ do przetozonych z propozycja
zamknigcia lotniska (zgodnie z FAP PP GosA pkt 96).

6:05:42 — Meteo ,,Ceituac, b, BoceMblecsiT Ha BoceMbcoT maro. llltopmoByio moromy”
(,, Teraz, y, daje¢ osiemdziesiat na osiemset. Pogode sztormowa™).

6:05:48 - KL  ,Hy mropm Beimucan?” (,,No sztorm (przyp. tfum.: ostrzezenie sztormowe)
wypisates?”).

6:05:49 — Meteo ,,bl, vy B TBepp m0NIOXWHI, 3TO caMO€, HO OH Kak HE OMNpaBlaBIIUIiCS
mrropm” (,,Y, no zameldowatem do Tweru (sic!), tego, ale on jako sztorm
nieprognozowany”).

6:05:54 - KL  ,,Yro, uro, uro?” (,,Co, CO, C0?”).

6:05:55 — Meteo ,,On kak He ompaBiaBmwmii ..Hy kak bI, Kak bl peasbHO BO3HHKIIHHA. Hy
mropM-To He BeimuckBai” (,,On jako nieprognozow... No jako, vy, jako, vy,
powstaty w rzeczywistosci. Ale sztormu (przyp. tfum.: ostrzezenia) nie
wypisywatem?”).

6:06:00 - KL  ,Hy a ceituac Tak uro, mery mropma?”’ (,NO a teraz to co, nie ma
sztormu?”).

6:06:02 — Meteo ,,Ceiiuac mtopmoBas orona” (,, Teraz jest pogoda sztormowa”).

Procedura podejscia do ladowania samolotu Tu-154M od 14 km byta zabezpieczana
przez KSL i ostatnia komende potwierdzajaca prawidtowe potozenie samolotu wzgledem
sciezki schodzenia i osi DS ,,dwa na kursie, sciezce” zatoga otrzymata w odlegtosci okoto
2500 m od progu DS 26.

W trakcie procedury podejscia do ladowania pomocnik kierownika lotdw (PKL) na
czestotliwosci 124,00 MHz przekazat informacje: ,,ITomoca cBobomua” (,,Pas wolny”). Na
podstawie zapisow korespondencji radiowej, telefonicznej oraz ze wszystkich kanatéw
zarejestrowanych na BSKL Komisja stwierdzita, ze PKL nie przekazat takiej informacji
w trakcie podejs¢ do ladowania samolotéw Jak-40 i 11-76.
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KL po otrzymaniu od PKL informacji: ,Ilonoca cso6omna” (,,Pas wolny”) zezwolit
zatodze na kontynuowanie podejscia, wydajac komendg ,,[Tocanka monoaaurensHo” i podajac
kierunek i predkos¢ wiatru.

6:39:40 - PKL »1lomoca ceoboana” (,,Pas wolny™).
6:39:44 - KL »1locazKa JOMONHUTEIbHO, CTO IBaalaTh, Tpu Mmetpa” (,,Ladowanie
dodatkowo, sto dwadziescia, trzy metry”).

Nastgpna komende KL wydat zatodze samolotu Tu-154M po uptywie 2,5 s od polecenia
KSL nakazujacego przejscie do lotu poziomego.

6:40:58 — KL ,KoHTpob BeicOTHI, ropu3oHT” (,,Kontrola wysokosci, horyzont”).

Kolejna komenda ,,Yxox na Bropoii kpyr!” (,,Odejscie na drugi krag!”) wydana byta 7 s
pozniej. W tym czasie samolot wykonywat niekontrolowany obr6t w lewo po utracie
fragmentu skrzydta na skutek zderzenia z drzewem.

Pozostate komendy KL wydawane byty juz po zderzeniu samolotu z ziemia.

2.12.8. Analiza pracy kierownika strefy ladowania

W dniu 10.04.2010 r. KSL pracowat na stanowisku kierownika strefy ladowania i byt
odpowiedzialny za zabezpieczenie podejs¢ do ladowania od czwartego zakretu do nawiazania
przez zatoge wizualnego kontaktu ze srodowiskiem DS lub/i do zakresdw, ograniczonych

mozliwosciami technicznymi stacji radiolokacyjnej.
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Rys. 30. Obszar odpowiedzialnosci KSL lotniska SMOLENSK POLNOCNY

Pomimo nieprzekazania przez KL zatogom samolotow Jak-40 i Tu-154M rodzaju
podejscia do ladowania, KSL zabezpieczat ich podejscia z wykorzystaniem radiolokatora™*
PCII zgodnie z pkt 8.9.2 ,,Federalnych przepisow lotniczych. Przygotowanie i wykonywanie
lotow w lotnictwie cywilnym Federacji Rosyjskiej”.

KSL powinien informowac¢ zatogi podchodzacych samolotéw o ich pozycji wzgledem
osi DS i sciezki schodzenia oraz odlegtosci od progu DS na podstawie obserwacji znacznika

na wskaznikach radiolokatora.

% Tak samo jak dla samolotu 11-76, ktérego zatodze KSB przekazat informacje o rodzaju podejscia do
ladowania.
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Zgodnie z trescia przepisu FAP PP GosA pkt 115, KSL miat prawo informowa¢ zatoge
o prawidtowej trajektorii lotu w odniesieniu do osi DS i $ciezki schodzenia ,,na kursie
i sciezce” tylko wtedy, gdy znacznik samolotu znajdowat si¢ w zakresie 1/3 wartosci
maksymalnego wymiaru liniowych odchylen od nakazanej sciezki schodzenia.

W ztozonym zeznaniu KSL potwierdzit, ze wyjsciowe wskazania $ciezki schodzenia
w dniu 10.04.2010 r. odpowiadaty katowi nachylenia 2°40°, czyli zgodnie z opublikowana
wartoscia na kartach podejscia, ktore miaty zatogi samolotow Jak-40 i Tu-154M.

Podejscie do ladowania samolotu Jak-40 (PLF 031)

Pierwsza komenda wydana przez KSL zatodze samolotu Jak-40 byta informacja

o dolocie do czwartego zakretu oraz odlegtosci od progu DS 26 (godz. 5:13:38).
W odpowiedzi zatoga poprosita o zezwolenie na wykonanie zakretu na prosta do ladowania.
KSL wydat zezwolenie i podat odlegtos¢ do progu DS 26 (pigtnascie). Zatoga samolotu nie

odebrata*®

tej informacji i ponownie poprosita o zezwolenie na wyjscie na prosta do
ladowania. Poczatkowo odezwat si¢ KSL, a nastepnie KL, ktéry zezwolit na zajscie
i poinformowat o odlegtosci do progu DS 26 (czternascie).

W kolejnej komendzie KSL poinformowat o odlegtosci 10 km od progu DS 26, pozycji
100 metréw z lewej strony od osi DS i dolocie do sciezki schodzenia.
5:14:43 — KSL » | pULATh OJIMH, YJaJeHHe MIecsATh, JIEBEe CTO, BXOJ B TIJIMCCALy

(,, Trzydziesci jeden, odlegtos¢ dziesiec, sto w lewo, wejscie na sciezke”).

5:14:47 - KL »MeeHHo ToBopH, 4To0sI oH...” (,,MOW powoli, zeby on...”).
5:14:54 — »-+-(MOKeET Hamo?)...Koneuno” (,,...(moze trzeba?)...Oczywiscie”).
5:15:00 - »1 e ou?” (,Gdzie on jest?”).

Informacja o dolocie do DRL zostata przekazana przez KSL po 50 s od poprzedniej
komendy. Kolejne informacje przekazywane przez KSL dotycza prawidtowej pozycji
samolotu Jak-40 wzgledem sciezki schodzenia i osi DS.

Zarejestrowana na BSKL wypowiedz: ,,['ne ou?” (,,Gdzie on jest?”) (godz. 05:15:00)
swiadczy o prawdopodobnych trudnosciach w ciagtej obserwacji znacznika samolotu na
wskaznikach radiolokatora. Mogto to by¢ przyczyna niepoinformowania przez KSL zatogi
samolotu o przelocie odlegtosci 8 km. Natomiast brak informacji o dolocie do 5 km mdgt by¢

spowodowany prowadzeniem w tym czasie korespondencji radiowej przez zatoge samolotu

146 |_ub nie zrozumiata z powodu stabej znajomosci jezyka rosyjskiego.
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11-76 lub utrudnieniami w obserwacji znacznika samolotu. Powyzsze uchybienia w pracy KSL
byly niezgodne z zasadami prowadzenia korespondencji radiowej (pkt 6.4.4.2)*’.

KL nakazat KSL informowanie zatogi o pozycji samolotu (godz. 05:15:22-05:15:25):
»JlaBaii, maBaii, emy rosopu” (,,Dawaj, dawaj, méw mu” — polecenie KL); ,,A uro emy
rosoputs?, [wulg.], Bcé Hopmanbro” (,,A CO mu mowi¢?, [wulg.], wszystko jest w porzadku”
—wypowiedz KSL), co moze wskazywac¢ na uchybienia w pracy KSL.

Zatoga samolotu Jak-40 nie potwierdzata otrzymanych komend KSL wysokoscia lotu,
KL nie nakazal zatodze potwierdzania informacji o potozeniu samolotu wysokoscia, jak
rowniez nie reagowatl na niewtasciwe prowadzenie korespondencji radiowej przez KSL, co

byto niezgodne z FAP PP GosA pkt 96.

Podejscia samolotu 11-76

Pierwsza komenda wydana przez KSL zatodze samolotu 1t-76 byta zgoda na wykonanie
czwartego zakretu oraz informacja o odlegtosci 17 km od progu DS 26 (godz. 5:23:59).
Ogodz. 5:24:42 KSL przekazat informacjg: ,,(Bocemb?) cemHaaunarh, yaajacHHE
yeThIpHaaANaTh Ha mocagounom” (,,(Osiem?) siedemnascie, odlegtos¢ czternascie na kursie do
ladowania”). Kolejna komende KSL wydat o godz. 5:25:27, informujac o odlegtosci 10 km
i dolocie do $ciezki schodzenia. W trakcie podejscia do ladowania KSL informowat zatoge
samolotu 11-76 o odlegtosciach: 10, 8, 6, 5, 4, 3, 21 1 km od progu DS 26, podajac informacje
o prawidtowej pozycji samolotu wzgledem osi DS i $ciezki schodzenia.

Zatoga samolotu I1t-76 informacje KSL potwierdzita, podajac wysokos¢ lotu tylko
w trakcie dolotu do 8 km.

5:38:37 - KSL ,BOCEMb — CEMHaALATHI, yAaJE€HUE BOCEMb, IIpaBe€ IMOJCOTHHU, Ha
riuccane” (,Osiem - siedemnasty, odlegtos¢ osiem, w prawo o pot setki,
na sciezce”).

5:38:40 - 11-76 »deteipecta” (,,Czterysta”).

KSL btednie poinformowat zatoge samolotu o odlegtosci 2 km, przekazujac, ze samolot
znajduje si¢ na 3 km. Blad zostat zauwazony przez zatoge samolotu 11-76 i KL i poprawiony
przez KSL.

5:27:22 - 1-76  ,Jisa” (,,Dwa”).

5:27:24 - KL  ,JBa?” (,,Dwa?”).

147 Na prostej do ladowania informacja o odlegtosci statku powietrznego od progu pasa przekazywana jest
zatodze przez kontrolera: do przelotu DRL — nie rzadziej niz co 2 km, po przelocie DRL — nie rzadziej niz co
1 km”.
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7:27:24 - »Ha” (,, Tak”).

7:27:25 - »Ja, ma” (,,Tak, tak”).

7:27:26 — KSL ,,Omm6o4no, a8a” (,,Prostuje, dwa”).

5:27:35- KSL ,,Oaun Ha kypce, riauccazne” (,,Jeden na kursie, sciezce”).

5:27:46 - eee (end?).

5:27:47-KL ,Ha6moxaeus?” (,,Widzisz?”).

W trakcie drugiego podejscia do ladowania KSL nakazat zatodze samolotu I1-76
wykonanie czwartego zakretu oraz podat odlegtosé¢ 15 km od progu DS 26 (5:37:07). O godz.
5:38:08 KSL przekazat informacje: ,,Bocemb — ceMHaIaThIi, yaaleHUe AECITh, HA Kypce,
Bxo1 B rmmccany” (,Osiem — siedemnasty, odlegtos¢ dziesigc, na kursie, wejscie na sciezke”).
W trakcie podejscia do ladowania KSL informowat zatoge samolotu I1-76 o odlegtosciach: 8,
7,6,5,4,3,2i1km od progu DS 26 i o prawidtowej pozycji*® samolotu wzgledem osi DS
i sciezki schodzenia.

Zatoga samolotu 11-76 podczas drugiego podejscia do ladowania tylko dwukrotnie
potwierdzita otrzymane komendy od KSL aktualna wysokoscia lotu (8 i 2 kilometr).

5:38:37 - KSL ,Bocemb — cemHaamnaTelii, yJaJIeHHE BOCEMb, TIpaBee IIOJICOTHH, Ha
rimuccane” (,Osiem - siedemnasty, odlegtos¢ osiem, w prawo o pét setki, na
sciezce”).

5:38:40 - I1-76  ,,Yertnipecra” (,,Czterysta”).

5:40:09 - KSL ,,/IBa Ha kypce, riauccane” (,,Dwa na kursie, sciezce”).

5:40:11 - 1-76 ,,Cto tpuamars” (,,Sto trzydziesci”).

KL nie nakazat zatodze, podobnie jak w trakcie podejscia do ladowania samolotu
Jak-40, potwierdzania informacji o potozeniu samolotu wysokoscia, jak rowniez nie reagowat
na tamanie zasad prowadzenia korespondencji radiowej przez KSL, co byto niezgodne z FAP
PP GosA pkt 96.

Wedtug swiadkow podejscia do ladowania samolotu 1+-76, obydwie préby zostaty

zakonczone na matej wysokosci z odchyleniem z lewej strony od osi DS 26.

Podejscie samolotu Tu-154M

Wykres podejscia do ladowania samolotu Tu-154M
W celu przeprowadzenia szczego6towej analizy podejscia do ladowania samolotu

Tu-154M wykorzystano opracowane przez Komisje graficzne przedstawienie trajektorii lotu

148 Jedynie dla odlegtosci 8 km podat odchylenie od osi DS: ,,Bocemb — ceMHajIaThIi, yaaqeHHEe BOCEMb,
npaBee MoJicoTHH, Ha Timccane” (,Osiem — siedemnasty, odlegtos¢ osiem, w prawo o pét setki, na $ciezce”).
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samolotu'*®

oraz stenogram rozmow w kabinie i na BSKL. Wyswietlenie pozycji samolotu na
wskaznikach radiolokatora WISP-75"° byto mozliwe dzicki wynikom lotu specjalnego
samolotu Tu-154M nr 102 w dniu 28.04.2011r. na lotnisku MIROSELAWIEC, w ktérym

odtworzono trajektori¢ lotu samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r.

Ponizej przedstawiono opis oznaczen wykorzystanych do graficznej reprezentacji
elementéw sktadowych wykresu:
1) wykres sciezki schodzenia:

a) kolorem niebieskim oznaczono obszar dopuszczalnego maksymalnego wymiaru
liniowych odchylen (+30”) od nakazanej $ciezki schodzenia (2°40°);

b) kolorem zielonym oznaczono strefe¢ dopuszczalnego liniowego wymiaru strefy
odchylen (1/3 wartosci maksymalnego wymiaru liniowych odchylen od nakazanej
Sciezki schodzenia 2°40%), wewnatrz ktorej obecnosé¢ znacznika statku powietrznego
zezwalata KSL  przekazywa¢ zatogom  statkbw  powietrznych informacje

0 prawidtowym potozeniu ,,na $ciezce”;

2) wykres linii kursu do ladowania:
a) kolorem szarym oznaczono obszar dopuszczalnego maksymalnego wymiaru liniowych
odchylen +2° wzgledem osi drogi startowej;
b) strefa transparentna oznacza dopuszczalny wymiar liniowych odchylen (1/3 wartosci
maksymalnego wymiaru liniowego wzgledem przedtuzonej osi DS 26), w ktorej
obecno$¢ znacznika statku powietrznego zezwalata KSL przekazywa¢ zatogom statkow

powietrznych informacje o prawidtowym potozeniu ,,na kursie”.

Na podstawie analizy korespondencji radiowej oraz
»tta” zarejestrowanego przez mikrofon w kabinie samolotu
Tu-154M na wykres podejscia do ladowania naniesiono
korespondencje i rozmowy. Poszczegdlne wypowiedzi
oznaczone zostaty kolorami (patrz obok).

Pierwsza komenda KSL wydana zatodze samolotu Tu-154M byta zgoda na wykonanie
czwartego zakretu po informacji od dowodcy Tu-154M o jego rozpoczeciu (godz. 6:37:29).
KSL nie przekazat zatodze samolotu informacji o odlegtosci*** od progu DS 26.

19 Graficzna trajektoria podejscia zawarta jest w zataczniku nr 1 do Raportu koncowego.

150 \Wedtug strony rosyjskiej, z powodu usterki przewodu sygnalowego nie zarejestrowat si¢ zapis ekrandw
wskaznikéw radiolokatora na stanowisku KSL.

151 7 czterech podejs¢ samolotéw w dniu 10.04.2010 r. jedynie w stosunku do Tu-154M KSL nie potwierdzit
odlegtosci w czwartym zakrecie.
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O godz. 6:39:12 KSL przekazat: ,,Cto nepBblIif, yaaneHHe AecsATh, BXOA B Iimccamy”
(,,101, odlegtos¢ 10, wejscie w sciezke”). Wedtug obliczen wykonanych przez Komisje,
samolot osiagnat prawidiowa pozycjc w celu rozpoczecia schodzenia do ladowania™>
(samolot znajdowat si¢ w odlegtosci okoto 10 km od progu DS 26, na wysokosci okoto 500

metrow nad poziomem lotniska, w osi DS).
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Rys. 31. Potozenie samolotu w momencie komendy: ,,Cto niepBblii, yaajaeHue AecsiTh, BXOJ B IIkccary”
(,,Sto pierwszy, odlegtos¢ dziesie¢, wejscie na sciezke™)

152 0d tej chwili zatoga samolotu Tu-154M powinna by¢ informowana o swojej pozycji. W przypadku odchylen
od osi DS i $ciezki schodzenia, KSL zobowiazany byt niezwtocznie informowac o tym zatogg samolotu.
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Fot. 26. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem $ciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75
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Zatoga samolotu po dolocie do 10 km**®

nie rozpoczeta schodzenia i kontynuowata lot
poziomy. Doprowadzito to do wylotu samolotu ponad $ciezke schodzenia. W odlegtosci
9,7 km od progu DS 26 samolot opuscit sektor 1/3 dopuszczalnych odchylen™ (+10).
W odlegtosci 9 km od progu DS 26 samolot znajdowat si¢ juz poza strefa dopuszczalnych

maksymalnych odchylen (£30°).

Nastepna informacje KSL przekazat po 21 s (6:39:33): ,,Bocemb Ha kypce, rmccajae”
(,,Osiem na kursie, sciezce”), gdy samolot znajdowat si¢ 130 m nad sciezka schodzenia
i 65 m z lewej strony od osi DS (na wysokosci 528 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci
8300 m od progu DS 26). KSL nie zareagowal na niewlasciwa pozycje samolotu. Na
podstawie analizy zapisow rozmow na BSKL mozna stwierdzi¢, ze brak reakcji mogt by¢
spowodowany niesprawnoscia radiolokatora (brakiem mozliwosci regulacji wzmocnienia),
0 czym s$wiadczy wypowiedz (06:38:13): ,,Her ycunenus, mis peryaupoBku...” (,Nie ma
wzmocnienia, dla regulacji...”).

6:38:10 - ,Jla mer, TyT ycuienue BwiOMBaetr, [wulg.]” (,,Nie, tu wywala wzmocnienie,
[wulg.]”).

6:38:13 - ,,Hert ycunenwus, aus perynmuposku...” (,,Nie ma wzmocnienia, dla regulacji...”).

6:38:20 — ,ITo3BoHu...” (,,Zadzwon...”).

6:38:21 — ,,Bot oH mosiBuiics, BOT OH, BOT oH” (,,Wlasnie si¢ pojawit, o, to on, o, to on”).

6:38:21 - ,,Axa” (,,Aha”).

6:38:27 — ,,(Uro-10?)...” (,,(C0§?)...".)

6:38:28 — ,,He, He, He, HOpManbHO, HOpMaibHO...” (,,Nie, nie, nie, w porzadku, w porzadku
2.

6:38:38 — ,.ITo3BoHH, 310 camoe, na” (,,Zadzwon, tego, tak™).

6:38:40 — ,,/laBaiite, moctaBuM HOpMaibHO...” (,,Chodzcie, ustawimy normalnie™).

153 punkt rozpoczecia znizania byt okreslony na odlegtosci 10,42 km.
1% W tym momencie KSL powinien poinformowa¢ zatoge o potozeniu nad $ciezka schodzenia.
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Rys. 32. Potozenie samolotu w momencie
komendy: ,,Bocems, Ha Kypce, ruccaze”
(,Osiem, na kursie, ciezce”)

Fot. 27. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem $ciezki
schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75

Nastgpna informacja o odlegtosci oraz prawidtowym potozeniu na Kkursie i sciezce

schodzenia®®

zostata przekazana przez KSL po 20 s. Bylo to niezgodne z faktycznym

potozeniem samolotu, gdyz znajdowat si¢ on w tym czasie 120 m nad sciezka schodzenia

1 115 m z lewej strony od osi DS (na wysokosci 444 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci

6649 m od progu DS 26), czyli poza granica dopuszczalnego maksymalnego wymiaru

liniowego odchylenia (+30°) od nakazanej $ciezki schodzenia (2°40%). Dowddca samolotu

Tu-154M biednie potwierdzit odlegtos¢ od progu DS 26 ,,cztery” zamiast szes¢. Pomyika nie

zostata zauwazona ani przez KSL ani KL.

155

odlegtos¢ szesc”).
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Zdaniem Komisji, przy panujacych WA oraz nieprawidtowym potozeniu samolotu
(zbyt duze odchylenie od sciezki i kursu, przy matej odlegtosci do progu DS 26) KSL
powinien zapyta¢ zatoge o decyzje dotyczaca kontynuowania podejscia lub zarekomendowac

jego przerwanie.

DRL

Rys. 33. Potozenie samolotu w momencie komendy: ,,IToxxoaure k gaisHEMy, Ha Kypce TIHCCae, yaaIeHne
nrects” (,,Podchodzicie do dalszej, na kursie, sciezce, odlegtosc szes¢”)
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Fot. 28. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem sciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75

Nastepna informacja zostata przekazana przez KSL po 24 s**°

w odlegtosci okoto 4600

m od progu DS 26. KSL w dalszym ciagu informowat zatoge o prawidiowej pozycji

samolotu, mimo ze znajdowat si¢ on 60 m nad $ciezka schodzenia i 130 m z lewej strony od

osi DS (na wysokosci 287 m nad poziomem lotniska, odlegtos¢ 4591 m od progu DS 26).
KSL nie poinformowat zatogi samolotu o przelocie piatego kilometra, co byto

niezgodne z zasadami prowadzenia korespondencji radiowej (pkt 6.4.4.2): ,,Na prostej do

ladowania informacja o odlegtosci statku powietrznego od progu pasa jest przekazywana:

— do przelotu DRL - nie rzadziej niz co 2 km;

— po przelocie DRL — nie rzadziej niz co 1 km”.

Zapis rozméw na BSKL (06:40:07-06:40:17) moze wskazywa¢ na dalsze problemy
z wilasciwa obserwacja pozycji samolotu na wskaznikach lub celowe podawanie odlegtosci do
progu DS z wyprzedzeniem, co prawdopodobnie miato spowodowaé wczesniejsza decyzje
zatogi o przerwaniu podejscia: ,,I dodawaj odrobing. Dawaj odlegtos¢”, czego wynikiem byto
podanie przez KSL z wyprzedzeniem okoto 600 m informacji o przelocie 4 kilometra.

Dowddca samolotu potwierdzit odebranie tej informacji poprzez powtdrzenie ,na kursie

sciezce”.

- »A on orBetrn?” (,,A on odpowiedziat/zgtosit sig?”).
6:40:07 - »J ayTh-uyTh n06aBmsii...” (,,I dodawaj odrobing...”).
6:40:13 - »JaBaii... ynanenue...” (,,Dawaj... odlegtosé...”).

6:40:17 - KSL ,,Yetsipe Ha Kypce, Tauccazne” (,,Cztery na kursie, sciezce”).
6:40:20-101 ,Ha kypce, riuccazne” (,,Na kursie, sciezce”).

1% 0 6:40:16,5: »deTrsipe Ha Kypce, rmccane” (Cztery na kursie, sciezce).
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Rys. 34. Potozenie samolotu podczas komendy: ,,Yetnipe Ha Kypce, rimccane” (,,Cztery na kursie, $ciezce”)

= e
" Odchylenie samolotu

Fot. 29. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem $ciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75
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Nastepna informacja™’ zostala przekazana przez KSL po 13 s (3460 m od progu DS
26). KSL w dalszym ciagu informowat zatoge o prawidiowej pozycji samolotu na Kkursie
i Sciezce, gdy w rzeczywistosci samolot znajdowat si¢ na gérnej granicy dopuszczalnego
maksymalnego wymiaru liniowego odchylenia (+30°) od nakazanej $ciezki schodzenia

1 100 m z lewej strony od osi DS.

2700 2800 2900 3100 3200 3300 3400 13500 3800 3700 3800 3900 4100 2200
3000 § 4000

Rys. 35. Potozenie samolotu w momencie komendy: ,, Tpu Ha kypce, rimccane” (,, Trzy na kursie, sciezce™)

Fot. 30. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem $ciezki schodzenia i osi DS 26 na wskaznikach WISP-75

70 6:40:29,5 KSL nadat: ,, Tpu na kypce, rmuccazne” (,, Trzy na Kursie, ciezce”).
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W odlegtosci 2700 m od progu DS 26 samolot ,,przecial” $ciezke schodzenia w dot
I zatoga kontynuowata znizanie ponizej nakazanej sciezki schodzenia, co nie wywotato zadnej
reakcji KSL.

Nastepna informacja™® zostata przekazana przez KSL po 12 s w odlegtosci okoto 2500
metrow od progu DS 26. KSL ponownie informowat zatoge o prawidtowej pozycji samolotu,
gdy w rzeczywistosci samolot znajdowat si¢ 20 m pod $ciezka schodzenia i 80 m z lewej
strony od osi DS (114 m nad poziomem lotniska). Zatoga kontynuowata znizanie ponizej
sciezki schodzenia i z kazda sekunda lotu wzrastalo zagrozenie bezpieczenstwa lotu.
W odlegtosci 2300 m od progu DS 26 samolot osiagnat wysokos¢ 100 m nad poziomem
lotniska (minimalna wysokos$¢ znizania dla tego rodzaju podejscia i minimum lotniska)
i jednoczesnie wylecial poza strefe dopuszczalnego maksymalnego wymiaru liniowego

odchylenia (-30’) od nakazanej sciezki schodzenia.

Do okreslenia kierunku ruchu samolotu na wskazniku WISP-75 na podstawie dwaoch
okreséw odswiezania informacji przy wykorzystaniu systemu RSP-6M2 potrzeba 2 s. Czas
potrzebny na analizg kierunku poruszania si¢ samolotu i wypracowanie decyzji to kolejne 2 s,
a czas potrzebny na przekazanie informacji zatodze samolotu o niewtasciwej pozycji i/lub
nakazanie przejscia do lotu poziomego to 1s. Przy prawidtowym dziataniu wskaznika KSL
powinien po uptywie 5-6 s przekaza¢ zatodze informacje o pozycji samolotu ponizej
nakazanej sciezki schodzenia.

Wedtug ustalen Komisji, samolot w odlegtosci 2700 m przeciat od gory sciezke
schodzenia (6:40:39) i kontynuowat znizanie. W odlegtosci okoto 2600 m samolot wyleciat
ze strefy 1/3 dopuszczalnej wartosci maksymalnego wymiaru liniowych odchylen od
nakazanej $ciezki schodzenia 2°40°, wewnatrz ktorej obecnosé znacznika statku powietrznego
zezwalata KSL przekazywa¢ zatogom statkdw powietrznych informacje o prawidtowym
potozeniu ,na $ciezce”. W odlegtosci okoto 2500 m (od progu DS 26), gdy samolot
znajdowat si¢ poza dolna granica ww. strefy, KSL poinformowat zatoge o prawidtowej
pozycji samolotu ,,na Kursie i sciezce”, do czego nie miat prawa. W tej fazie lotu samolotu
KSL powinien poinformowa¢ zatogeg 0 jej pozycji ponizej sciezki i nakazac¢ przejscie do lotu
poziomego lub przerwaé podejscie, do czego miat prawo, zgodnie z FAP PP GosA pkt 115%°,

W odlegtosci 2300 m (6:40:44,5) samolot znajdowat si¢ ponizej $ciezki schodzenia w strefie

158 0 6:40:41,5 KSL nadat: »JBa Ha Kkypce, riuccane” (,Dwa na kursie, sciezce”).
159 KSL ma prawo wydawa¢ zatogom polecenia: odejscia na drugi krag w granicach strefy widzialnosci PRL.
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dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od $ciezki -30° na wysokosci

100 m wzgledem poziomu lotniska.

Opisywany odcinek (od 2700 do 2300 m) samolot pokonat w czasie 5,5 s, obnizajac
wysokos¢ lotu 0 40 m. W odlegtosci 2300 m KSL bezwzglednie powinien nakaza¢ zatodze
samolotu Tu-154M przerwanie podejscia i wykonanie odejscia na drugi krag.

Wedtug Komisji, prawdopodobna przyczyna niereagowania KSL na potozenie samolotu
ponizej sciezki znizania byla niewtasciwa obserwacja (lub jej brak) samolotu Tu-154M na
wskaznikach radiolokatora spowodowana:

1) niesprawnoscia radiolokatora RSP-6M2 (np. niesprawnosé zasiggowej automatycznej
regulacji wzmocnienia oraz recznej regulacji wzmocnienia);

2) wystepowaniem przeszkod terenowych (grupy drzew) w strefie podejscia do DS 26, ktore
mogty ogranicza¢ ciagta obserwacje znacznika samolotu na wskaznikach radiolokatora
przez wystepowanie odbi¢ statych od obiektéw terenowych;

3) btedami KSL w manualnym dostrajaniu radiolokatora RSP-6M2 z powodu:

a) zabezpieczania w dniu 10.04.2010 r. po raz pierwszy w TWA podejs¢ na lotnisko
SMOLENSK POLNOCNY;

b) niewielkiego doswiadczenia w zabezpieczaniu lotow na stanowisku KSL w ostatnich
12 miesiacach (9 zmian, w tym tylko 2 zmiany w TWA wtacznie z 10.04.2010 r.)

c) brak praktyki i praktycznego sprawdzenia na stanowisku KSL lotniska SMOLENSK

POLNOCNY, niezbednego do nadania uprawnien do kierowania lotami (niezgodnie
z FAP PP GosA pkt 216).

ao 2200 2300 2400 2300/ 2600 2700
I

***** B Rys. 36. Potozenie samolotu w momencie komendy: ,,/Isa
Ha Kypce, riuccane” (,Dwa na kursie, sciezce”)
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Fot. 31. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem $ciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75
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Komenda nakazujaca przejscie do lotu poziomego ,,I'opusonT, cto oaun” (,,Horyzont,
101”) zostata przekazana przez KSL po uptywie 13,5 s od informacji ,,.Dwa na kursie
I sciezce”. W tym czasie samolot znajdowat si¢ na wysokosci okoto 14 m wzgledem
ptaszczyzny lotniska i nie byt juz widoczny na wskaznikach radiolokatora. Dwie sekundy
przed komenda ,,Horyzont 101” dowddca statku powietrznego podjat decyzje o odejsciu na

drugie zajscie (wysokos¢ nad poziomem lotniska 39 m).

Na podstawie ustalen Komisji, komenda ,,['opusont, cro omuu” (,,Horyzont, 101”)
powinna by¢ wydana 10 s wczesniej (06:40:44,5), czyli gdy samolot znajdowat si¢ znacznie
ponizej sciezki schodzenia na dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od
sciezki (-307).

Rys. 37. Zobrazowanie ostatniej fazy lotu samolotu Tu-154M

Zatoga samolotu Tu-154M nie potwierdzata otrzymanych komend KSL wysokoscia
lotu, co uniemozliwito KSL weryfikacje poprawnosci wskazan radiolokatora w odniesieniu
do pozycji samolotu na sciezce schodzenia.

KL nie nakazat zatodze potwierdzania informacji o potozeniu samolotu wysokoscia,
podobnie jak zatogom samolotéw Jak-40 i 11-76, jak rowniez nie reagowat na niewtasciwy
sposob prowadzenia korespondencji radiowej przez KSL, co byto niezgodne z FAP PP GosA
pkt 96.
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Analiza wykazata, ze sposOb zabezpieczania lotdbw przez KSL byt niezgodny
z przepisami  FAP PP GosA i ,Zasadami i frazeologii korespondencji radiowej przy
wykonywaniu lotéw i kierowaniu ruchem lotniczym”, gdyz wigksza czes¢ lotu samolotu
Tu-154M w czasie podejscia do ladowania przebiegata poza obszarem dopuszczalnych
odchylen od sciezki schodzenia. Od 9300 do 2900 m do progu DS 26 samolot znajdowat sie
powyzej $ciezki schodzenia, a od 7400 m do chwili zderzenia z ziemia wykonywat lot z lewej
strony od osi DS 26.

Wedtug informacji KSL, samolot znajdowat si¢ na prawidtowej $ciezce i Kursie.
Z faktow wynika, ze KSL nie miat prawa informowa¢ zatogi samolotu Tu-154M
o prawidtowym wykonywaniu procedury podejscia, poniewaz odchylenie samolotu od
sciezki i kursu przekraczalo jedna trzecig liniowych wymiarow strefy dopuszczalnych

odchylen. Byto to niezgodne z pkt 115 przepiséw FAP PP GosA.

Zdaniem Komisji, btedy KSL i odstepstwa od zasad zabezpieczania podejs¢ do

ladowania z wykorzystaniem radiolokatora polegaty na:

1) informowaniu zatogi o prawidtowym potozeniu samolotu ,,na kursie i $ciezce”, gdy jego
pozycja wzgledem osi DS i sciezki wykraczata poza strefy dopuszczalnych odchylen;

2) przekazywaniu informacji o odlegtosci do progu DS 26 z wyprzedzeniem okoto 500-
-600 m;

3) braku reakcji przez 10 s na kontynuowanie znizania przez zatoge samolotu poza zakresem
maksymalnego dopuszczalnego odchylenia (-30).

4) spbéznionym wydaniu zatodze samolotu Tu-154M komendy ,,I'opu3oHT, cTtO OIMH"
(,,Horyzont, 101”).

W sytuacji gdy KSL w trakcie koncowego podejscia do ladowania mial problemy
z obserwacja samolotu na wskazniku $ciezki lub kursu, powinien o tym natychmiast
poinformowa¢ zaloge samolotu. Informowanie przez KSL zalogi samolotu Tu-154M
o prawidlowej pozycji samolotu ,,na kursie, na sciezce” niezgodnie z rzeczywistym
potozeniem mogto utwierdza¢ zatoge o prawidtowym wykonywaniu podejscia i wiasciwej

trajektorii lotu.

Priorytetowym zadaniem KSL bylo zapewnienie bezpiecznego wykonania operacji
podejscia do ladowania przez zatogi samolotow w dniu 10.04.2010 r. Jako$¢ wykonywanych
przez niego obowiazkow byta bardzo istotnym elementem w analizowanych okolicznosciach

przebiegu lotu. Komisja ze wzgledu na nieudostepnienie przez strong rosyjska istotnych
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dokumentéw oraz niezezwolenie na ponowne przestuchanie personelu GKL, swoja analize
oparta gtéwnie na rzeczywistej trajektorii lotu samolotu Tu-154M i zapisach audio z BSKL
i kabiny samolotu. Brak reakcji KSL na zejscie samolotu ponizej $ciezki schodzenia byt
istotnym elementem w badanym wypadku. Nie mozna spekulowa¢, jaka bytaby reakcja zatogi
samolotu, gdyby ustyszata od KSL komende nakazujaca przerwanie podejscia, gdy
wylatywata ze strefy maksymalnie dopuszczalnego odchylenia od $ciezki. Taka komenda
powinna jednak by¢ przekazana zatodze przez KSL przynajmniej 10 s wczesniej, niz zostata
wydana.

2.13. Analiza procesu podejmowania decyzji przez GKL

Opis skrotow uzytych w stenogramie zapisu rozméw na BSKL.:

e GCKRL - Gtéwne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym w Moskwie;

e CO - Centrum Operacyjne w Moskwie (krypt. tel. LOGIKA);

e KORSAZ - kryptonim lotniska wojskowego SMOLENSK POLNOCNY;

e SD - stanowisko dowodzenia na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY;

e BSKL - blizsze stanowisko kierowania lotami;

e Q - oficer operacyjny w CO;

e DBL - dowddca jednostki wojskowej 21350 w Twerze (krypt. ZELEZNIAK);
e ZDBL - koordynator GKL - zastepca dowddcy JW 21350 w Twerze;

e KL - kierownik lotow lotniska SMOLENSK POLNOCNY;

e KTR - kontroler lotow na SD;

e KSL - kierownik strefy ladowania;

e METEO (M) - kierownik stacji meteorologicznej lotniska SMOLENSK POENOCNY;
e PKL - pomocnik KL;

e PID - kontroler lotniska SMOLENSK POLUDNIOWY;

e A(1,2) -niezidentyfikowani rozméwcy;

e ZDBL? - prawdopodobna wypowiedz ZDBL;

o KL? - prawdopodobna wypowiedz KL

o 817 - znak wywotawczy samolotu 11-76;

e 031 - (PLF 031) znak wywotawczy samolotu Jak-40;

e 101 - (PLF 101) znak wywotawczy samolotu Tu-154M;
e 331 - samolot linit TRANSAERO,;
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o [wulg.] - stowo wulgarne uzyte w wypowiedzi;

e APM - samochodowe stacje reflektorowe APP-90P.

Ruch statkow powietrznych w przestrzeni sklasyfikowanej Federacji Rosyjskiej

nadzorowany byl przez GCKRL.

Koordynacje operacji lotniczych w przestrzeni
niesklasyfikowanej (przestrzen powietrzna lotniska SMOLENSK POLNOCNY) zapewniato
CO w Moskwie. Nadzér nad przygotowaniem i realizacja zabezpieczenia przyjecia rejsow
specjalnych prowadzit DBL. Koordynacje i bezposredni nadzor nad wszystkimi stuzbami na
lotnisku SMOLENSK POENOCNY prowadzit ZDBL. Informacje o przylotach statkow
powietrznych zgtaszane byty KTR na SD. KL sprawowat kontrolg w strefie blizszej i strefie
wizualnej lotniska oraz kierowat dziataniami GKL w zakresie:

e gotowosci DS i DK;

e sprawnosci srodkdéw tacznosci, radioelektronicznego i wizualnego zabezpieczenia

lotow;
e informacji o aktualnych warunkach atmosferycznych;
e kierowania ruchem naziemnym.

KSL sprawowat funkcje kontrolera strefy ladowania.

KL po rozpoczeciu pracy na BSKL okoto godz. 4:38'! prébowat uzyskaé informacje

z CO o starcie polskiego samolotu (Jak-40).

4:42:51 KL: ,,BoT ckaxuTe, y Bac HacUET MOJIAKOB HUKaKoi uHdopmanu Het, na?” (,,Prosze
powiedzie¢, nie macie zadnej informacji na temat Polakéw?”).

4:42:54 Q: »HeT, BOT To, uTo BYepa packomnanu Toibko...” (,,Nie, tylko to, co wczoraj
wygrzebalismy”).

4:42:56 KL: ,,Axal A Bot Takoii Tenedponunk 3amummure” (,,Aha. A to prosze zapisac taki
telefonik™).

4:42:59 Q:  ,Jagaiire” (,,Dobrze”).

4:42:59 KL: ,,Jsectu tpuamats oau...” (,,Dwiescie trzydziesci jeden...”).

4:43:01Q: ,bIxu” (,Yhy”).

4:43:02 KL: ,,...mAThACCAT MECTh...” (,,...pigcdziesiat szes¢™).

4:43:03Q:  ,bIxer” (,Yhy”).

4:43:03 KL: ,,...neBsrocto tpu” (,,...dziewigcdziesiat trzy™).

160 Opracowano na podstawie: telegramu nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010 r. dotyczacego przygotowania
i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotéw Jak-40 i Tu-154M w kwietniu 2010 r., ,,Przygotowania GKL do
kierowania lotami 10.04.2010 r.” i stenogramu rozmow i tacznosci prowadzonej na BSKL 10.04.2010 .,

161 Ustalono na podstawie stenogramu rozméw prowadzonych na BSKL.
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4:43:04Q:  ,,Axa” (,,Aha”).

4:43:05 KL: ,,Oto rmaBubeii nentp YBJl. Tam HaBepHOE MOKHBI 3HATH — BBUIETEN, HE
Beuteten...” (,TO jest Gtowne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym. Tam
powinni wiedzie¢ wystartowat, czy nie wystartowat”).

4:43:10 Q:  ,,Ia, Hy B r1aBHOM s yrouHto. Tak, xoporo” (,,Tak, dowiem si¢ w gtownym.
Tak, dobrze™).

4:43:13 KL: ,,1 no3BonuTe cromga” (,,1 prosze tu zadzwonic™).

4:43:14 Q:  ,Xopomo. bIxsr” (,,Dobrze. Yhy”).

O godz. 4:45:48 KL otrzymat z CO informacje, ze polski samolot jeszcze nie
wystartowatl, oraz zapewnienie, ze zostanie natychmiast powiadomiony po jego starcie.
Z zapisow rozméw na BSKL wynika jednak, ze KL nie byt przekonany o wiarygodnosci
informacji otrzymanej z CO.

6:46:19 KL: ,,MosxeT u mpaBia, a MokeT Herpasna” (,,moze prawda, a moze nie”).

O godz. 4:46:43 KL otrzymat od KTR informacje, ze z lotniska WNUKOWO
wystartowat 11-76. Natychmiast ztozyt meldunek ZDBL oraz potwierdzit, ze ciagle nic nie
wiadomo o locie polskiego samolotu. Z dalszych rozmoéw na BSKL wynikato, iz KL nadal
nie byt przekonany, ze pierwszy polski samolot jeszcze nie wystartowat.

4:52:35 KL: ,,Ho s mompocwui 310...onepaTuBHOr0 »JIoruku« rno ogHoMy teiaedoHy BBHIUTH
MOCKOBCKOMY. OH BbImesn, ropoput. »[loka He BbuleTan«. A TaMm mnpasia,
uenpasaa” (,,No ja prositem, ten... operacyjnego »Logiki«, zeby zadzwonit na
taki telefon moskiewski. On zadzwonit, méwi: »Na razie nie startowali«. A ja

nie wiem, czy to jest prawda, czy nie”).

Analiza powyzszych rozméw wskazuje, ze KL znat'®® planowane godziny ladowania
samolotéw w dniu 10.04. Nie czekat biernie na informacje o starcie polskich samolotow, ale
aktywnie probowat ja uzyska¢. Brak potwierdzenia startu samolotu zaburzyt jego plan
dziatania i wzbudzit niepokéj KL, ze zmieni si¢ godzina przylotu. Czynnikiem
zwigkszajacym zaniepokojenie KL byta informacja o starcie samolotu 1t-76, ktory wedtug
planu powinien wyladowa¢ po ladowaniu pierwszego polskiego samolotu (faktycznie
ladowanie samolotu Jak-40 w SMOLENSKU miato nastapi¢ ok. godz. 5:00, jednak samolot

wystartowat z Warszawy z op6znieniem 25 min).

162 7 pézniejszych dziatan wynika, ze na BSKL nie byly przekazane plany lotéw, gdyz KL i ZDBL nie znali
lotnisk zapasowych zaréwno dla samolotu 1t-76, jak i Tu-154M.
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Brak informacji o locie polskiego samolotu byt jedynym czynnikiem zaburzajacym
w tym czasie dziatania KL, gdyz WA byty odpowiednie do przyjecia samolotéw (widzialnosé
4 km przy zamgleniu i dymach, niewielki wiatr, brak niskiego zachmurzenia), a prognoza nie

wskazywata na mozliwo$¢ nagtego si¢ ich pogorszenia.

Z zapisOw rozmow i tacznosci na BSKL wynika, ze ZDBL petnit funkcje koordynatora
oraz przetozonego catego personelu na lotnisku. Poczatkowo przebywat poza BSKL
(prawdopodobnie na SD), a KL informowat go o wszystkich podejmowanych przez GKL
dziataniach.

4:49:33 KL: »lak, moka uHbopmarus, uyrto ..Mn nerut. Jpyroit mHdpopmamuu HeT’
(,,Wigc na razie informacja, ze ...leci It. Nie ma innej informacji”).
4:49:38 ZDBL.: ,,Bo ckombko stot Un?” (,,0 ktorej ten 11?”).

4:49:41 KL: ,»1 J1e-To MUHYT aBaanath aecsatoro” (,Gdzies dwadziescia po dziewiatej”).

O godz. 4:53:24 KTR przekazat KL informacje, ze pierwszy polski samolot o godz.

4:55 osiagnie punkt ASKIL, oraz prosit KL, aby dowiedziat sig, czy strefa (CO lub GCKRL)

pozwoli przeja¢ kontrolg nad lotem samolotu.

4:53:24 KTR:  ,[imi¢], B mareaecsar mats MuayT ASKIL. [lepBblii moasK HOJIb TPHIIATH
omua ITJI®” (,,[imig], w piecdziesiatej piatej minucie ASKIL. Pierwszy
Polak zero trzydziesci jeden PLF”).

4:53:31 KL: Hlousur” (,,Zrozumiatem?”).

4:53:32 KTR: ,,Cnpocu y Hero, 30Ha pa3peniria 3adpats Ham [lub: k mam]” (,,Zapytaj go,
czy strefa pozwolita zabra¢ nam [lub: do nas]”).

4:53:35 KL: »llonsur” (,,Zrozumiatem?”).

KL natychmiast poinformowat o tym ZDBL ipodjat czynnosci majace na celu
przygotowanie lotniska na przyjecie obu samolotéw (Jak-40 i 11-76). Informacja o locie
samolotu Jak-40 na kilka minut przed przejeciem kontroli nad jego dalszym lotem
spowodowata podjecie przez KL pospiesznych dziatan. Musiat uzyska¢ od METEO aktualna
informacje 0 WA, dokona¢ koordynacji przejecia kontroli nad przylatujacym samolotem,
wyda¢ decyzje na rozstawienie APM i nadzorowa¢ podejscia dwoch samolotow.

4:54:06 KL: »[imi¢], »Jloruka« oOmaHyna, TyT MO Ha3eMHOW MPOIILJIO, YTO B MATHACCAT
mate MuHyT ASKIL mpoxomut” (,,[imig], »Logika« oszukata, tutaj po

naziemnej doszto, ze w pigcdziesiatej piatej minucie przechodzi ASKIL”).

4:54:59 M: »Merteo, crapmunaa [nazwisko]” (,,Meteo, sierzant [nazwisko]”).
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4:55:00 KL: »Jaaii moroxy!” (,,Dawaj pogode!”).

4:55:01 M: »JloaHocTei0?” (,,Petng?”).

455:02 KL:  ,Ja” (,,Tak?).

4:55:03 M: ,»3a JIECATh YacOB OTMEYaeM TpH Oaiia Bepxueit ...” " (,W ciagu dziesieciu

godzin odnotowujemy trzy dziesiate wysokiego ...”).

4:55:07 M: see- &, JIBIMKQ, JIBIMBI, BAZIMMOCTH YeThIpe KuiomeTpa” (,,... Y zamglenie,
dymy, widzialnos¢ cztery kilometry”).

4:55:10 M: nHrxastst (lub: HKHMIA) paiioH, bI, BETEP CTO COPOK IpaayCoB JIBa METpa,
TUTIOC JIBa 3alisiTasi YeThIpe, BIAr BOCEMbJIECAT CEMb MPOILEHTOB” (,,Dolna
(lub: dolny) strefa, y, wiatr sto czterdziesci stopni dwa metry, plus dwa
przecinek cztery, wilgotnos¢ osiemdziesiat siedem procent”).

4:55:18 M: »JlaBIICHHE CEMb COPOK 4YEThIpE 3amsTas TMATh, bl, NPHUBEAEHHOE CEMb
IIECThCCAT CeMb 3amsitas Tpu, Oe3 wusmenenwii” (,,Cisnienie siedem
czterdziesci cztery przecinek pigé, y, zredukowane siedem szesc¢dziesiat
siedem przecinek trzy, bez zmian”).

4:55:24 KL »Xopoto” (,,Dobrze”).

5:01:41 KL: »JaBaii. JlaBaii, Beie3xkaii cpouno. Tonbko 1o pasperienuto utod” (,,Dawaj.
dawaj, szybko wyjezdzaj. Tylko zeby byto pozwolenie”).

Kilka niezrozumiafych wypowiedzi.

5:01:52 KL.: »berom tormal” (,,No to biegiem!”).

Po otrzymaniu przez KL informacji o WA, tacznos$¢ z nim nawiazatl dowddca samolotu
Jak-40. KL przejat kierowanie lotem, mimo ze nie zdazyt skoordynowac tego przejecia ze
strefa (GCKRL). Korespondencja z zatoga samolotu Jak-40 byta utrudniona poprzez

stosowanie dwdch jezykdw: angielskiego (dowodca samolotu Jak-40) i rosyjskiego (KL)

W tym samym czasie ponownie nawiazata taczno$¢ zatoga samolotu [1-76.
Przewidywany czas ladowania obydwu samolotéw byt taki sam (5:20). KL zameldowat
ZDBL o podjetych dziataniach — pierwszym w kolejce do ladowania byt Jak-40 skierowany
przez KL od razu do drugiego zakretu (skrécona procedura podejscia), potem miat ladowac
11-76.

5:00:21 KL: »3HAYHT TIEPBOTO PACCUMTHIBAIO SIK COPOKOBOM, motoM Ham Oyaer” (,,Wiec,

pierwszy bedzie Jak czterdziesty, a potem bedzie nasz”).
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5:00:25 ZDBL: , A ynmanenue Sk copok (ckombko?)?” (,,A odlegtos¢ Jak czterdziesci

(ile?)?™).
5:00:27 KL: ,»Copok Bocemp” (,,Czterdziesci osiem™).
5:00:30 ZDBL: ,,...”
5:00:31 KL: »,HEeT, KO BTOpOMY pa3BOpOTYy yBOXY M moTtoM Ha mocaaky” ,(Nie, do

drugiego zakretu doprowadzam i potem do ladowania”).

Podjeta przez KL decyzja o rozstawieniu APM wywotata zaniepokojenie ZDBL. Mogto
ono byé wywotane pogarszaniem sie¢ WA (3 min pdzniej na lotnisku SMOLENSK
POLUDNIOWY wystapita mgta).

5:02:59 ZDBL.: ,,... 4ero-to He Tak, 3HA4YMT... OyaeM cTaBUTh npokekropa” (,,... CO$ nie
tak, czyli... bedziemy rozstawiac reflektory”).

5:03:11 KL.: 51 yke man komanay craButh” (,,Ja juz datem komende rozstawiac”),

lub obawa 0 niezakonczenie tych dziatan przed ladowaniem pierwszego samolotu:

5:03:14 ZDBL: ,/la onu Bcé€ 3Harot. He ycneror HaBeproe” (,,Ale oni 0 wszystkim wiedza.
Pewnie nie zdaza”).

5:03:16 KL: ,HO OHM mO KomaHjae. Bor ceiiuac y MeHs 3ampocsT, s CMOTPIO Ha
obcranoBky” (,,Ale oni na komende. O, teraz mnie zapytaja, obserwuje

sytuacje”).

W rzeczywistosci stuzby rozstawiajace APM nie bardzo sobie radzity z realizacja
zadania, co spowodowato zdenerwowanie KL (wskazuje na to duza liczba wulgaryzmow
w wypowiedziach zwiazanych z rozstawieniem APM oraz wielokrotne wydawanie komend

majacych przyspieszy¢ te dziatania).

5:04:04 KL: »,Hy uaro, roroB? T'otoBel, Het?” (,NO co, jestes gotowy? Gotowi, czy
nie?”).

5:04:19 KL?:  ,[wulg.], Bac Bcex Bmecre...” (,[wulg.], was wszystkich razem...”).

5:04:43 KL: »[wulg.], u tam...” (,,Jwulg.], i tam ...”).

5:05:05 KL: »JaBaii ObicTpee, ObicTpee, ObicTpee, [wulg.],...” (,Dawaj, szybciej,

szybciej, szybciej, [wulg.], ...”).

Pospieszne rozstawianie APM i zwiazane z nim problemy doprowadzity do nadmiernej
koncentracji KL na tym elemencie dziatan. KL dziatat w coraz wiekszym deficycie czasu -

Jak-40 dochodzit do kregu, nastepny w kolejce byt 11-76, a zrozumienie korespondenciji
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zaburzata staba znajomos¢ jezyka rosyjskiego dowddcy samolotu Jak-40 i staba znajomosé

angielskiego KL.

5:06:28 KL: ,,PAPA LIMA FOXTROT zero three one, b1, Boicota?” (,,PAPA LIMA
FOXTROT zero trzy jeden, y, wysokos¢?”).

5:06:38 031: ,,OxuH ATH bI, HOJIB HOJIb MeTPOB” (,,Jeden pigc y, zero zero metrow”).

5:06:41 KL: ,,One five zero zero?” (,,Jeden pigc zero zero?”).

5:06:44 031: ,,Affirm” (,,Potwierdzam”).

5:06:45 KL: ,,Yero?” (,Co0?”).

5:06:46 KSL.: ,,Ckoasko on ckazan?” (,,Ile on powiedziat?”).

W tym czasie nastapito nagte pogorszenie WA.
5:06:07 KL: ,[wulg.], Ha «}OxxHOM» yxke Tyman” (,,[wulg.], na »Potudniowym« juz jest
mgta”).
5:09:47 KL: ,[wulg.], ayman, omste moroga Oyaer xopomas”™ (,[wulg.], myslatem, ze

znowu bedzie tadna pogoda”).

KL poinformowat o tym zatogg samolotu Jak-40.

5:10:10 KL: ,,PAPA LIMA FOXTROT zero three one, s KOPCAX” (,,PAPA LIMA
FOXTROT zero trzy jeden, tu KORSAZ”).

5:10:15031: ,,Caymaem” (,,Stuchamy™).

5:10:17 KL: ,,BugumocTts Thicsiya msatbcoT. One five zero zero suaumocts” (,,Widzialnosé

tysiac pigéset. Jeden piec zero zero widzialnosc”).

W czasie koncowego podejscia samolotu Jak-40 ZDBL zapytat KL o0 WA i wiaczenie

APM-6w.

5:11:57 ZDBL: ,,Crapt nepBomy?” (,,Start do pierwszego?”).

5:11:59 KL: »Ha” (,, Tak”).

5:12:01 ZDBL.: ,Kak Bugumocts? ...?" (,,Jak widzialnos¢? ...?”).

5:12:02 KL: »Hy JanbHUi s emé BUXKY, NOPsAKa IIe-TO ThICSYa JIBECTH, ThICAYa TPUCTA,
Bot Tak” (,,NO dalszy jeszcze widze, gdzies rzedu tysiaca dwustu, tysiaca
trzystu, gdzies o, tak™).

5:12:08 ZDBL.: ,IIpoxekropa....?” (,,Reflektory ...?”).

5:12:10 KL.: »Ja, Bcé Brmroueno” (,, Tak, wszystko jest wiaczone™).

5:13:24 KL: »[imig], s Tebs yobto, [wulg.]! Dtu Goiitpr onsare Ha mosoce, [wulg.]! Ho

THI... B TOpIE, ecTh ¢ HUMHU cBsa3b?” (,[imig], ja cig, [wulg.], zabij¢! Ci
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zolnierze znowu Sa na pasie, [wulg.]! Ale ty... na progu, jest z nimi

tacznosc?”).

Uwage KL ciagle absorbowaty osoby znajdujace si¢ w rejonie pasa. W trakcie
koncowego podejscia do ladowania Jak-40 na BSKL pojawit si¢ ZDBL. Zdaniem Komisji,
ZDBL zauwazyl, ze KL nie radzit sobie z sytuacja, na co wskazuja jego wypowiedzi
sugerujace KL podjecie konkretnych dziatan.

5:15:54 KL: ,»A, BOCEMb CEMHAJIATHIN, ThICSYA IIITh... bl, 3aHMMaNTe ABE CTO, MOKA Ha
npuBoa. Jse cro” (,,Y, osiem siedemnasty, tysiac piec... Y, zajmujcie dwa
sto, na razie na radiolatarnie. Dwa sto”).

5:16:00 817: ,»bl, Be cto, mpaBas 6omnbmas” (,,Y, dwa sto, prawy duzy”).

5:16:01 ZDBL: ,Jla, noka He cHmxkaii ero” (,,Tak, na razie nie znizaj go”).

5:16:07 ZDBL: ,®apsr. ®aper. Dapsl, [wulg.]. Oto camoe ...” (,Reflektory. Reflektory.

Reflektory, [wulg.]. ,Tego ...”).
5:16:09 KL: »Paps1, [wulg.]” (,,Reflektory, [wulg.]”).
5:16:10 KL: »~Papsl Bmrounte” (,,Reflektry wiaczcie™).
5:16:13 ZDBL: ,/laBaii, naBaii, nasaii!” (,,ROb cos!™).

W czasie podejscia Jak-40 do ZDBL zadzwonit DBL. ZDBL przekazat wtedy po raz
pierwszy informacje¢ o0 nagtym pogorszeniu si¢ WA.
5:16:05 Sygnaf telefonu komérkowego.
5:16:16 ZDBL.: ,[imi¢], ynanenue nBa, JJoopoe yrpo. 3axoaut mepsoiii” (,,[imi¢], odlegtos¢
dwa. Dzien dobry. Podchodzi pierwszy”).
5:16:21 ZDBL: |, IIpukpsuio... [Ipukpbuio Hac TyMaHoM, BOT ceifuac, aecsath MUHYT. Celiyac
BOT ... 5 mepe3Bonio” (,,Przykryta... Przykryta nas mgta, o, teraz, dziesigé

minut. O teraz... Ja oddzwonig”).

Ladowanie samolotu Jak-40 wprowadzito na BSKL duze zdenerwowanie. Samolot
zostat zauwazony przez KL bardzo p6zno w pozycji, ktdéra wedtug niego nie pozwalata na
bezpieczne ladowanie.

5:17:00 KL.: »Lne?! T'ne?!” (,,Gdzie?! Gdzie?!™).

5:17:00 KL.: »llomnocy Habmonaete? Beime!” (,,Pas widzicie? Wyzej!™).
5:17:04 ZDBL?: ,,[wulg.], yxon na...” (,,[Jwulg.], odejscie na...”).

5:17:05 ZDBL?: ,,[wulg.], Hano yxox” (,,[wulg.], trzeba odejscie”).

5:17:06 KL: ,»Yxo11 Ha BTopoit kpyr” (,,Odejscie na drugi krag™).
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Pomimo otrzymania komendy odejscia na drugie zajscie samolot Jak-40 wyladowat. Po

ladowaniu najwiecej zamieszania wprowadzita niewlasciwa reakcja zatogi samolotu Jak-40

na polecenia KL dotyczace kotowania.

5:18:51
5:18:56 KL:
5:19:03 KL:

5:19:09 KL:

5:19:19 KL:

5:19:20 ZDBL?:
5:19:22 KL?:
5:19:23

5:19:24

5:19:24 KL:

»Kyna on pyaur?” (,,Dokad on kotuje?”).

»Hy gero, kyaa on pyaut?” (,,No co, dokad on kotuje?”).

»CMOTpH, eciau OyaeT BJIeBO, Myckail mo JyeBoi, 4yto0..” (,Patrz, jezeli
bedzie w lewo, niech po lewej, zeby...”).

»---[Wulg.] 3maer. [wulg.], roBopums emy BmpaBo, OH MOHIET BIEBO,
[wulg.],... Ve necsars pa3 ckasan: pyau npsmo!” (,,...[wulg.] wie. [wulg.],
mowisz mu w prawo, on pojdzie w lewo, [wulg.],...Juz dziesie¢ razy
mowitem: kotuj prosto!”).

,Jero-To s 0T HEro HU OHy KBHTaHIMIO He moay4mi” (,Cos ja od niego nie
otrzymatem ani jednego potwierdzenia”).

yr+ - TIO-TIOJIBCKH?” (,,... PO polsku?”).

,Boobie Huuero we ropopuir” (, W 0gdle nic nie mowit”).

»HeTt, on mo-pyccku rooput?” (,,Nie, on mowi po rosyjsku?”).

»Ha” (, Tak”).

»Hy u mo-pyccku...” (,,No i po rosyjsku...”).

Paradoksalnie ladowanie Jak-40 spowodowato pozytywna oceng umiejgtnosci polskich

pilotow, wyposazenia samolotow oraz mozliwosci wykonania bezpiecznego ladowania

polskich samolotow w trudnych WA.

5:17:31 KL:

5:23:17 ZDBL.:

W czasie

,PAPA LIMA zero three one. ITocime OCTaHOBKHM, Ha CTO BOCEMBIECT.
Monoaen” (,,PAPA LIMA zero trzy jeden. Po zatrzymaniu, o0 sto
osiemdziesiat. Zuch”).

»--.Hy HOpManpHO OH 3amén. S gymaro Tam 0o0OpyIoBaHHE Y HErO Takoe,
camonér Herwtoxoil. Hy B mpuHuume HopmanbHO 3amén, cpadboTanu
xopoio. S mymain, yectHo, Ha Bropoit kpyr” (,,No normalnie on wyladowat.
Mysle, ze on ma takie wyposazenie, samolot jest niezty. No w zasadzie
wyladowat bez problemow, wykonali dobra robote. Szczerze mowiac

myslatem, ze na drugi krag”).

gdy KL zaabsorbowany byt kotujacym samolotem Jak-40, ZDBL

zasugerowat podniesienie wyzej reflektorow (pomimo ze dziatanie takie powinno by¢

nakazane przez KL).
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Kilka minut p6zniej ZDBL przekazat DBL, ze wyladowat Jak-40, a 11-76 byt w trakcie
podejscia. Poinformowat go tez o planach do konca dnia i dopiero na koniec rozmowy
powiadamit, ze WA sig pogorszyty, mimo ze nikt tego nie prognozowat. Z jego wypowiedzi
wynikato jednak, ze pogorszenie WA jest chwilowe i w czasie podejscia samolotu Tu-154M
warunki na pewno beda lepsze.

5:23:17 ZDBL.: ,,...Caymaii Tbl, BOCEMb ISTHIECAT y HETO MOcaaka. BoT celiuac BUANMOCTh
BOT ceiuac yxe ynyuinaercs. Hy Hu, HUKTO, U [nazw.] Buepa Bech JCHBb
TOBOPHJI, bl, HUKTO TYMaH He 00eIIall, U yTpoM BcE€ HopMaabHO. BOT ceitvac
B JCBATH 4YaCOB pa3 U 3aTAHYIJIO. BI/II[I/IMOCTB rAc-TO0 ThICAYY ABCCTH. ()
3HaUUT HY B MPUHLUIIE BCE W s AyMar B JECITh TPHUALIATH celdac
Temneparypa noua€r. Hy Bo BCAKOM ciydae XysKe IOJTOpa HE JIOJKHO
oeiTh” (,,Stuchaj, 6sma pigcdziesiat ma ladowanie. Teraz juz si¢ poprawia
widzialno$¢. Ale ni, nikt, i [nazw.] wczoraj przez caty dzien mowit, y, nikt
nie przewidywat mgty, i rano wszystko byto dobrze. A teraz o dziewiatej
raz i opadta mgta. Widzialnos¢ jakies tysiac dwiescie. (...) Wigc w zasadzie
to wszystko i mysle, ze 0 dziesiatej trzydziesci temperatura juz teraz ruszy.

No w kazdym razie gorzej niz péttora by¢ nie powinno”).

Reakcja obsady BSKL na nieudane podejscie do ladowania samolotu 1t-76 i tembr

gtoséw wskazuja, ze KL i ZDBL mieli swiadomos$¢ zagrozenia.

5:27:51 KL ,»Yxoau Ha BTopoi kpyr” (,,Odejdz na drugi krag”).

5:27:56 ?: »yxon” (,Odejscie”).

5:27:56 KL i ZDBL: ,,....! ..1 [wulg.]! [wulg.]! O#, [wulg.]'” (,...! ...! [wulg.]! [wulg.]!
O [wulg.]'™).

5:28:05 KL.: ,»Yx0/1 Ha Bropoit kpyr. Yxoxn” (,,Odejscie na drugi krag. Odejscie”).

Po odejsciu samolotu 11-76 na drugi krag ZDBL odzyskat opanowanie i wydat KL
adekwatne do sytuacji polecenia.
5:28:16 ZDBL: ,,Tomnmusa ckoibko y Hux?” (,,Ile oni maja paliwa?”).
5:28:20 ZDBL: ,Ilomoxnau, TorumBa ckoibko y Hux?” (,,Poczekaj, ile oni maja paliwa?”).

5:28:33 ZDBL.: ,,Cnpocwu, npoxekropa on Buzen...” (,,Zapytaj, czy widziat reflektory...”).

Zdaniem Komisji, ZDBL przejat czes¢ obowiazkow KL. Zasugerowat koniecznosé
przekazania zatodze samolotu Tu-154M informacji o braku mozliwosci ladowania na lotnisku
SMOLENSK POENOCNY.
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5:28:39 ZDBL: ,Hano monsikam cka3aTh - Kakod s HuUX BbuieT. Ilepemates um Hamo,
[wulg.]. Hy rnsub, BoH yxe atoT...” (,, Trzeba Polakom powiedzie¢, nie
maja po co startowa¢. Powiedzie¢ im trzeba, [wulg.]. No popatrz, przeciez

juz ten...”).

Pomimo WA ponizej minimum lotniska (5:37:37 - ,,Tyman ects Tyman”. ,,Mgta to
mgta”) KL nie zabronit zatodze 11-76 wykonania drugiego podejscia, ale nie wierzyt
w mozliwos¢ wyladowania.

5:30:28 KL: »[wulg.], mo-mMoeMy moka €ro He HaJI0 3aBOJIWTH, MOKA CMbICTIA HET. S He
BIKY ceifuac...” (,,[wulg.], wedtug mnie na razie nie trzeba go sprowadzac,

na razie nie ma sensu. Teraz nie widzg...”).

Poniewaz uwage KL ciagle absorbowali zotnierze znajdujacy si¢ w poblizu drogi
startowej i APM-0w, ZDBL zapytal, czy na pewno wyjasnit im (zotnierzom), jak maja si¢
zachowywac.

5:32:26 KL: »[wulg.], s...yxke nmecsth pa3 pacckasai, Iyckail OOBsSCHHT, CIeBa, CIpaBa
ot mosiockl. [wulg.]! 3HauuT gaBaii cam B TOpEIl MOJIOCHI, & 3TUX Pa3TOHSH,
[wulg.], 6yayt mucate OOBSCHHTENBHBIE, YETO OHH OEraroT B3aa-BIEPE,
[wulg. ]! (Jwulg.], ja... juz dziesie¢ razy mowitem, niech wyjasni, na
lewo, na prawo od pasa. [wulg.]! Wiec dawaj sam na prog pasa, a tych
przegon, [wulg.], beda pisa¢ wyjasnienia czemu tu, biegaja w t¢ i na zad
[wulg.JHr™).

5:32:40 ZDBL.: ,,Tsl uMm 00wsacHsuT uro au?” (,,A ty im wyjasniates?”).

5:32:41 KL: »Ja yxe mecsath pa3, [wulg.]! Croma BbI3bIBaj, mokaszai BOT 3aech, [wulg.]!
[wulg.]" (,,No juz dziesig¢ razy, [wulg.]! Tutaj wzywatem, pokazywatem
o tu, [wulg.]! [wulg.]!”).

5:32:48 »»---BCE HOpMaITBHO” (,,...WSzystko w porzadku™).

5:32:50 KL: .»---Ha TOJIOCY He BbIOerai, [Wulg.] 3TuX C olemieHus, yroHsii OTTyna,

c ropua” (,,...Nie wybiegaj na pas, tych [wulg.] z ochrony wyganiaj stamtad,

Z progu”).
5:32:56 ,Brpaso, Brpaso” (,,W prawo, w prawo”).
5:32:57 KL.: »YXomsaT onu, maxau uM Tyaal” (,,Oni odchodza, machnij im tam!”).

Kilka niezrozumiafych wypowiedzi.
5:33:06 ZDBL.: ,Jla mycts 3axoauT. Benps Bc€ paBHO... Uero Thl, 4ero Thl OyIeNIb JIe/IaTh?

Emé omun Tyt 3axomaut (lub: 3axomuk). Ckomnpko y Hero ocranercsa?” (,,NO
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niech podchodzi. Przeciez wszystko jedno... No co ty, co ty zrobisz?

Jeszcze jeden tu podchodzi (lub: Jeszcze jedno tu podejscie)”).

Ostatnia wypowiedz ZDBL moze wskazywa¢, ze KL chciat prawdopodobnie przerwaé
dalsza prace na BSKL, nie widzac mozliwosci bezpiecznego wykonania ladowania w takich

WA, na co zdecydowanie zareagowat ZDBL.

W trakcie drugiego podejscia samolotu 11-76 KL stawat si¢ coraz bardziej niespokojny
(duza liczba wulgaryzméw w wypowiedziach oraz préba uspokojenia go przez ZDBL).
Zdaniem Komisji, byto to spowodowane przeswiadczeniem o sprowadzaniu do ladowania
samolotu 11-76 w WA ponizej WM lotniska. ZDBL nakazat KL wydanie zatodze samolotu
11-76 komendy odejscia na drugi krag.

5:40:22 KSL: ,,OauH Ha Kypce, riauccazne” (,,Jeden na kursie, sciezce”).
5:40:29 KL?:  ,[wulg.],...” (,, [wulg.], ...”).

5:40:31 ZDBL: ,He népraiics” (,,No przestan sig rzucac!”).

5:40:38 ZDBL?: ,,Yronsii ero...” (,,Wyganiaj go...”).

5:40:42 KL: »BbIMoNHsTe yXoa Ha BTOopod Kpyr” (,,WWykonujcie odejscie na drugi
krag™).
5:40:44 817: ,» YX0Ky Ha BTOpPO# KpyT, BoceMb cemHaateiii” (,,O0dchodze na drugi krag,

osiem siedemnasty”).

5:40:48 ZDBL: ,He népraiics” (,,No przestan sig rzucac!”).

Po wykonaniu przez zatoge samolotu I1-76 kolejnego odejscia na drugi krag KL
uzgodnit jego odlot na lotnisko zapasowe, a ZDBL przekazat do CO informacje 0 WA,
sugerujac jak najszybsze przekazanie zatodze samolotu Tu-154M informacji o braku
warunkéw do ladowania i potrzebe przekierowania samolotu na lotnisko zapasowe. Oficer
dyzurny CO zapytat, czy obsada GKL zrobita wczesniej radiolokacyjne rozpoznanie pogody
oraz wilasciwie przeanalizowata prognoze, i zapewnit, ze przekaze uzyskane informacje do
GCKRL.

5:42:01 ZDBL: ,)V mens Bompoc kakoil. [To monm manabM TyIika BBUIETAET, b, MTOJTBCKA,
[wulg.] Onu x HaMm He 3ampalIMBalOTCsA, TO €CTh OHU JIETAT camu. Hamo um
nepearh, uto Hac 3akpbuto” (,,Ja mam jakie pytanie. Wedtug moich danych
Tutka startuje, y, polska, [wulg.] Oni do nas nie zapowiadali sig, to znaczy

oni sami leca. Trzeba im przekaza¢, ze nas przykryto™).
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5:42:10 Q:

5:42:11 ZDBL.:

5:42:20 Q:

5:42:21 ZDBL.:
5:42:22 Q:
5:42:23 ZDBL.:

5:42:28 Q:
5:42:28 ZDBL.:

»,Hy s ceifuac Ha TIaBHBIA MEHTp moackaxy ...memo” (,NO ja zaraz
podpowiem do gtdwnego centrum ...sprawa”).

»,lloJICKaXXuTe, Ja, MOTOMY YTO B TMporHo3e He Obuio. BiaxkHOoCTh
BOCeMbJiecsT MporeHToB. OTKyaa OH B3sUICA B JIEBITH YacoB? Ho Hakpwu1o
KalMTalbHO, BUAMMOCTh Ceiuyac MeTpoB deThipecta makcumym” (,,Niech
pan podpowie, tak, bo w prognozie nie byto. Wilgotnos¢ osiemdziesiat
procent. Skad ona si¢ wzigta 0 dziewiatej godzinie? Ale przykryto zupetnie,
widzialno$¢ teraz jakies czterysta metrow maksimum™).

»Ha, mokammro nmemamum tam?”  (,,Tak, robiliscie lokacje (przyp. ti.:
radiolokacyjne rozpoznanie pogody)?”).

,»Bcé arcro” (,,Wszystko czyste”).

,»Bcé arcro, m1a?” (,,Wszystko czyste, tak?”).

»1aK, 6e300mayHo. Bunumocts Oonee necsitu Obuta. Be€, Mbl paspemieHus
BbIIANH, B Tporuo3e Huuero Hetr” (,,Tak, bezchmurnie. Widzialnos¢ byta
powyzej dziesigciu. | juz, pozwolenia wydalismy, w prognozie niczego nie
ma”).

»Axa” (,,Aha”).

»,/ BAPYr HU ¢ TOTO, HU C cero BOT 3T0 Bcé€ neno monecno” (,,1 nagle ni

z tego, ni z owego wszystko to si¢ pokrecito”).

W tym momencie oficer dyzurny CO przekazat ZDBL, ze Tu-154M wystartowat

15 min temu. Pomimo zaskoczenia ZDBL zasugerowat natychmiastowe rozpoczecie dziatan

majacych na celu przekierowanie samolotu na zapas, cho¢ przypuszczat, ze zatoga samolotu

podejmie prébe wykonania kontrolnego podejscia do minimum. Oficer CO zapewnit, ze
przekaze sugestie ZDBL do GCKRL.

5:42:31 Q:

5:42:35 ZDBL.:

5:42:36 Q:
5:42:37 ZDBL.:

RAPORT KONCOWY

»Ja. S mousn. Hy Oonpmas Tymika BbUieTena B IBaalaTh CeMb K Bam’
(»Tak. Zrozumiatem. No duza Tutka wystartowata do was o dwadziescia
siedem (przyp. tZ.: po petnej godzinie)”).

,TyIIka BbIIUIa B aBaaiath cemb?” (,,Tutka wystartowata dwadziescia
siedem?”).

»Ja, B 1eBsaTh aBaauaTh cemb” (,, Tak, 0 dziewiatej dwadziescia siedem”).
»HYy Torja HaJlo 3amacHoOW €My HMCKaTh, 3TO pa3, €CiId OH IOTOB. BHYKOBO

tam win uyto-to Takoe” (,NO to w takiej sytuacji trzeba mu szukaé
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5:42:42 Q:

5:42:42 ZDBL.:

5:42:46 ZDBL.:

5:42:49 Q:

5:42:52 ZDBL.:

5:42:56 Q:

5:42:57 KL?:
5:42:58 ZDBL.:

5:43:01 Q:

5:43:03 ZDBL.:

5:43:04 Q:
5:43:04 ZDBL.:

5:43:11

5:43:12 Q:

5:43:14 ZDBL.:

RAPORT KONCOWY

zapasowe, to po pierwsze, jezeli on jest gotowy. Tam Wnukowo albo co$
takiego”).

»,Hy Brykogo...” (,,No Wnukowo...”).

,JCOHTPOJIBLHBIHN 3aX0J1 TO OH CJIEJIaeT, BOIIPOCOB HET, 0 CBOETO MUHUMYyMa™
(,Kontrolne podejscie on pewnie zrobi, nie ma sprawy, do swojego
minimum”).

,HO y Hac HET HM MHHHMYMa I10 JaHHBIM, HUYero Het” (,,Ale u nas wedtug
danych nie ma nawet minimum, nic nie ma”).

»s1 moHsn. Hy »3To X Hmke, Bc€ paBHO, MHUHHMyMa a’spoapoma’
(»Zrozumiatem. Ale to przeciez ponizej, wszystko jedno, minimum
lotniska™).

»,KoneuHo. Het, s uMero B BUIy /10 Ka, 10 KAKOTO MBI €T0 CHIKATh OyJIeM,
1o kakoi BeicoTHI” (,,Oczywiscie. Nie, mam na mysli, do kiedy bedziemy
go zniza¢, do jakiej wysokosci”).

»A, Hy TaM XOpOILIMHA MHUHUMYM Yy TpakaaHckoro aspoapoma” (,A, no tam
dobre minimum, lotniska cywilnego™).

»Jo cta metpoB” (,,D0 stu metrow”).

»TaK, a 70 a’popoMy CTO Ha OoauH, Xyxe s He mory~ (,,Tak, a wedtug
lotniska sto na jeden, ponizej nie moge”).

»TaK s e TOBOPIO, YTO MUHHUMYM a’pojapoma, Tak Bc€ paBHo...” (,,NO tO
przeciez mowie, ze minimum lotniska, wiec wszystko jedno...”).
,Koneuno” (,,Oczywiscie”).

.»---HIDKE He omycturcs” (,,...bardziej si¢ nie znizy”).

»HYy JangHo, ecnu oH UAET B KOHTPOJBHBIM 3aXOJ, TO U clenaer. Y MeHs
CAUHCTBCHHOC IIO TOIUIMBY KAK OH CMOIKET IIOCJIC OAHOI'0 3axoJa BaﬁTH,
kyna ero otmnpasnsate?” (,No dobra, jezeli on idzie na podejscie kontrolne,
to i wykona. Ja mam jedno pytanie odnosnie paliwa, jezeli on zdota po
jednym podejsciu podejs¢, to dokad go skierowac?”).

,»---TOUHO He 3HaeT...” (,,...dokladnie nie wie...”).

»Hy s mnomararo Ha BHYKOBO, NOTOMY 4YTO HaJ0 HAUTH TaMOXKHIO
u rpanuny” (,,Zaktadam, ze na Wnukowo, dlatego ze trzeba znalez¢ urzad
celny i granicg”).

,Hy naBaiite Torma Tak xopomio” (,,NO to dawajcie tak dobrze™).
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5:43:16 Q: »Hy 51 rI1aBHOMY LIEHTpY MOACKaxy, onu Tam paspynar” (,No ja podpowiem
gtéwnemu centrum, oni tam zadecyduja”).
5:43:17 ZDBL: ,Jla. Xopomo” (, Tak. Dobrze”).

O godz. 5:43:30 ZDBL podejmuje pierwsza prébe uzyskania z METEO
zaktualizowanej informacji o WA.
5:43:24 ,»3HAYHUT ThHI ceituac (Ha meteo?), [wulg.], Hemennenno...” (,,Wigc ty teraz
(na meteo?), [wulg.], natychmiast ...”).
5:43:26 ,»3HAYUT, KTO JO/UKEH HaM CKas3aTh, 4To Takoe, [wulg.]... CKOJbKO KaaTh-

t0o?!” (,,Wigc kto powinien nam powiedzie¢, co jest, [wulg.]... No ile mozna

czekac?!™).
5:43:30 ZDBL: ,Mereo!” (,,Meteo!™).
5:43:32 M: -+ (Ha cBs131?)” (,,... (Na odbiorze?)”).

5:43:33 ZDBL: ,Hy wu ckonbko Oymer tyman crosats?!” (,No i jak ditugo bedzie sig
utrzymywata mgta?!”).

5:43:36 »Hy HeT, Hy 310 BOT ceituac ctout” (,,NO nie, no wiasnie teraz jest”).
Kilka niezrozumiafych wypowiedzi.

Wszystkie nastepne dziatania KL i ZDBL do momentu otrzymania od KTR informacji
0 dolocie samolotu Tu-154M do punktu ASKIL mialy na celu doprowadzenie do
przekierowania samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe w strefie odpowiedzialnosci
GCKRL.

ZDBL wyszedt z BSKL w celu przekazania osobom przebywajacym w poblizu
samolotu Jak-40, ze samolot z Prezydentem RP nie wyladuje na lotnisku w SMOLENSKU

z powodu ztych warunkéw atmosferycznych®®,

KL dwukrotnie upewniat si¢, czy CO przekazato do GCKRL otrzymana od ZDBL
informacje i czy zostata podjeta decyzja o skierowaniu samolotu na lotnisko zapasowe.
5:52:48 KL: »CMoneHck. Hafo nmst OCHOBHOTO MoJisika yTOYHATH 3al1aCHOM, OTOMY YTO
MoKa TIOTOJbl HET W 5 4Yero-to He BwKy ynyurrenus” (,,Smolensk. Trzeba
uscisli¢ zapasowe dla gtbwnego Polaka, dlatego ze na razie nie ma pogody
i ja cos nie widze¢ poprawy™).

5:52:54 Q: »,C TIaBHBIM  IEHTpOM mooOmancs, Bo BHykoBo  3a0epyT”

(,,Skontaktowatem si¢ z gtbwnym centrum, zabiora do Wnukowo”).

183 Informacja uzyskana od ZDBL w czasie wystuchania w SMOLENSKU.
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Z pierwszej informacji CO wynikato, ze decyzja o skierowaniu samolotu Tu-154M na

lotnisko WNUKOWO juz zapadta, jednak przekazana dwie minuty pdzniej odpowiedz

wskazuje jedynie na taka ewentualnosc.

5:54:59 KL:

5:55:06 Q:
5:55:06 KL:

5:55:17 Q:

,»HYXHO Kak-TO BBIUTH Ha TJABHBIA IIEHTP, YTOOBI OCHOBHOMY TIOJISKY...
Amno” (,,Trzeba jakos potaczy¢ sie¢ z gtdwnym centrum, zeby gidwnemu
Polakowi... Halo”).

»Ja, na, na” (,,Tak, tak, tak”).

- TIEPETIATA BO-TIEPBBIX YTO OH OBbI, YTOOBI OH OBLI TOTOB K yXOAYy Ha
3amacHoil. BoT, yTOYHHUTH CKOJBKO y HEro TOIUIMBA, MOTOMY YTO OH IIO-
PYCCKH TO TpPaKTHUECKH HE TmoHuMaer Huuero” (,,...przekazano, po
pierwsze, ze on by, zeby on przygotowat si¢ do odejscie na zapasowe. O,
uscisli¢, ile on ma paliwa, bo on po rosyjsku praktycznie nic nie rozumie”).
,»s1 IyMaro TTaBHbIN HeHTp paz0epércs. S ckazain, uro B CMOJIEHCKE MOTO/IbI
uer” (,,Mysle, ze gtdwne centrum podejmie decyzje. Ja powiedziatem, ze
w Smolensku nie ma pogody”).

Kazdorazowo, po uzyskaniu potwierdzenia z CO o gotowosci przejecia samolotu
Tu-154M przez GCKRL, KL informowat o tym ZDBL.:

5:53:22 KL:
5:53:25 ZDBL.:
5:53:27 KL:
5:53:29 ZDBL.:

5:53:48 KL:
5:56:29 KL:

5:56:38 ZDBL.:

RAPORT KONCOWY

,»bl, mepBbIit” (,,Y, pierwszy”).
,»OTBeTn nepsuiii” (,,Zgtaszam sig, pierwszy”).

vy

,,BHYKOBO 3amacHoi” (,,WWnukowo zapasowe”).

»s1 TOHsU1. 3HaUnUT BO BHYKOBO MOATBEPIUTS, (rounee?)... repenarb Kakou
y HEro OCTaTOK TOIUIMBA, TO €CTh...(TyT?) MeTeo AaéT BpOJAE Kak...dTO
neno. Ecmu...Oymer 3axom, Moxer ObiTh...” (,Zrozumiatem. Czyli we
Wnukowo potwierdzi¢, (wiasciwie?) ...przekaza¢, jaka on ma pozostatos¢
paliwa, to znaczy... (tu?) meteo podaje w zasadzie... ta sprawa. Jezeli...
bedzie podejscie, by¢ moze...”).

51 monsut, Xopomo” (,,Zrozumiatem, dobrze™).

,»3HAYUT, IJIaBHBIN LEHTP B Kypce, YTO y HAC MOTroJbl HET U OHU OYyAyT CBOE
pellieHre MPUHUMATh, BO3MOXKHO cpa3dy Ha BrykoBo yiuaér...” (,Wiec
gtéwne centrum jest zorientowane, ze u nas nie ma pogody, i oni beda
podejmowac swoja decyzje, mozliwe, ze poleci od razu na Wnukowo...”).
,»s1 TIOHST,... TIPOMAET, TTOKA YCIOBHUM HET, €CJIM YTO-TO HYXHO OyJAET, BOT

yepe3 MuHck Toraa mepemaamre...” (,,Zrozumiatem, ...przejdzie, na razie
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nie ma warunkow, jezeli co$ bedzie potrzebne, to wtedy przekazcie przez
Minsk...”).
5:56:46 KL:  ,Jla, ma” (,,Tak, tak”).

Mimo zapewnien CO o skierowaniu samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe, KL

i ZDBL przygotowywali si¢ do jego przyjecia, co sugeruje brak zaufania do deklaracji
podjecia dziatan na wyzszych szczeblach dowodzenia (CO). KL sprawdzit, czy METEO
wystawito ostrzezenie prognostyczne STORM. Prawdopodobnie pozwolitoby mu to na
wystapienie do przetozonych o wstrzymanie lub ograniczenie lotdbw. Dowiedziat sig, ze
personel biura meteorologicznego w Twerze uwaza, iz nie ma podstaw do wystawienia
komunikatu STORM (godz. 06:05:49), a METEO samodzielnie nie podejmie takiej decyzji.

6:05:41 KL: »Celtuac uto naéurs?” (,,Co teraz dajesz?”).

6:05:42 M: »,Celuac, bl, BOCEMBJIECAT Ha BoceMmbcoT jato. IlITopmoByro moromy”
(. Teraz, y, daje osiemdziesiat na osiemset. Pogode sztormowa™).

6:05:48 KL: Hy mrropm Beimmcan?” (,,No sztorm™® wypisates?”).

6:05:49 M: »,bl, HY B TBepp MOJIOXKWI, 3TO caMOe€, HO OH KaK HE OIpaBAaBIIUICS
mrropm”  (,,Y, no zameldowatem do Tweru, tego, ale on jako sztorm
nieprognozowany”).

6:05:54 KL: ,4dro, uto, uto?” (,,Co, co, c0?”).

6:05:55 M: »,OH Kak He ompaBiaBumil..Hy kak bl, kKak bl peasibHO BO3HUKIIUK. Hy
mrropM-To He BeimuchBa” (,ONn jako nieprognozow... No jako, y, jako, v,

powstaly w rzeczywistosci. Ale sztormu (przyp. tfum.. ostrzezenia) nie

wypisywatem?”).

6:06:00 KL: »,Hy a ceiiuac Tak uto, Hety mropma?”’ (,NO a teraz to co, nie ma
sztormu?”).
6:06:02 M: »Celiuac mropmoBas oroma” (,, Teraz jest pogoda sztormowa”).

Podsumowanie pracy meteorologdw przez KL nastapito o godz. 06:06:34.

6:06:20 KL: »31 uto-To ¢ HammMm wmereo, [wulg.]...” (,[wulg.], ja z tym z naszym
meteo...”).
6:06:34 KL.: »,Boobmie, [wulg.]... BoT ot Hux Tonky, [wulg.]! ITocraBs Ha [wulg.] 3aech

KTO yMeeT JaBjieHue Meputhb, [wulg.], Temmepatypy, [wulg.]. Beé, [wulg.].
.. uX 31ech aepxkath?! Ha [wulg.] ono nyxHno, [wulg.], MHOTO YyemoBek?”

(LW ogodle, [wulg.], ... pozytku z nich, [wulg.]! Postawi¢ w [wulg.] kogos,

184 Ostrzezenie sztormowe.
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KL,

obawiajac

kto potrafi mierzy¢ cisnienie, [wulg.], temperature, [wulg.]. | tyle. I [wulg.]!

...ich tu trzymac?! Po jakiego [wulg.] to potrzebne, [wulg.], duzo ludzi?”).

sig, ze zaloga samolotu Tu-154M, podobnie jak zatoga

Jak-40, réwniez nie bedzie znata jezyka rosyjskiego, poprosit osobe za pomoca urzadzenia

gtosnomdwiacego o podanie Kilku zwrotow frazeologii lotniczej w jezyku angielskim, co

miato mu utatwi¢ komunikacje z polska zatoga:

6:07:09 KL: ,,A, naBaii” (,,A, dawaj”).

6:07:13 KL: ,Kak?” (,,Jak?”).

6:07:14 Al: ,,.Down...” (,,Down...”).

6:07:17 KL: ,,.Down?” (,,Down?”).

6:07:18 Al: ,Go...” (,Go...”).

6:07:19 KL: ,Kak?” (,,Jak?”).

6:07:20 Al: ,Go” (,,Go").

6:07:22 KL: ,,Call again?” (,,Call again?”).

6:07:24 Al: ,,Go around” (,,Go around”).

6:07:27 KL: ,,Call around?” (,,Call around?”).

6:07:28 Al. ,,Go! Go!” (,,Go! Go!™).

6:07:29 KL: ,,Go...Go around, na?” (,,Go...Go around, tak?”).
6:07:32 Al: ,Ja, na, go around again” (,, Tak, tak, go around again”).
6:07:39 KL: ,,Go around again” (,,Go around again”).

6:07:42 Al: ,,910 yxox Ha BTopoii kpyr” (,,TO znaczy odejscie na drugi krag™).
6:07:43 KL: ,,Axa” (,,Aha").

6:07:45 Al: ,,Yxonx Ha 3amacHoit aspoapom” (,,Odejscie na lotnisko zapasowe”).
6:07:51 KL: ,Ja” (,,Tak”).

6:07:52 Al: ,Goto” (,,Goto”).

6:07:54 KL: ,,...t0?" (,,...t0?").

6:07:56 Al: ,Her, apyroe cioo. Go...” (,,Nie, inny wyraz. Go...”).

O godz. 6:10:42 - 6:11:34 z KL nawiazata tacznos¢ zatoga samolotu TRANSAERO

331, proszac o aktualne WA w celu przekazania ich zatodze polskiego samolotu Tu-154M,

znajdujacego sie wtedy w przestrzeni lotniczej Republiki Biatorusi.

6:10:42 331: »-Kopcax, otBerbTe TpaHcaspo Tpucta Tpuanateh oaun”’ (,,»Korsazg,
odpowiedzcie Transaero trzysta trzydziesci jeden”).
6:10:46 KL.: »A, Kopcax orBermi. Y” (,,»Korsaz« zgtaszam si¢”).
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6:10:48 331.:

6:10:53 KL:

6:11:01 331:

6:11:03 KL:

6:11:10 331:

6:11:14 KL:

6:11:18 331:

6:11:21

6:11:23

6:11:24 331:

6:11:27 KL:

6:11:34 331:

»Jobpoe yTpo, Oyapre mobe3nbl Bama daktuueckas moroma” (,,Dzien
dobry, uprzejmie prosze wasza rzeczywista pogodg”).

»A, 3HAUUT (paKkTUUYECKasi, TYMaH, BUJUMOCTh TIOPSAJIKA YETHIPEXCOT, TAE-TO
He Oonee yernipéxcor metpoB” (,,Y, wigC rzeczywista, mgta, widzialnosé¢
rzedu czterystu, jakies nie wiecej niz czterysta metrow”).

»A TemmepaTypa ecth Kakas, nasiaenue?” (,A temperatura jest jakas,
cisnienie?”).

»A, TeMmmepaTypa IUIIOC JBa, JIaBJI€HUE CEMb COpPOK MsATh. A BBl IS
noJbckoro 6opra paboraere?” (,,Y, temperatura plus dwa, cisnienie siedem
czterdziesci pig¢. A wy pracujecie dla polskiego samolotu?”).

»Het, MbI (mpocTo?) mposérom etum, Hac Mocksa monpocuna” (,,Nie, my
(po prostu?) lecimy przelotem, nas poprosita Moskwa”).

»110Ka ycnoBuii i npuéma Het, nepeaaiire” (,,Na razie nie ma warunkow
do przyjecia, przekazcie”).

»Xopoimo, cacu6o 6ombmoe” (,,Dobrze, dzigkuje bardzo™).

,dro?” (,,Co?”).

»A y Bac, bl, NMPOrHO3 KaKOW-HUOYIh ecTh BooOmie, Het?” (,A Wy, VY,
w 0gole macie jaka$ prognoze, nie?”).

,1IpOTHO3 TYT B HOBOM OOJHKe, OJWH, BOOOIE HE OXHIAIW TymMaHa, BOT
obemamT rae-To vac eie, 4yro TymaHn oymer” (,,Prognoze tutaj w nowej
postaci, kurde, w ogole nie przewidywano mgty, wiasnie obiecuja jeszcze
jakas godzing, ze bedzie mgta”).

,Hy monsTHO, emé pa3 m3BuHHTE, cracu6o” (,,NO rozumiem, jeszcze raz

przepraszam, dziekuje”).

KL skomentowat ten fakt z nadzieja, ze jednak ktos wyzej zaniepokoit sig¢

przekazywanymi ze SMOLENSKA informacjami.

6:12:15 KL:

»,BOT U xopomo, [wulg.]. OTo 3HauuT Tam yxke 3abecrnokomuch...” (,,NO

i dobrze, [wulg.]. To znaczy tam si¢ juz zaniepokoili...”).

Miedzy godz. 6:12:48 a 6:16:22 ZDBL dopytywat sie KL, czy co$ wiadomo o decyzji

w sprawie skierowania Tu-154M na lotnisko zapasowe. KL bezskutecznie podejmowat proby
uzyskania tej informacji z CO (6:16:22-6:20:45). O godz. 6:21:13 dowiedziat si¢ od KTR, ze
Tu-154M zbliza sie do punktu ASKIL i wykonuje lot na lotnisko w SMOLENSKU. Wtedy
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KL potaczyt si¢ z kontrolerem lotniska SMOLENSK POLUDNIOWY, od ktérego uzyskat

informacje, ze samolot Tu-154M wykonywat lot pod kontrola stuzby kontroli ruchu

lotniczego MOSKWA KONTROLA. W trakcie rozmowy podjat ostatnia prébe wykazania

braku zasadnosci kierowania samolotu do SMOLENSKA.

6:23:06 KL: »A, no6peiii nenp. C »CeBepHoro« OecrnokosT. [lon uybuM ymnpaBieHuEM
ceifyac uaér nonbckuit 60pt?” (,,Y, dzien dobry. Z »Pdinocnego« dzwonig.
Pod czyim kierownictwem idzie teraz polski samolot?”).

6:23:12 PLD:  ,,Mocksa pykosoaut” (,,Moskwa kieruje™).

6:23:13 KL: ~A?” (,C0?”).

6:23:13 PLD:  ,,Mocksa pykoBoaut” (,,Moskwa kieruje™).

6:23:14 KL: »,Hy MM Haz0 Kak-TO mepeaaTh, MOKa OHU PabOTaOT HOopMaibHO, [wulg.],
YTO y HAaC TyMaH, BUAMMOCTb MeHee d4eThIpéxcor MeTpos, [wulg.]. Yero ero
K HaM-TO ceifyac rHath?” (,,NO trzeba im jako$ przekaza¢, pdki normalnie
pracuja, [wulg.], ze u nas jest mgta, widzialnos¢ ponizej czterystu metrow,
[wulg.]. Po co go teraz do nas pchac?”).

6:23:25 KL: ,Hy mepenaiite emé MockBe, y Bac €CTh CBSI3b, Y HAC C HUMHU HET, ceiuac
BoiiizieT. Ecnu oH emé pycckuii He 3HaeT, [wulg.], To 30 Oyaer BooOIe”
(,Przekazcie jeszcze Moskwie, macie z nimi tacznos¢, my nie - zaraz
wyjdzie. Jesli on na dodatek jeszcze nie zna rosyjskiego, [wulg.], to juz

w ogole sig narobi”).

Dalsze proby KL spowodowania, aby CO lub GCKRL przekierowaty samolot Tu-154M
na lotnisko zapasowe, przerwato nawiazanie tacznosci przez zatoge samolotu Tu-154M.
ZDBL nakazat KL zapytanie zatogi o pozostatos¢ paliwa i lotniska zapasowe, co wedtug
przepisow Federacji Rosyjskiej jest rozpoczeciem procedury odestania samolotu na lotnisko
zapasowe.

6:24:14 KL: »Hano ero yronsts, [wulg.]” (,, Trzeba go wygna¢, [wulg.]”).
6:24:15 ZDBL.: ,,3Ha4yWT CKaXxXH, y HaC YCJAOBUU HET, BUAUMOCTD, (310?)” (,,...\WigC powiedz,

u nas warunkow nie ma, widzialnos¢ (t0?)”).

Pomimo przekazania przez KL aktualnych WA oraz braku warunkéw do ladowania,
dowddca samolotu Tu-154M poprosit 0 zgode na wykonanie kontrolnego podejscia. W tym
momencie prowadzenie korespondencji przejat ZDBL i po upewnieniu sig, ze po wykonaniu

kontrolnego podejscia samolot bgdzie miat wystarczajaco paliwa na odlot na lotnisko
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zapasowe, zaakceptowat decyzje zatogi. ZDBL przekazat KTR decyzje zatogi, a KL nakazat

doprowadzenie samolotu do 100 m.

6:26:02 ZDBL: ,,...3HaunT, JeiTaeT KOHTPOJBHBIH 3aX0Jl, PEIICHUE KOMaHAHWpA, JeNacT
KOHTPOJIbHBIA 3aX0Jl A0 BBICOTHI MPHUHATHUS PEUICHUS CTO METPOB, YXOI,
roTOBHOCTh MuHCcKa, Burebcka Ha 3amacHOil mycTh 3ampocsar”’ (... WigC
wykonuje kontrolne podejscie, decyzja dowddcy, wykonuje kontrolne
podejscie do wysokosci decyzji sto metrow, odejscie, o gotowos¢ Minska,
Witebska jako zapasowych niech zapytaja”).

6:26:12 KTR:  ,Ilpunsn” (,,Przyjatem”).

6:26:19 ZDBL: ,[imig], noBoaump g0 100 merpoB. 100 wmerpoB. be3 pa3roBopos,
[wulg.],...” (,[imig], doprowadzasz do stu metrow. Sto metréw. Bez
dyskusji, [wulg.],...”).

Od tego momentu dziatania KL i ZDBL koncentrowaty si¢ na uzgodnieniu odlotu
samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe'® po spodziewanym odejsciu na drugi krag. ZDBL
opuscit BSKL, a po 4 min potaczyt si¢ z KL, proszac o potwierdzenie, czy dowddca Tu-154M
nie zmienit decyzji.

6:30:34 KL.: »Amo” (,,Halo™).

6:30:35 ZDBL: ,Yero, on 3anpammuBaet?” (,,C0, on zamierza podchodzi¢?”).

6:30:36 KL: »-[wulg.], x Ham 3axomut moka, ma” (,,[wulg.], na razie do nas podchodzi,
tak™).
6:30:40 KL: »Hy Tak, Tak ckasamu, [wulg.], 3aBomuts moka” (,,No tak, tak powiedzieli,

[wulg.], na razie sprowadzac”).
6:30:52 ZDBL: ,Hy naguo” (,,No dobra”).

Po uzyskaniu potwierdzenia zamiarow zatogi ZDBL nakazatl KL przekazanie informacji

0 minimalnej wysokosci znizania.

6:31:45 ZDBL: ,Het, Mbl cBoto obGs3anHOCTh BBIONMHUM (,,Nie, my swoj obowiazek
spetnimy™).

6:31:51 ZDBL: ,Ilpexynpenu ero, 4ro y Hac CTO METPOB, PEUICHHE IOJOXHTh Ha CTa
metpax” (,,Uprzedz go, ze u nas sto metrow, zameldowac¢ decyzje na stu
metrach”).

6:31:56 ZDBL?: ,,.Bcé” (,,Koniec/Dosc”).

165 7 podjetych dziatan wynika, ze KL i ZDBL nie znali lotnisk zapasowych dla wszystkich samolotow
zaplanowanych na dzien 10.04.
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KL prébowat dowiedzie¢ sig, czy nie zaobserwowano poprawy WA. Otrzymana
informacje KL i ZDBL uznali za niewiarygodna, gdyz wskazywata, ze widzialnos¢ okreslono
na 800 m, podczas gdy z BSKL wida¢ byto 200-300 m.

6:33:20 KL.: ,OH maér ceiiuac BoceMbcoT meTpoB” (,,On teraz podaje osiemset metrow”).

6:33:22 ZDBL.: ,Kakue Bocembcot?!” (,,Jakie osiemset?!”).

6:33:29 ZDBL: ,Hy BOT ceiiuac BOCEMBbCOT METPOB, a TyJa BooOmie. IJsHb, Tyna XoTh
METPOB JIBECTH, TPUCTA TOYHO €CTh, & TyAa METPOB JIBECTU MAKCUMYM'
(,,No wiasnie, teraz osiemset metrow, a tam w ogole. Spdjrz, tam na pewno
jakies dwiescie, trzysta metrow jest, a tam jakies dwiescie metrow

maksimum”).

Migdzy 6:33:53-6:34:22 na telefon komdrkowy ZDBL zadzwonit niezidentyfikowany
generat, ktoremu ZDBL zameldowal o peilnej gotowosci lotniska do przyjecia samolotu
Tu-154M.

W czasie dolotu Tu-154M do trzeciego zakretu KL zapytat zatoge, czy wykonywata
ladowanie na lotnisku wojskowym, oraz poinformowat o ustawieniu APM w tryb dzienny.
6:34:58 KL.: »A, TETBCOT METPOB, 4, HA BOCHHOM a3pOJIPOME TOCAJKY OCYIIECTBISUIA?”
(.Y, piecset metrow, vy, wykonywaliscie ladowanie na lotnisku
wojskowym?”).

6:35:04 101: »Ja, koreuno” (,, Tak, oczywiscie”).

6:35:06 KL: ,IIpOXKEKTOpa TO-IHEBHOMY, ClieBa crpaBa B Haudayo mojocsl” (,,Reflektory
w trybie dziennym z lewej, z prawej na poczatek pasa”).

6:35:13 101: »llousur” (,,Zrozumiatem?”).

Miedzy trzecim a czwartym zakretem KL przekazat zatodze polecenie, aby byta gotowa
do odejscia na drugi krag z wysokosci 100 m.
6:35:24 KL: »A, TIONBCKHUI CTO OAMH, U OT CTa METPOB OBITh TOTOBHIM K YXOAy Ha
Bropoit kpyr” (,,Y, polski sto jeden, i od stu metréw by¢ przygotowanym do
odejscia na drugi krag”).

ZDBL w tym czasie sprawdzit, czy na lotnisku SMOLENSK POLUDNIOWY nie
nastapita poprawa WA. Wedtug otrzymanych informacji, WA ulegty niewielkiej poprawie —

widzialnosé wzrosta do 600 m.

Gdy samolot wykonywat zakret na prosta do ladowania, KL po raz ostatni wyrazit
watpliwos¢ co do powodzenia podejscia.
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6:37:36 KL?:  ,,0mn =e 3aitnér (tyr?)” (,,On (tu?) nie podejdzie™).

6:37:44 ZDBL.: ,,Tsl rmaBHOE Haif Ha BTOPOW Kpyr. A emé... Ha BTOPOH KpyT U BcE. A Tam
nanbiie oH (mycts BucuT?). CaM MPHUHSI PELICHUE, MyCTh caM U jainee...”
(,,Przede wszystkim przygotuj go na drugi krag. A jeszcze... na drugi krag
ijuz. A tam dalej on (niech wisi?). Sam podjat decyzje, niech sami
dalej...”).

Z powyzszej wypowiedzi wynika, ze KL i ZDBL zaniechali dalszych prdb
niedopuszczenia do wykonania podejscia samolotu do ladowania w WA znacznie ponizej

WM lotniska, przerzucajac odpowiedzialno$¢ za dalsze dziatania na dowddce samolotu.

Z analizy zapisu rozméw na BSKL wynika, ze wskazniki systemu RSL podczas
koncowego podejscia samolotu Tu-154M byty obserwowane przez KSL, KL i ZDBL.
Pomimo nieprawidtowej realizacji schodzenia przez zatoge samolotu (Spoznione rozpoczecie
znizania, za duza wysokos¢ przelotu nad DRL, ponad dwa razy wicksza predkos¢ pionowego
znizania, a w koncowej fazie podejscia zejscie samolotu ponizej $ciezki), nikt na BSKL nie
zareagowat na niewltasciwe potozenie samolotu wzglgdem sciezki i osi DS. KSL przekazywat
zatodze informacje o prawidtowym potozeniu ,,na kursie i na $ciezce”, co mogto upewniaé
zaloge o poprawnym wykonywaniu podejscia i nie stanowito ostrzezenia o koniecznosci
natychmiastowego odejscia na drugi krag. Z punktu widzenia psychologii zachowan
ryzykownych, lepiej byloby, gdyby nie przekazano zadnych informacji, niz informacje
nieprawdziwe. Poczucie realnosci fizycznego zagrozenia (znacznie silniejsze u zatogi niz

u personelu GKL) mogtoby sktoni¢ zatoge do wczesniejszego podjecia decyzji o odejsciu na

drugi krag.

6:40:30 KSL.: ,» TpH Ha Kypce, riuccane” (,, Trzy na kursie, sciezce”).
6:40:32 ZDBL.: »Papsl mycts Bount” (,Niech wiaczy reflektory™).
6:40:33 101: e (02

6:40:34 KL: »Papsl Bmounte” (,,Wihaczcie reflektory”).

6:40:37 101: »Brirouénsr” (,,Whaczone”).

6:40:40

6:40:42 KSL.: »JBa Ha Kypce riuccane” (,,Dwa na kursie sciezce”).
6:40:53

6:40:55 KSL: 1 opu3oHT, cto onun” (,,HOryzont, sto jeden”).
6:40:58 KL: ,KoHTpoIb BeicoTh, ropu3oHT” (,,Kontrola wysokosci, horyzont”).
6:41:01 ?: »[wulg.]”.
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6:41:02 KL.: ,Ckombko xmamu?” (,,1le czekalismy?”).

6:41:03 ?: »Ja Her ero... Bcé...” (,,Ale nie ma go... wszystko...”).
6:41:05

6:41:05 KL ,»Yxo1 Ha Bropoit kpyr!” (,,Odejscie na drugi krag!”).
6:41:09 KL.: »Yxon Ha Bropoit kpyr” (,,Odejscie na drugi krag”).

W dniu 10.04.2010 r. na BSKL panowata atmosfera duzego napigcia emocjonalnego,
a jej kulminacja nastepowata w czasie podejs¢ do ladowania kolejnych samolotéw. Z rozwoju
rozmow prowadzonych na BSKL i towarzyszacych im emocji przebija brak zaufania osob
funkcyjnych do wiarygodnosci informacji przekazywanych z CO. Ta sytuacja, w potaczeniu
z brakiem decyzji wyzszych przetozonych co do skierowania samolotu Tu-154M na lotnisko
zapasowe, wprowadzata rozproszenie uwagi GKL, brak petnej kontroli nad przebiegiem

sytuacji i widoczny niepokoj.

Zdaniem Komisji, krytycznego dnia KL nie byt w stanie kompleksowo, krytycznie
I decyzyjnie oceni¢ sytuacji. Jego rolg stopniowo przejmowat ZDBL, czynnie ingerujac
w proces kierowania lotami. Narastajaca atmosfera wysokiego napigcia emocjonalnego oraz
niski poziom asertywnosci wobec przetozonych nie pozwolity KL na niezalezne
podejmowanie decyzji. Czynnikami wptywajacymi w sposdb znaczny na takie postepowanie
KL byty:
e Dbrak zaufania do otrzymywanych informacji z CO i METEOQ;
e obecnos¢ na BSKL przetozonego wydajacego mu polecenia;
e presja rangi lotu;
e stale pogarszajace si¢ WA i brak jasnych decyzji ze strony prztozonych;

e koncentrowanie uwagi na celach pobocznych (mato istotnych).

Przepisy FAP PP GosA naktadaja na KL szereg obowiazkdw, ale rowniez daja mu duza
niezaleznos¢ w podejmowaniu decyzji. W panujacych 10.04.2010r. WA na lotnisku
SMOLENSK POENOCNY KL magt wystapi¢ do przetozonych z inicjatywa zamknigcia
lotniska po drugim nieudanym podejsciu samolotu I1-76.

Prawdopodobnie istotna motywacja wszystkich o0séb zaangazowanych w proces
decyzyjny byto uniknigcie odpowiedzialnosci za zmiane pierwotnie opracowanego planu.
Doprowadzito to nie tylko do braku decyzji o zamknigciu lotniska, ale miato bezposredni
wplyw na proces kierowania lotami. Prawidiowa procedura zaktada duza dyrektywnosc ze

strony personelu GKL — w kategoriach psychologicznych oznaczata wspotodpowiedzialnosé¢

RAPORT KONCOWY Strona 294 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

za bieg wydarzen. Brak dziatan na poziomie CO i GCKRL, pomimo wysitkow KL i ZDBL
w celu odpowiednio wczesnego skierowania samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe,
doprowadzit do przyjecia przez KL decyzji zatogi samolotu Tu-154M, ktéra nie powinna by¢
zaakceptowana.

Uwarunkowane czynnikami organizacyjnymi i stuzbowymi unikanie odpowiedzialnosci
dotyczace zmiany pierwotnego planu (ladowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY),
brak efektywnej wspOtpracy oraz nalezytego wyszkolenia, przeciazenie zadaniowe
pojedynczych o0sob tworza wspolny mianownik zaréwno dla dziatan zatogi samolotu
Tu-154M, jak ipersonelu GKL. Po stronie zatogi samolotu najsilniejszymi negatywnymi
czynnikami bylo przeciazenie informacyjne, bledy pilotazowe, staby poziom wspdtpracy
zatogi i presja posrednia zwiazana z waga realizowanego zadania. Po stronie personelu GKL
brak samodzielnosci w dziataniu, unikanie odpowiedzialnosci, brak jednoznacznych decyzji
0 koniecznosci zamkniecia lotniska w zwiazku z utrzymujacymi si¢ WA ponizej minimum
lotniska i btedy w precyzyjnym naprowadzaniu samolotu. W obu przypadkach gtéwnym
mechanizmem bezposrednim byta utrata swiadomosci sytuacyjnej (obejmujaca rozumienie
| przewidywanie sytuacji pilotazowej, orientacj¢ co do potozenia statku powietrznego

i wiedze na temat mozliwych sposobOw rozwiazania pojawiajacych sie trudnosci).
2.14. Stan techniczny samolotu w chwili wypadku

Stan techniczny samolotu zostat oceniony na podstawie:
1)  dokumentacji technicznej samolotu;
2)  analizy zapisow rejestratorow parametrow lotu, systemu FMS i TAWS;
3)  analizy konfiguracji samolotu w momencie zderzenia;
4)  ogledzin szczatkdw samolotu;

5)  ogledzin miejsca zdarzenia.

Wedtug ustalen Komisji, przed rozpoczeciem lotu 10.04.2010 r.:

1) samolot Tu-154M nr 101 mial wykonane wymagane remonty oraz obstugi i otrzymat
resurs techniczny i migdzyremontowy;

2) dane dotyczace zuzycia resursu platowca i zespotu napedowego wymagaty
skorygowania, po uwzglednieniu roznic wynikajacych z nieprowadzenia na biezaco
dokumentacji obstugowej samolotu oraz z btedéw w obliczeniu nalotow i ladowan.
Stwierdzone réznice nie powodowaty przekroczen eksploatacyjnych i nie miaty wptywu

na terminy wykonywania remontow i prac obstugowych;
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3)

4)

5)

6)

nieprawidtowosci (przedstawione szczegétowo w rozdz. 1.5 i 1.18.5) zaistniate przed
10.04.2010 r., zarébwno w obstudze technicznej samolotu, jak i w jego uzytkowaniu
w locie, nie miaty wptywu na zaistnienie wypadku;

w trakcie bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M nr 101 do lotu, podczas
ktorego doszto do wypadku, personel techniczny 36 splt prawidtowo wykonat wszystkie
wymagane czynnosci;

instalacje ptatowcowe oraz silnikowe samolotu byty napetnione zgodnie z warunkami
technicznymi;

ilos¢ paliwa lotniczego w zbiornikach samolotu przed lotem byla wystarczajaca do

wykonania lotu na lotnisko docelowe lub zapasowe.

SzczegOtowy opis sprawnosci systemow samolotu na podstawie zapisu z rejestratorow

parametrow lotu, konfiguracja samolotu w momencie zderzenia z ziemia oraz ocena

sprawnosci systemOw na podstawie ogledzin jego elementow po wypadku zawarte Sa

w zatacznikach nr 2, 3, 4 1 5 do Raportu koncowego.

Komisja w wyniku przeprowadzonych ekspertyz i analiz stanu zespotu napgdowego,

paliwa, ukfadu sterowania, wskazan przyrzadow poktadowych oraz najwazniejszych

systemow samolotu Tu-154M, na podstawie dostepnych szczatkédw samolotu i zapisow

rejestratorow stwierdzita, ze:

1)

2)

3)

4)

od startu z lotniska WARSZAWA-OKECIE do momentu zderzenia z przeszkodami
podczas podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY w zapisie
poktadowych rejestratorow parametrow lotu nie wystapity zadne sygnaty awaryjne.
Charakter przebiegu wszystkich zarejestrowanych parametréw lotu nie wskazuje na
niewtasciwe funkcjonowanie agregatow, systemow oraz urzadzen na samolocie podczas
catego lotu do momentu zderzenia samolotu z przeszkoda terenowa (drzewem),
w wyniku ktorego nastapito oderwanie fragmentu skrzydta z lotka;

zapisy poktadowego CVR nie zawieraja zadnych uwag zatogi dotyczacych
nieprawidtowego funkcjonowania samolotu w trakcie lotu;

ogledziny szczatkbw samolotu pozwolity na weryfikacje zapisow zawartych
w poktadowych rejestratorach parametrow lotu FDR;

samolot w chwili wypadku znajdowat si¢ w konfiguracji do ladowania. Nieprawidtowa
konfiguracja wnetrza samolotu polegajaca na zmianie liczby miejsc dla pasazerow nie

miata wptywu na wypadek;
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5)

6)

7)

8)

silniki pracowaty stabilnie, a ich parametry pracy byty zgodne z obowigzujacymi
warunkami technicznymi od momentu uruchomienia, przez caty lot samolotu z OKECIA
do chwili wypadku. Na zadnym silniku nie bylo uszkodzen korpuséw
charakterystycznych dla rozpadu w locie elementow wirujacych silnikdw. Na silnikach
i ich ostonach nie byto sladow swiadczacych o pozarze. Charakter uszkodzen silnikow
swiadczy o tym, ze pracowaty w momencie wypadku. Nie stwierdzono uszkodzen oraz
innych $ladéw mogacych swiadczy¢ o awarii silnika spowodowanej inna przyczyna niz
zderzenie z ziemia. Nie znaleziono zwiazku przyczynowo-skutkowego pomiedzy stanem
technicznym i praca zespotu napedowego a wypadkiem;

w trakcie catego lotu nie bylo rozbieznosci pomiedzy ruchami wolantu i pedatéw
a reakcja ptaszczyzn sterowych samolotu. Klapy i sloty do konca dziataty prawidtowo.
Obroty poszczegblnych silnikbw zmienialy si¢ wraz ze zmiana potozenia
odpowiadajacych im dzwigni sterowania silnikami;

paliwo tankowane do samolotu Tu-154M nr 101 w okresie od 26.03. do 9.04.2010 r. byto
zgodne z wykazem paliw dopuszczonych przez producenta do stosowania na tym typie
samolotu. Badania laboratoryjne paliwa zatankowanego do samolotu w dniu 9.04.
wykazaty, ze paliwo spetniato wymagania jakosciowe;

nie stwierdzono $ladéw detonacji materiatdw wybuchowych ani paliwa lotniczego.
Niewielki pozar objat swym zasiggiem tylko nieliczne elementy wraku samolotu i zostat
zainicjowany w trakcie lub bezposrednio po zderzeniu si¢ samolotu z ziemia. Nie

stwierdzono sladéw charakterystycznych dla pozaru w trakcie lotu samolotu.

Z przeprowadzonych ekspertyz przyrzaddéw poktadowych wynika, ze:

1) wysokosciomierz barometryczny WM-15PB nr 1188008 (drugiego pilota) nie miat
sladow niesprawnosci przed jego zniszczeniem w czasie katastrofy; w chwili
zderzenia z ziemia na wysokosciomierzu ustawione byto cisnienie 745 mmHg;

2) wskaznik wysokosci UWO-15M1B nr 1196652 z kompletu SWS nie miat $ladow
niesprawnosci przed katastrofa; w chwili zderzenia z ziemia na wskazniku ustawione
byto cisnienie 745 mmHg;

3) elementy zestawu automatycznego radiokompasu ARK-15M nie mialy sladéw
niesprawnosci przed zderzeniem samolotu z ziemia; na pulpicie ustawione byty
odpowiednio czestotliwosci:

e nastawnik nr ,I” (lewy) 630 kHz;
e nastawnik nr 11" (prawy) 306,5 kHz.
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W chwili jego uszkodzenia przetacznik rodzaju pracy ARK-15M ustawiony byt
w pozycji KOMPAS. Wskazniki kursu na odbiornikach o nr E9905 i 1549 wskazywaty
odpowiednio 165° i 140°. Ze wzgledu na duza inercje kinematyczna uktadu nie jest
mozliwe okreslenie kursu wskazywanego przez te urzadzenia w chwili zaniku napiecia
zasilania. Wskaznik RMI-2B nr 480638 miat wartosci:
e wskazowka ,1” 1629
e wskazowka ,2” 1209
e kurs magnetyczny 165°.
Okreslenie wskazan drugiego przyrzadu typu RMI-2B nie byto mozliwe z powodu
uszkodzen;

4) ustawienie sygnalizacji zadanej wysokosci jednego z radiowysokosciomierzy
wynosito 60-65 m, okreslenie wskazan drugiego z nich nie byto mozliwe z powodu

uszkodzen.

Na podstawie przeprowadzonych analiz Komisja nie stwierdzita zwigzku
przyczynowego pomiedzy stanem technicznym samolotu i jego eksploatacja

a wypadkiem.
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3.

3.1.

WNIOSKI KONCOWE

Ustalenia Komisji

Ze wzgledu na wielowatkowos¢ badania ustalenia Komisji zostaly zawarte

w ponizszych grupach tematycznych:

Organizacja lotu

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

»Instrukcja organizacji lotdw statkbw powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa
2009, WLOP 408/2009 zostata wprowadzona bez odwotania regulacji prawnych
przywotanych w rozdz. 1.17.3 pkt 4, 5, 7.

Instytucje upowaznione do korzystania ze specjalnego transportu lotniczego nie
miaty opracowanych wewnetrznych instrukcji i procedur wspotpracy przy
organizacji transportu.

Ztozone przez dysponentow zamoOwienia na specjalny transport lotniczy
71 10.04.2010 r. nie zawieraty niektorych informacji wymaganych przez ,,Instrukcje
HEAD”.

Zgtoszona przez dysponentow liczba pasazeréw samolotu Tu-154M na loty w dniach
7110.04.2010r. przekroczyta liczbe miejsc pasazerskich, co spowodowato
wykonanie przez 36 splt nieuzgodnionej z producentem zmiany konfiguracji
samolotu z 90 na 100 miejsc.

Koordynator nie ztozyt zamodwienia na specjalny transport lotniczy w dniu
10.04.2010r. do DSP, 36splt i BOR, co bylo naruszeniem zasad zawartych
w ,,Instrukcji HEAD”.

36 splt i DSP nie miaty procedur przeprowadzania oceny mozliwosci wykonania lotu
na wskazane przez dysponenta lotnisko, w odniesieniu do dostepnej dokumentacji
lotniczo-meteorologicznej, wyposazenia lotniska w pomoce radionawigacyjne,
zapewniane stuzby kontroli lotow i poszukiwawczo-ratownicze.

Rezygnacja 36 splt z obecnosci w dniach 7 i 10.04.2010 r. na poktadach samolotéw
»lidera” oraz akceptacja tej decyzji przez strong rosyjska byly naruszeniem
wymagania zawartego w 83.10, GEN 1.2-9 AIP FR i WNP (,,Aeronautical
Information Publication Russian Federation and Countries of The Commonwealth of
Independent States”).

W 36 splt nie byto opracowanych zasad prowadzenia nadzoru operacyjnego, w tym

tacznosci operacyjnej.
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9)

10)

11)

12)

Wystapienie o zgode na przelot i ladowanie samolotéw na lotnisku SMOLENSK
POELNOCNY (claris) w dniu 10.04.2010 r. nie obejmowato samolotu Jak-40 nr 045
wyznaczonego w rozkazie dowddcy 36 splt do przewiezienia delegacji dziennikarzy
10.04.2010 .

W rozkazie dziennym dowddcy 36 splt na dzien 10.04.2010 r. nie wyznaczono
samolotu zapasowego dla lotu o statusie HEAD oraz zatogi dla niego.

W sprawozdaniu z wizyty grupy przygotowawczej w Smolensku w dniach
24-26.03.2010 r. zawarto nastepujace stwierdzenie: ,,strona rosyjska zapewnita, ze
wszystkie samoloty zostana przyjete, a wymagane parametry lotniska wojskowego
w Smolensku przekaza nota do MSZ RP”.

Zgoda dyplomatyczna na loty 7 i 10.04.2010 r. nie zawierata specjalnych warunkdéw

realizacji lotu pomimo wymogu wynikajacego z § 3.10, GEN 1.2-9 AIP FR i WNP.

Szkolenie zalogi

13)

14)

15)

16)

17)

Szkolenie lotnicze na samolotach Jak-40 i Tu-154M byto realizowane na podstawie
nieaktualizowanego PSzLT-73, w wyniku czego pomijano elementy szkolenia
Zwigzane z nowym wyposazeniem samolotéw. Obnizato to poziom bezpieczenstwa
wykonywanych operacji lotniczych.

W celu realizacji podstawowego szkolenia lotniczego na samolotach Tu-154M
i Jak-40, utrzymania wiasciwych nawykéw pilotazowych, dziatania zatogi
w sytuacjach szczegolnych oraz awaryjnych, mozliwosci oceny jej wspotpracy
i zarzadzania (jej) zasobami (CRM), jak rowniez wiasciwego reagowania na
generowane przez systemy samolotu ostrzezenia i alarmy (TAWS, TCAS), nie
wykorzystywano symulatorow lotu. Sporadyczne treningi na symulatorze lotu
samolotu Tu-154M miaty miejsce podczas odbioréw samolotow z remontu i nie
miaty cech planowego i systematycznego szkolenia.

W 36 splt nie prowadzono skutecznego procesu wdrazania zatdg lotniczych do
obstugi nowych urzadzen (TAWS, TCAS). Z analizy zapisow rejestratorow lotu
wynika, ze piloci czgsto ignorowali sygnaty urzadzenia TAWS, co wskazuje na brak
znajomosci jego obstugi.

W procesie szkolenia lotniczego w 36 splt nie wykorzystywano informacji z analizy
danych z rejestratoréw lotu.

W 36 splt nie prowadzono analizy danych z rejestratorow lotu (np. wystapienia

sygnatéw generowanych przez TAWS lub nieustabilizowanych podej$¢) pod katem
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identyfikacji niepozadanych zachowan w dziataniach zatég lotniczych, co nie

pozwalato na podjecie akcji korygujacych w zakresie szkolenia zatdg lotniczych.

18) Nadawanie i podtrzymywanie waznosci niektorych uprawnien dowddcy, drugiego
pilota i nawigatora byto realizowane z naruszeniem metodyki szkolenia, postanowien
RL-2006, IOLP-2005 oraz innych dokumentow szkoleniowych.

19) W odniesieniu do cztonkdéw zatogi lotniczej nie byta zachowana wymagana
programem szkolenia rytmika realizowania poszczegélnych zadan (¢wiczen), co byto
niezgodne z metodyka szkolenia i miato wptyw na catos¢ procesu szkolenia i poziom
wyszkolenia pilotéw.

20) Proces szkolenia oraz gotowo$¢ do realizacji zadan operacyjnych dowddcy statku
powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora pokladowego byly niewlasciwie
nadzorowane.

21) Analiza dokumentacji szkolenia lotniczego zatogi wykazata:

a) wiele przypadkdéw zanizania WA (wpisywanie warunkOw gorszych niz te,
w ktorych realizowane byty ¢wiczenia);

b) rbéznice w dokumentacji osobistej, eskadrowej oraz putkowej, dotyczacej
nadawania uprawnien do wykonywania lotdw z wykorzystaniem odpowiednich
systemow ladowania przy odpowiednich minimalnych WA;

c) niewlasciwe ewidencjonowanie szkolenia w zastonigtej kabinie;

d) prowadzenie ewidencji lotow wg czasu lokalnego obowiazujacego w RP, a nie
wg czasu UTC.

22) W 36 splt stosowano rdzna w stosunku do zatozen interpretacje przepisu z § 23
ust. 15 RL-2006  (wykonywanie lotbw w  pozorowanych  warunkach
atmosferycznych) w celu utrzymania zdolnosci operacyjnej putku. Dziatania te miaty
wplyw na proces szkolenia lotniczego.

23) W odniesieniu do dowddcy, drugiego pilota i nawigatora nie byly przestrzegane
terminy aktualnosci zdobytych uprawnien, kontroli techniki pilotowania
i nawigowania oraz systematycznos¢ wykonywania lotéw treningowych, co
skutkowato brakiem waznosci kontroli techniki pilotowania w locie do strefy
dowddcy statku powietrznego i drugiego pilota oraz kontroli nawigowania
nawigatora.

24) Dowodca statku powietrznego nie wykonywat lotdw treningowych w 2009 i 2010 r.
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25)

26)

27)

28)

Nadanie dowddcy statku powietrznego uprawnien pilota doswiadczalnego 11 klasy
na samolocie Tu-154M zostato wykonane w sposob niezgodny z obowiazujacymi
przepisami.

Szkolenie drugiego pilota i nawigatora w celu przygotowania ich do petnienia
obowiazkbw nawigatora pokladowego bylo przeprowadzone niezgodnie
z PSzLT-73.

W 36 splt nie przestrzegano wewngtrznych ustalen dotyczacych minimalnego
doswiadczenia lotniczego wymaganego do uzyskania dopuszczenia do wykonywania
lotoéw o statusie HEAD.

Nie realizowano szkolen z medycyny lotniczej przewidzianych ,,Instrukcja szkolenia
specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu latajacego SZ RP”. Sygn.
Zdrowie 244/2008.

WspoOlpraca zatogi

29)

30)
31)

32)

33)

34)

W 36 splt w procesie szkolenia piloci korzystali z nieaktualnej dokumentacji:

a) ,,Technologia wspotpracy zatogi samolotu Tu-154M”, wyd. PLL LOT 1989.

b) ,Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M”, wyd. PLL LOT 1994.
Data ostatniej aktualizacji to 7.02.1994 r.

36 splt nie miat podrecznika standardowych procedur dla czteroosobowej zatogi

samolotu Tu-154M.

W 36 splt nie stosowano specjalistycznego treningu w zakresie CRM, MCC i ORM.

Przeprowadzone pojedyncze szkolenia w zakresie wspoipracy w zatodze

wieloosobowej nie gwarantowaly wymaganego poziomu wiedzy i umiejgtnosci

cztonkow zatogi.

Analiza szkolenia oraz dziatania zatogi samolotu Tu-154M potwierdzita, ze

poszczegblni cztonkowie zatogi nie mieli wytrenowanych i utrwalonych

umiejetnosci  dotyczacych zarzadzania jej zasobami. Zaloga nie miala

wypracowanych zasad wymiany informacji. Cztonkowie zatogi biernie uczestniczyli

w catosci procesu decyzyjnego, bezkrytycznie przyjmujac wszystkie decyzje

dowddcy.

Koniecznos¢ zapewnienia zdolnosci operacyjnej putku skutkowata dopuszczeniem

do sytuacji, w ktdrej piloci wykonywali loty na wielu typach statkbw powietrznych

oraz na roznych pozycjach w zatodze. Utrwalanie nawykéw koniecznych do
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bezpiecznego latania w okreslonej funkcji w zatodze i na konkretnym typie samolotu

nie jest mozliwe przy ciagtej zmianie funkc;ji.

Wyszkolenie personelu technicznego

35) Proces szkolenia personelu technicznego byt realizowany niezgodnie
z obowiazujacym w 36 splt ,,Programem przeszkolenia technicznego personelu SIL
w specjalnosci ptatowiec i silnik, osprzet, URE na samolocie Tu-154M”, szczegOlnie
w zakresie liczby godzin poswigcanych poszczeg6lnym tematom, szkoleniu
teoretycznemu i praktycznemu oraz stosowania pomocy szkoleniowych.

36) Polegajacy gtéwnie na samoksztatceniu system szkolenia technikdw stuzby
inzynieryjno-lotniczej 36 splt w zakresie eksploatacji samolotow Tu-154M nie
gwarantowat uzyskania odpowiednich kwalifikacji.

37) Dokumentacja normujaca sposob  przeprowadzania kontroli  umiejetnosci
i wykonywania lotow w charakterze technika pokladowego z uwzglednieniem
przypadkdéw szczegdlnych wlocie na samolocie Tu-154M zawiera wiele

Sprzecznosci.

Dziatalnos¢ 36 splt

38) Putk realizowat zadania, ktore na etapie planowania naruszaty przepisy dotyczace
ograniczen zwiazanych z normami nalotu, czasdw startowych oraz odpoczynku.

39) Stan osobowy personelu latajacego byt niewystarczajacy w stosunku do liczby
I typow statkow powietrznych oraz wykonywanych operacji lotniczych.

40) 36 splt nie miat opracowanych procedur w zakresie gromadzenia danych
0 wyposazeniu i stanie lotnisk, na ktére wykonywat loty.

41) W jednostce nie opracowano szczegétowych schematow indywidualnej odprawy
przedlotowej w zaleznosci od charakteru wykonywanego zadania. Takie zalecenie

zawarte byto w IOL-2008 w 8 13 ust. 16 ,,Przygotowanie bezposrednie”.

Nadzor nad dziatalnoscia 36 splt
42) W 36 splt w okresie od 2004 r. do dnia wypadku przeprowadzono dwie kontrole
kompleksowe, cztery kontrole problemowe i trzy nadzory stuzbowe DSP.
43) Kontrole w ramach nadzoru stuzbowego nie wykryty zadnych istotnych
nieprawidtowosci w szkoleniu lotniczym oraz w prowadzonej dokumentacji

lotniczej.
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44)

45)

46)

47)

48)

49)

Przeprowadzane kontrole kompleksowe i problemowe wykazywaly szereg
systematycznie powtarzajacych si¢ nieprawidtowosci, migdzy innymi w zakresie
prowadzenia dziatalnosci profilaktycznej i szkoleniu teoretycznym.

Kontrola kompleksowa Departamentu Kontroli MON przeprowadzona w 2004 r.
wykazata, ze specyfika zadan wykonywanych przez 36 splt wymaga szczego6lnego
nadzoru nad dziatalnoscia szkolenia lotniczego.

Powtarzajace  si¢  zalecenia  profilaktyczne po  kolejnych  kontrolach
przeprowadzanych przez rézne podmioty wskazuja na niski poziom nadzoru DSP
nad wdrazaniem profilaktyki w 36 splt.

Od 2004 r. do dnia wypadku w 36 splt nie przeprowadzono szczegétowej kontroli
w zakresie szkolenia lotniczego, organizacji lotobw i nadawania uprawnien
personelowi latajacemu na samolocie Tu-154M.

W ramach nadzoru nad dziatalnoscia 36 splt nie prowadzono analizy wptywu duzej
liczby zlecanych zadan operacyjnych na szkolenie personelu latajacego.
Niewtasciwy stan osobowy personelu latajacego na samolotach Tu-154M

powodowal nadmierne obciazenie zatog i utrudniat prowadzenie szkolenia i treningu.

Dokumentacja normujaca wykonywanie lotdw w lotnictwie Sit Zbrojnych RP

50)

51)

52)

53)

54)

RL-2006 nie zawiera nakazu stosowania zasad wspoOtpracy zatogi wieloosobowej
(CRM), co skutkowato pominigciem tej tematyki w programach szkolenia oraz
dokumentach operacyjnych.

RL-2006 nie okresla sposobu przedtuzania uprawnien przez drugiego pilota
w zatodze wieloosobowej.

RL-2006, ustalajac minimalne warunki zatogi na podstawie minimalnych warunkow
dowddcy, marginalizuje role drugiego pilota w zatodze.

RL-2006 nie zawiera przepisu nakazujacego przyjmowanie za warunki minimalne
zatogi, przy réznym poziomie wyszkolenia jej cztonkéw, minimum najbardziej
ograniczajacego.

W RL-2006 nie ma zapiséw ograniczajacych dostep do kabiny pilotéw os6b spoza

zatogi.
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55)

56)

57)

58)

59)

60)

61)

62)

W RL-2006 nie ma zapisow odnoszacych sie do Kkategoryzacji lotnisk™®,

co
w znacznym stopniu utrudniato wiasciwe planowanie i przygotowanie do lotu na
konkretne lotnisko.

RL-2006 nie zawiera szczegOtowych regulacji w zakresie wykonywania lotow
rownolegle na wielu typach samolotow oraz petnienia réznych funkcji w zatodze
(dowddcy, drugiego pilota, nawigatora).

Analiza przepisow RL-2006 wskazuje na niejednoznacznos¢ zapisow, ktore w § 19
ust. 24 pkt 4 i 5 nakazuja przerwac znizanie na prostej do ladowania ze wzgledu na
warunki lotu lub zjawiska pogody, przy jednoczesnym istnieniu przepisu zawartego
w 8 23 ust. 17, ktéry dopuszcza wykonanie podejscia do ladowania niezaleznie od
uzyskanych wczesniej informacji o WA do ladowania.

PSzLT-73 nie stawiat wymagania stosowania symulatoréw w procesie szkolenia.
Pomimo przywotania w RL-2006 dokumentu Doc 8168, ktory okresla miedzy
innymi wymagania dotyczace kryteriow ustabilizowanego podejscia, nie opracowano
procedur w tym zakresie.

Uzywany w lotnictwie Sit Zbrojnych RP dokument ,Zasady prowadzenia
korespondencji radiowej w sieciach powietrznych lotnictwa Sit Zbrojnych RP”
wydanie tymczasowe, Poznan 1999, WLOP 291/99 nie byt ujety w RL-2006 jako
obowiazujacy.

INOP WPL WARSZAWA OKECIE — EPWA odwotuje si¢ do wycofanej w 2009 r.
»Instrukcji zabezpieczenia i wykonywania lotéw statkdw powietrznych oznaczonych
symbolem »Wazny« nad terytorium RP — tymczasowa”, WLOP 341/2004.

Zadne przepisy stosowane w lotnictwie Sit Zbrojnych RP nie nakazuja pozostawienia
na lotnisku startu dokumentow potwierdzajacych wykonanie obstug technicznych

oraz arkusza wywazenia samolotu.

Przygotowanie meteorologiczne

63)

64)

Dostep do informacji meteorologicznych z lotnisk wojskowych Federacji Rosyjskiej
jest w Polsce niewystarczajacy do zabezpieczenia migdzynarodowych lotow statkdw
powietrznych.

Informacje meteorologiczne z lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie byty dostepne
w Polsce.

166 Ustalenie lotnisk z uwzglednieniem ograniczen osiagowych (dtugosé, wysokosé n.p.m), wyposazenia
nawigacyjnego oraz ratowniczego, dostepnosci stuzb ruchu lotniczego, obowiazujacych przepiséw.
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65)

66)

67)

68)

69)

70)

71)

72)

Szef Sztabu 36 splt wystapit w 2009 r. do DSP w sprawie pozyskiwania informacji
meteorologicznej z lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Whiosek ten nie zostat
zrealizowany do dnia wypadku.

Przy planowaniu lotéw na lotnisko SMOLENSK POLNOCNY wykorzystywano
informacje meteorologiczne ze stacji synoptycznej SMOLENSK POLUDNIOWY
odlegtej 0 10 km, podajacej dane co trzy godziny.

W procesie prognozowania w CH SZ RP WA na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY nie wykorzystano informacji z satelitow srodowiskowych oraz NOAA,
w formacie specjalizowanym dla wykrywania mgiet i chmur stratus.

Analiza zdje¢ satelitarnych oraz sondowania aerologiczne pozwalaly na
prognozowanie wystapienia w rejonie Smolenska mgty adwekcyjno-radiacyjnej
potaczonej z niskim zachmurzeniem warstwowym typu stratus.

System pomiaréw i obserwacji meteorologicznych na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY nie odpowiadat podstawowym wymogom przepiséw ICAO i WMO.
Lokalizacja stacji meteorologicznej na lotnisku i przyrzadéw pomiarowych byta
niewlasciwa, co powodowato niereprezentatywne pomiary i obserwacje
meteorologiczne na lotnisku.

Po ladowaniu samolotu Jak-40 na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY kontroler
WPL nie nawiazat tacznosci telefonicznej z jego zatoga w celu uzyskania informacji
0 panujacych na lotnisku WA.

Zatoga samolotu Jak-40 nie przekazata po ladowaniu na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY kontrolerowi WPL informacji o wystapieniu niebezpiecznych zjawisk
pogody.

Zabezpieczenie meteorologiczne lotu samolotu Tu-154M byto realizowane
niewlasciwie w zakresie:

a) przekazania zatodze samolotu wykonujacego lot HEAD prognozy WA dla
lotniska SMOLENSK POLNOCNY opracowanej przez DML, zamiast
prognozy opracowanej przez Centrum Hydrometeorologii SZ RP;

b) jakosci prognoz pogody dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY
wykonywanych przez zmiane dyzurna biura meteorologicznego bazy lotniczej
w TWERZE, w tym nieprognozowanie powstania mgty pomimo informacji, ze
na kierunku adwekcji takie mgty juz powstaty;

c) organizacji i realizacji pomiaréw i obserwacji meteorologicznych na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY;
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73)

d) przekazywania przez KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY zatogom
statkw powietrznych niepetnych informacji o WA na tym lotnisku.

WA w rejonie podejscia do progu DS 26 lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie

pozwalaty na wykonywanie lotu ponizej minimalnej wysokosci znizania samolotu

Tu-154M i miaty wptyw na zaistnienie wypadku.

Przygotowanie zalogi do lotu - wstepne przygotowanie do lotu

74)
75)

76)

77)

78)

79)

80)

81)

Sktad zatogi samolotu Tu-154M zostat wyznaczony 09.04.2010 r.

Dowddca 1 eskadry lotniczej przed wyznaczeniem zatogi nie sprawdzit waznosci
dopuszczen, aktualnosci nawykow pilotazowych, kontroli techniki pilotowania
i nawigowania poszczegolnych cztonkow zatogi.

Dowddca jednostki, podpisujac 09.04.2010 r. rozkaz lotu samolotu Tu-154M do
SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r., zatwierdzit sktad zatogi i jej gotowos¢ do lotu.
Wstepne przygotowanie zatogi do lotu zostato przeprowadzone w trybie
indywidualnym. Zatoga nie miata mozliwosci spotkania si¢ w przeddzien wylotu
w pelnym sktadzie (w czasie dtuzszym niz jedna godzina) i omdwienia wszystkich
etapow lotu.

W trakcie wstepnego przygotowania do lotu zatoga korzystata z nieaktualnych
(przekazanych do 36splt w 2009r.) kart podejscia lotniska SMOLENSK
POLNOCNY.

Ztozone plany lotu na 10.04.2010 r. byty powieleniem planow z 7.04.2010 r. na lot
do SMOLENSKA z Premierem RP, czego dowodem jest fakt wybrania lotniska
WITEBSK jako lotniska zapasowego. 7.04.2010r. lotnisko to bylo czynne,
natomiast zgodnie z AIP FR i WNP w dniu 10.04.2010 r. (dzien wolny od pracy)
byto nieczynne i nie mogto by¢ lotniskiem zapasowym.

Nawigator nie znat jezyka rosyjskiego w stopniu umozliwiajacym prowadzenie
korespondencji radiowej w tym jezyku.

Z powodu pbznego powrotu z rejsu do Gdanska oraz potrzeby dodatkowego
przygotowania si¢ do lotu w dniu nastgpnym nawigator nie mial zapewnionego

minimalnego czasu odpoczynku pomiedzy kolejnymi czasami startowymi.

Bezposrednie przygotowanie do lotu

82)

Proba silnikow samolotu zostata przeprowadzona bez obecnosci przedstawiciela

komisji oblotéw samolotow i $migtowcow.
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83) Zatoga nie wykonata petnego wizualnego przegladu samolotu przed lotem podczas
przyjmowania go od stuzby SIL.

84) Odprawa przedlotowa zatogi odbyta si¢ najprawdopodobniej na poktadzie samolotu
miedzy godz. 04:21 a 04:46.

85) Bezposrednie przygotowanie dowddcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz
nawigatora pokladowego odbywato sie w deficycie czasowym spowodowanym
spoznionym okoto p6t godziny przyjazdem na lotnisko.

86) W przygotowaniu przedlotowym nie zwrocono uwagi na opracowanie dokumentacji
lotniczo-meteorologicznej przez niewlasciwa osobe funkcyjna, nieczynne lotnisko
w WITEBSKU przyjete w planie lotu jako lotnisko zapasowe oraz nieaktualna
prognoze pogody (TAF) dla tego lotniska.

87) Dowddca statku powietrznego nie potwierdzit przyjecia samolotu w ,,Ksiazce

obstugi samolotu”.

Nadzor nad bezposrednim przygotowaniem do lotu
88) Nieobecnos¢ osdb nadzorujacych bezposrednie przygotowanie do lotéw z ramienia
DSP i 36 splt w godz. 03:00-04:00 miata wplyw na brak koordynacji przy
podejmowaniu decyzji dotyczacych wykorzystania samolotu zapasowego dla lotu
HEAD, co naruszato zasady zawarte w ,,Instrukcji HEAD”.
89) Zbyt po6zne przekazanie przez kontrolera WPL do DML informacji od zatogi

samolotu Jak-40 o0 WA panujacych podczas ladowania opdznito dziatania COP.

Przebieg lotu

90) Zatoga przyjeta do lotu samolot w konfiguracji niezgodnej z UL i dokumentacja
samolotu.

91) Zatoga okreslita w planie lotu dtugotrwatos¢ lotu, opierajac si¢ na ilosci paliwa
zawierajacej rowniez paliwo balastowe, co byto dziataniem niewtasciwym.

92) Zaloga wprowadzita do systemu FMS wspoOirzedne punktéw nawigacyjnych
opublikowanych na Kkartach podejscia do lotniska SMOLENSK bez weryfikacji
uktadu wspotrzednych.

93) Zatoga nie wykonata procedury antyhatasowej po starcie z lotniska EPWA.

94) Zatoga schowata klapy do wartosci 0° przy zbyt matej predkosci.

95) Po starcie z WARSZAWY zatoga przekroczyta predkos¢ 250 weztOw ponizej
FL100.
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96) Zatoga po punkcie ASKIL bez zgody kontrolera zmienita trase lotu w stosunku do
planowanej.

97) Zatoga utrzymywata wysokos¢ 3700 m zamiast wysokosci 3600 m, do ktorej
otrzymata zgode na znizanie.

98) Dowddca samolotu nie omowit z cztonkami zatogi sposobu wykonania podejscia do
ladowania, nie okreslit czasu na podjecie decyzji o odlocie na lotnisko zapasowe oraz
nie zweryfikowat WA na wybranych lotniskach zapasowych.

99) Dowddca statku powietrznego przed rozpoczeciem znizania nie ustalit z cztonkami
zatogi minimalnej wysokosci znizania.

100) Zatoga nie przeprowadzita analizy dopuszczalnej masy samolotu do ladowania dla
DS 26 przy panujacych WA.

101) Prog zadziatania sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci na radiowysokosciomierzu
dowddcy zostat ustawiony na 65 m, podczas gdy przy wykonywaniu karty kontrolnej
,,Przed rozpoczeciem znizania” dowaodca ogtosit ustawienie wartosci 100 m.

102) Zatoga nieprawidiowo przygotowata do pracy urzadzenie TAWS. Wobec braku
mozliwosci uzycia trybu pracy QFE (baza danych TAWS nie zawierata lotniska
SMOLENSK) nalezato uzyé trybu pracy TERRAIN INHIBIT, co bylo opisane
w zataczniku do IUL.

103) Technik poktadowy nie zameldowat dowddcy statku powietrznego o przetaczeniu
trybu funkcjonowania instalacji paliwowej z recznego na automatyczny.

104) Szefowa poktadu zgtosita dowodcy gotowosé poktadu do ladowania bez doktadnego
sprawdzenia zapiecia pasOw przez pasazerow przed ladowaniem (wiele ofiar
wypadku nie miato zapigtych pasow).

105) Zatoga prowadzita tacznos¢ radiowa w fazie znizania koncowego niezgodnie
z ,Zasadami prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych
lotnictwa Sit Zbrojnych RP — wydanie tymczasowe — Poznan 1999”.

106) Przestawienie przez zatoge wysokosciomierzy na cisnienie 0 wartosci
745 mmHg/993 hPa przed osiagnigciem poziomu przejsciowego byto niezgodne
z poleceniem kontrolera i obowiazujacymi zasadami w tym zakresie.

107) Zatoga zbyt wczesnie odczytata karte kontrolna ,,Po osiagnieciu wysokosci
przejsciowej”.

108) Zatoga wykorzystata system FMS jako zrodio sygnatdow do sterowania ABSU
w procesie podejscia do ladowania, co byto niezgodne z uzupetnieniem do UL

dotyczacym urzadzenia UNS-1D.
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109) Cztonkowie zatogi nie korzystali w trakcie podejscia do ladowania ze wskazan
wysokosciomierzy barometrycznych, co byto niezgodne z RL-2006.

110) Zatoga nie zastosowata podczas podejscia klap 45° i uzyta klap 36°.

111) Zatoga nie rozpoczeta znizania w miejscu okreslonym przez KSL jako punkt wejscia
w $ciezke znizania.

112) Cztonkowie zatogi nie zgtaszali osiagnigcia i przekroczenia minimalnej wysokosci
znizania.

113) Zatoga nie reagowata na utrzymywanie podczas podejscia z wykorzystaniem
automatu ciagu zbyt niskich obrotow silnikbw na wysokosci 200 m, co jest
niezgodne z IUL.

114) Cztonkowie zatogi nie reagowali na nieutrzymywanie przez dowoddce nakazanej
predkosci lotu oraz przekraczanie predkosci znizania 5 m/s podczas podejscia.

115) Nawigator odczytywat wysokos¢ wskazywana przez radiowysokosciomierz od
wysokosci 300 m, a nie od 60 m, jak nakazywata IUL.

116) Przetaczenie przez dowoOdce samolotu wysokosciomierza WBE-SWS na cisnienie
standardowe zwigkszyto wskazywana przez ten wysokosciomierz wysokos¢
0 168 m.

117) Zatoga nie wykonata procedury odejscia zgodnie z UL, pomimo przekroczenia
minimalnej wysokosci znizania, co byto jednoczesnie ztamaniem zasad opisanych
w RL-2006.

118) Jednoczesne wykonywanie przez dowodce samolotu funkcji pilota lecacego oraz
prowadzenie korespondencji radiowej nadmiernie obciazalo go w trakcie lotu,

szczegolnie w jego ostatniej fazie.

Sprawy medyczne

119) Zgon zatogi i pasazeréw nastapit z powodu ciezkich wielonarzadowych obrazen
wewngetrznych powstatych w wyniku dziatania przeciazen hamujacych podczas
zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi oraz niszczenia jego konstrukcji.

120) Brak szkiet korekcyjnych zaleconych przez WKLL do stosowania podczas lotu przez
nawigatora i technika poktadowego nie wptynat na realizowane przez nich czynnosci
operatorskie.

121) W 36 splt stwierdzono przypadki wykonywania lotow bez aktualnych badan w KNC.

122) Stan zdrowia cztonkdw zatogi samolotu Tu-154M nie mial wptywu na zaistnienie
wypadku lotniczego.
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Technika lotnicza

123)

124)

125)

126)

127)

128)

129)

130)

131)

132)

133)

Samolot Tu-154M miat wykonane wymagane remonty oraz obstugi i otrzymat resurs
techniczny i migdzyremontowy.

Stwierdzone nieprawidtowosci, ktore wystapity przed dniem 10.04.2010 r., zarowno
w obstudze technicznej samolotu, jak i w jego uzytkowaniu w locie, nie miaty
wplywu na zdarzenie.

W trakcie bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M do lotu, podczas
ktorego doszto do wypadku, personel techniczny 36 splt prawidtowo wykonat
wszystkie wymagane czynnosci.

Instalacje ptatowcowe oraz silnikowe samolotu bylty napetnione zgodnie
z warunkami technicznymi.

Radiostacja ARM-406P*®" podczas catego lotu 10.04.2010 r. pozostawala
wylaczona, co nie miato wptywu na wypadek.

W dniu 10.04.2010 r., od momentu uruchomienia silnikbw przed startem z lotniska
WARSZAWA-OKECIE do zderzenia samolotu z przeszkodami terenowymi podczas
podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POELNOCNY, zesp6t napedowy
oraz wykorzystywane instalacje, systemy i wyposazenie samolotu Tu-154M dziataty
prawidtowo.

Nie stwierdzono zwiazku przyczynowego pomigdzy stanem technicznym samolotu
oraz jego eksploatacja a zdarzeniem.

Personel techniczny 36 splt wykonujacy obstugi na samolocie Tu-154M miat
uprawnienia wydane na podstawie przepiséw obowiazujacych w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP.

Brak aktualnosci oraz spojnosci niektorych dokumentow normujacych dziatalnosé
stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP z innymi dokumentami
normatywnymi miat wptyw na nieprawidlowosci w zakresie przestrzegania
przepisow.

Stwierdzone w dziatalnosci stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt nieprawidtowosci
w zakresie przestrzegania przepisow nie miaty wptywu na wypadek.

Biorac pod uwage charakter wykonywanych zadan oraz liczbe typow i wersji
statkbw powietrznych eksploatowanych w 36 splt, struktura oraz obsada Sekcji
Techniki Lotniczej nie gwarantowaty wiasciwego nadzoru nad eksploatacja sprzetu

lotniczego i szkoleniem personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej.

17 Stuzy do zlokalizowania samolotu po wypadku lotniczym.
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134)

135)

136)

Stuzba inzynieryjno-lotnicza 36 splt, dziatajac w strukturach nieadekwatnych do
realizowanych zadan i na podstawie nieaktualnych przepisow, a takze przy
niewystarczajacym wsparciu ze strony nadrzednych instytucji, wywiazywata si¢
wplywu na wypadek.

Wyposazanie samolotu Tu-154M w kolejne wersje przyrzadéw poktadowych
i urzadzen nawigacyjnych byto prowadzone bez analizy skutkow tego dziatania.
Dokumentacja samolotu nie zostata przettumaczona z jezyka rosyjskiego na polski
pomimo whniosku 36 splt w tej sprawie. Utrudniato to prace personelowi stuzby

inzynieryjno-lotnicej oraz zatogom samolotow.

Lotnisko SMOLENSK POENOCNY

137)

138)

139)

140)

Karty podejscia lotniska SMOLENSK POENOCNY mimo wielu brakoéw pozwalaty

na bezpieczne wykonanie podejscia i ladowania na DS 26.

Stan systemu s$wietlnego nie spetniat wymagan technicznych wizualnych pomocy

nawigacyjnych.

Teren potozony bezposrednio przed progiem DS 26 porosnicty byt drzewami

0 wysokosci przekraczajacej wartosci dopuszczalne dla przeszkdd terenowych w tym

obszarze:

a) przystaniajacymi elementy s$wietlnego systemu nawigacyjnego w warunkach
ograniczonej widzialnosci, utrudniajacymi zatlogom statkow powietrznych
orientacje wzrokowa, a GKL na BSKL obserwacje samolotow na podejsciu do
DS 26;

b) generujacymi duza liczbe ech statych (odbi¢ od przedmiotéw terenowych), co
mogto ogranicza¢ wykorzystanie radiolokatora ladowania (PRL), szczegdlnie
w koncowej fazie podejscia do ladowania;

c) stanowiacymi powazne zagrozenie dla statkobw powietrznych podchodzacych do
progu DS 26 w przypadku odchylen od wyznaczonej $ciezki ladowania,
szczegOlnie w warunkach ograniczonej widzialnosci i w nocy.

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY nie bylo przygotowane do przyjmowania

statkbw powietrznych w sposob zapewniajacy bezpieczne wykonywanie operacji

lotniczych.
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Stuzby ruchu lotniczego

141) Kontrolerzy WPL nie mieli mozliwosci utrzymywania tacznosci krétkofalowej
z zatogami statkbw powietrznych 36 splt ze wzgledu na brak w miejscu
wykonywania swoich obowiazkow urzadzenia zapewniajacego taka tacznosc.

142) KL nakazat zatodze samolotu Jak-40 znizanie i zmiang kursu poza sektorem swojej
odpowiedzialnosci bez wtasciwej koordynacji i przekazania kierowania samolotem
migdzy sasiadujacymi organami stuzby ruchu lotniczego.

143) KL nie okreslit zatogom samolotow Jak-40 i Tu-154M rodzaju podejscia do ladowania.

144) KL nie przekazat zatogom samolotow Jak-40, 1t-76 i Tu-154M informacji
0 zachmurzeniu oraz widzialnosci pionowej, pomimo mozliwosci pomiaru tych
wartosci na BSKL, BRL i DRL.

145) KL nie zadat od zatdg samolotow (Jak-40 1+-76 i Tu-154M) potwierdzania
wszystkich otrzymanych komend KSL aktualna wysokoscia lotu.

146) KL nie przerwal wykonania podejscia przez zatoge samolotu 11-76 po wystapieniu
WA ponizej WM lotniska.

147) KL zbyt p6zno wydat zatogom samolotéw Jak-40 i 11-76 polecenie odejscia na drugi
krag.

148) KL nie skonsultowat z dyzurnym synoptykiem bazy lotniczej Twer WA panujacych
na lotnisku i nie wystapit do przetozonych z propozycja zamknigcia lotniska
SMOLENSK POENOCNY, w sytuacji gdy WA byly ponizej WM lotniska
i powinno by¢ wydane ostrzezenie STORM.

149) KL nie reagowat na niewtasciwe prowadzenie korespondencji radiowej przez KSL.

150) KL nie podejmowat samodzielnie decyzji dotyczacych kierowania lotami.

151) KSL sporadycznie zabezpieczat loty jako KSL w ostatnich 12 miesiacach (9 zmian,
w tym tylko 2 zmiany w TWA wiacznie z 10.04.2010 r.).

152) KSL nie odbyt praktycznego treningu zapoznawczego i zaliczenia egzaminu
praktycznego kierowania lotami na lotnisku SMOLENSK POENOCNY (niezgodnie
z FAP PP GosA pkt 216).

153) KSL informowat zatoge samolotu Tu-154M o prawidlowej pozycji w trakcie
podejscia, niezgodnie z faktycznym potozeniem wzgledem osi DS i $ciezki
schodzenia.

154) KSL nie poinformowat zatogi samolotu Tu-154M o pozycji samolotu ponizej sciezki
schodzenia, gdy samolot byt poza obszarem 1/3 wartosci maksymalnego wymiaru

liniowych odchylen od nakazanej $ciezki.
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155) KSL nie przerwat podejscia wykonywanego przez zatoge samolotu Tu-154M po

przekroczeniu dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od sciezki
schodzenia.

156) KSL zbyt p6zno wydat komende nakazujaca przerwanie znizania i przejscie do lotu

poziomego ,,I"opuzonrt, cro omun” (,,Horyzont 101”).

157) KL i KSL zabezpieczali loty 10.04.2010 r. niezgodnie z przepisami FAP PP GosA

i ,Zasadami i frazeologii korespondencji radiowej przy wykonywaniu lotow

i kierowaniu ruchem lotniczym”,

Zabezpieczenie wysokosciowo-ratownicze i ratownictwo lotnicze
158) Zabezpieczenie medyczne lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie gwarantowato

udzielenia pomocy medycznej 96 osobom na poktadzie samolotu Tu-154M.

159) Sposéb dziatania strazy pozarnej nie zapewnit sprawnego prowadzenia akcji

ratowniczo-gasniczej na terenie lotniska SMOLENSK POLNOCNY.

160) Komisja nie stwierdzita zwiazku przyczynowego pomigdzy zabezpieczeniem

I wykorzystaniem wyposazenia ratowniczego zatogi oraz urzadzen ratowniczych

statku powietrznego a zdarzeniem lotniczym.

161) Stuzba wysokosciowo-ratownicza 36 splt dziatata prawidtowo.

162) Zatoga byta wiasciwie wyposazona do lotu i w pelni przygotowana do wykorzystania

otrzymanych $rodkéw oraz racjonalnego dziatania w sytuacji awaryjnej.

163) W 36 splt szkolenie wysokosciowo-ratownicze w zakresie wykonywania skokdow

3.1.1.

spadochronowych nie byto realizowane.

Podsumowanie analizy w zakresie eksploatacji statkow powietrznych i szkolenia

personelu SIL w 36 splt

Analiza wykazata brak skutecznego systemu nadzoru i kontroli nad eksploatacja

statkbw powietrznych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP, co doprowadzito do ponizszych

nieprawidtowosci:

a)

nieadekwatna do potrzeb 36splt struktura stuzby inzynieryjno-lotniczej,
w szczegOlnosci w zakresie obsady etatowej Sekcji Techniki Lotniczej. W putku
eksploatowanych jest 6 typow statkow powietrznych, w tym dwie wersje samolotow
M-28 oraz trzy wersje $migtowcow W-3, a to wymaga znajomosci oddzielnych,
niekiedy catkowicie rézniacych sie, kompletdéw dokumentacji. Sktad etatowy Sekcji
Techniki Lotniczej 36 splt to, oprdcz szefa sekcji, trzech inzynierdw poszczegolnych

specjalnosci (ptatowiec i silnik, osprzet, urzadzenia radioelektroniczne) i jeden oficer
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b)

o0 specjalnosci zaopatrzenie lotniczo-techniczne. W ocenie podkomisji technicznej,
wiasciwe monitorowanie eksploatacji wszystkich statkow powietrznych (w tym
analizowanie materiatdw obiektywnej kontroli lotdw i opracowywanie przedsiewzieé
profilaktycznych), realizacja czynnosci w ramach komisji oblotdw samolotéw
i Smigtowcéw przed wylotami o statusie HEAD, szkolenie personelu technicznego
i latajacego, a takze planowanie i nadzor nad realizacja innych czynnosci nakazanych
dokumentami normatywnymi (np. obstugiwanie roczne, dni techniki) bylo w tym
sktadzie etatowym Sekcji Techniki Lotniczej niemozliwe do realizacji;

brak aktualnych, czytelnych przepiséw normujacych zasady pracy stuzby inzynieryjno-
-lotniczej w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Po wycofaniu z uzytku stuzbowego rozkazem
Dowddcy Sit Powietrznych nr 6 z dnia 10.01.2008 r. dwdch podstawowych
dokumentéw'®® nie opracowano nowych dokumentéw. Wydana w1991 roku
»Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP”. Cz. I, sygn.
WLOP 21/90 nie uwzglednia zmian, jakie dokonaty si¢ w ciagu ostatnich dwudziestu
lat i jest juz w duzym stopniu nieaktualna. Zmusza to personel stuzby inzynieryjno-
-lotniczej jednostek lotniczych do ,,dostosowywania” (interpretacji i zastosowania)
niektdrych przepiséw do istniejacej rzeczywistosci.

niewystarczajaca liczba odpowiednio wyszkolonego personelu stuzby inzynieryjno-
-lotniczej 36 splt. Ustawiczna restrukturyzacja Sit Zbrojnych i zwiazane z nia czgste
zmiany etatowe spowodowaty odejscie duzej liczby doswiadczonego personelu stuzby
inzynieryjno-lotniczej. Braki te nie mogty by¢ uzupetniane przez dobrze wyszkolonych
nastepcOw, poniewaz rozwiazano osrodki szkoleniowe dla $redniego i nizszego
personelu technicznego w Olesnicy i Zamosciu. Utworzona szkota podoficerska
w De¢blinie szkolita absolwentow bardziej w kierunku ogolnowojskowym niz
specjalistycznym. Sytuacje pogorszyto wstrzymanie ksztatcenia kierowniczego
personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej przez Wojskowa Akademi¢ Techniczna.
Obsada etatowa nie ujmowata wiasciwego rozwoju personelu technicznego — sciezki
awansowej umozliwiajacej praktyke na kolejnych stanowiskach stuzby. Powaznym
mankamentem etatowym byt brak zroznicowania stanowisk technicznych

przewidzianych gtownie dla oficerbw SIL poszczeg6lnych specjalnosci. Po

168

,»Tymczasowej instrukcji stuzby inzynieryjno-lotniczej”. Cze$é Il. Ramowy zakres obowiazkéw i uprawnien

os6b funkcyjnych stuzby inzynieryjno-lotniczej jednostek lotnictwa Sit Zbrojnych PRL”, sygn. Lot. 1877/78
oraz ,,Tymczasowej instrukcji stuzby inzynieryjno-lotniczej. Czgs¢ Ill. Zasady planowania dziatalnosci,
ewidencji i sprawozdawczosci z zakresu obstugi technicznej sprzgtu lotniczego w jednostkach lotnictwa Sit
Zbrojnych PRL”, sygn. Lot. 1878/78,

RAPORT KONCOWY Strona 315 z 328



Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Pasistwowego
Samolot Tu-154M nr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POENOCNY

wprowadzeniu zmian etatowych w 2004 r. najnizsze stanowisko oficerskie w SIL byto
zaszeregowane do stopnia etatowego kapitana, co uniemozliwiato doptyw nowej kadry.
Nalezy nadmieni¢, ze samoloty Tu-154M sa na tyle skomplikowane technicznie, ze
wiasciwe opanowanie ich obstugi wymagato i wciaz wymaga co najmniej Kkilku lat

bezposredniej pracy.

3.1.2. Podsumowanie analizy dotyczacej personelu latajacego

Zaloga statku powietrznego nie byta wiasciwie przygotowana do wykonania zadania,
biorac pod uwage ztozonosc¢ sytuacji, w jakiej realizowata swdj ostatni lot.

Szkolenie dowddcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora poktadowego
realizowane bylo w pospiechu, niemetodycznie i z naruszeniem zapisOw normujacych ten
proces.

Cztonkowie zatogi pomimo uzyskania formalnych uprawnien, potwierdzonych
rozkazami dowddcy jednostki, nie spetniali kryteribw pilota w pelni wyszkolonego
i przygotowanego do wykonywania obowigzkéw na danym stanowisku pracy. Mieli mate
doswiadczenie w wykonywaniu lotow w trudnych WA oraz z wykorzystaniem
nieprecyzyjnych systemow ladowania takich jak: RSL, 2 x NDB, USL + RSL. Wigkszos¢
lotbw w trakcie ich szkolenia praktycznego wykonana byla w bardzo dobrych WA,
a ladowania realizowano przy wykorzystaniu systemu ILS, co zdaniem Komisji, miato wptyw
na poziom wyszkolenia zatogi. Niewielkie doswiadczenie zawodowe technika poktadowego
(praktyka w petnieniu tej funkcji w zatodze) miato wptyw na jego bierna postawe.

W 36 splt brakowato odpowiedniej bazy szkoleniowej, kadry instruktorskiej oraz
mozliwosci czasowych, aby zapewni¢ wihasciwy standard szkolenia pilotow na samolotach
Jak-40 oraz Tu-154M.

Sposob, w jaki realizowano proces utrzymywania gotowosci operacyjnej samolotu
(proces szkolenia i utrzymywania kwalifikacji personelu technicznego) i zatdg latajacych,
pokazuje, ze popetniono szereg bteddéw skutkujacych radykalnym obnizeniem standardéw
szkolenia i eksploatacji samolotu. Uwarunkowania zewnetrzne ze strony dysponentow — brak
jednoznacznie okreslonych zasad zamawiania, przygotowania i organizacji przewozow
pasazerskich - byty dodatkowym czynnikiem majacym wptyw na ten proces.

36 splt funkcjonowat w specyficznych warunkach:

o czeste rotacje pilotow spowodowane odejsciami do rezerwy. Nie zostaty wypracowane
zadne mechanizmy, ktore przedtuzatyby aktywnos¢ zawodowa pilotow wojskowych

w ogole, a w 36 splt w szczeg6lnosci. Coraz mtodsi piloci, z coraz mniejszym
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doswiadczeniem, w coraz krétszym czasie uzyskiwali uprawnienia instruktorskie
i rozpoczynali szkolenie swoich nastgpcow;

o wprowadzona w wojsku w 2004 roku tzw. ,etatyzacja” okazata si¢ nietrafiona
w odniesieniu do zasad funkcjonowania jednostek lotniczych - ograniczyta mozliwosci
awansu pilotéw, czego nastepstwem bylty kolejne odejscia do rezerwy;

. presja dysponentéw co do realizacji zamoéwien na wykonanie lotdw oraz $wiadomos¢
dowddztwa putku i personelu latajacego wagi realizowanych przez jednostke zadan
skutkowata przyjmowaniem do realizacji zadan, ktérych putk, w ramach
dysponowanych srodkéw (liczba statkow powietrznych, wyszkolonych pilotéw oraz
personelu obstugi naziemnej) nie byt w stanie realizowa¢ przy utrzymaniu pozadanego
poziomu bezpieczenstwa lotdw. Powodowato to, miedzy innymi, przekraczanie norm
czasu nalotow oraz czasow startowych. W ostatnich latach personel kierowniczy putku
musiat z coraz wigkszym trudem godzi¢ realizacje zadan operacyjnych z prowadzeniem
szkolenia lotniczego zatdg lotniczych, co powodowato wiele uchybien w szkoleniu
lotniczym;

o dowddcy putku nie mieli wystarczajacego wsparcia DSP w rozwiazywaniu problemow.
Pomimo spadku liczby statkbw powietrznych oraz ograniczania liczby zatdg
(zmniejszenie liczby etatow), liczba zadan operacyjnych, ktére musiat realizowaé putk,
pozostawata taka sama, lub nawet ulegata zwickszeniu. Sytuacja, w ktdrej dowddca
meldowat przetozonym o problemach, interpretowana byta jako brak umiejetnosci
dowodzenia. Stosowanie takich kryteriow oceny podwiladnych Komisja stwierdzita na
podstawie oswiadczen bytych dowodcdw 36 splt. Kazdy z nich potwierdzat zgtaszanie
przetozonym réznych problemow, ktére w wigkszosci musiat rozwiazywaé sam bez
wsparcia ze strony przetozonych. Najbardziej wymownym przyktadem jest tresc
pisma®® dowddcy 36 splt do Dowddcy Sit Powietrznych: ,,pomimo wielu trudnosci
i zagrozen, ktérym w codziennej stuzbie stawia czolo podlegla mi kadra, nie
przewiduje w najblizszym czasie zagrozen w utrzymaniu wysokiego poziomu
realizacji zadan transportowych oraz innych wynikajacych z przeznaczenia

putku”.

189 pismo nr 1235/08 z dnia 25.11.2008 r.
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3.2

3.2.1.

Przyczyny i okolicznosci wypadku

Przyczyna wypadku

Przyczyna wypadku byto zejscie ponizej minimalnej wysokosci znizania, przy

nadmiernej predkosci opadania, w warunkach atmosferycznych uniemozliwiajacych

wzrokowy kontakt z ziemia i spdznione rozpoczecie procedury odejscia na drugi krag.

Doprowadzito to do zderzenia z przeszkoda terenowa, oderwania fragmentu lewego skrzydta

wraz z lotka, a w konsekwencji do utraty sterownosci samolotu i zderzenia z ziemia.

3.2.2.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

3.2.3.

1)

2)

3)

4)

5)

Czynniki majace wplyw na zdarzenie lotnicze

niekontrolowanie wysokosci za pomoca wysokosciomierza barometrycznego podczas
wykonywania podejscia nieprecyzyjnego;

brak reakcji zatogi na komunikaty PULL UP generowane przez TAWS;

préba odejscia na drugi krag przy wykorzystaniu zakresu pracy ABSU — automatyczne
,odejscie”;

przekazywanie przez KSL zatodze informacji o prawidtowym potozeniu samolotu
wzgledem progu DS, sciezki schodzenia i kursu, co mogto utwierdza¢ zatoge

w przekonaniu o prawidtowym wykonywaniu podejscia, gdy w rzeczywistosci

samolot znajdowat si¢ poza strefa dopuszczalnych odchylen;

niepoinformowanie zatogi przez KSL o zejsciu ponizej $ciezki schodzenia i zbyt

p6zne wydanie komendy do przejscia do lotu poziomego;
nieprawidtowe szkolenie lotnicze zatdg w 36 splt na samolotach Tu-154M.
Okolicznosci sprzyjajace

niewtasciwa wspoétpraca zatogi powodujaca nadmierne obciazenie dowddcy statku

powietrznego w ostatniej fazie lotu;
niedostateczne przygotowanie zatogi do lotu;

niedostateczna wiedza cztonkéw zatogi w zakresie funkcjonowania systemow

samolotu oraz ich ograniczen;

niewtasciwe wzajemne monitorowanie czynnosci cztonkdw zatogi oraz brak reakcji na

popetniane biedy;

nieprawidtowy dobor sktadu zatogi do realizacji zaplanowanego zadania;
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6) nieskuteczny bezposredni nadzor DSP nad szkoleniem lotniczym w 36 splt;

7) nieopracowanie w 36 splt procedur dotyczacych dziatania zatogi w przypadku:
a) niespetnienia kryteriéw ustabilizowanego podejscia;
b) korzystania z RW przy wyznaczaniu wysokosci alarmowej dla roznych rodzajow

podejs¢;

C) podziatu czynnosci w zatodze wieloosobowe;.

8) sporadyczne zabezpieczanie lotow przez KSL w ciagu ostatnich 12 miesiecy,
w szczegolnosci w TWA, oraz brak praktycznego przygotowania na stanowisku KSL
na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY.
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Na podstawie przeprowadzonego badania Komisja sformutowata nastepujace zalecenia

profilaktyczne:

Prezes Rady Ministrow

Zleci¢ uporzadkowanie statusu dokumentow wymienionych w rozd. 1.17.3 raportu,

odnoszacych si¢ do specjalnego transportu lotniczego.

Kancelaria Prezesa Rady Ministrow

Kancelaria Prezydenta RP

Kancelarie Sejmu i Senatu

Dowddca SiZ Powietrznych

Opracowa¢ zasady wspOtpracy w zakresie zamawiania specjalnego transportu

lotniczego Kancelarii uprawnionych do zamawiania takiego transportu z DSP.

Minister Obrony Narodowej

Minister Spraw Zagranicznych

Kancelaria Prezesa Rady Ministrow

Kancelaria Prezydenta RP

Kancelarie Sejmu i Senatu

Dowoddca Sif Powietrznych

Opracowa¢ zasady wspotpracy zamawiajacego z organizatorem lotu, ktére w procesie
organizacji specjalnego transportu lotniczego zapewnia organizatorowi oceng mozliwosci

bezpiecznego wykonania zadania.

Minister Spraw Zagranicznych

we wspofpracy z Ministrem Obrony Narodowej

Ustali¢  procedury pozyskiwania informacji  meteorologicznych z  lotnisk
nieprzekazujacych danych do wymiany miedzynarodowej w zakresie niezbednym do

realizacji lotow na ww. lotniska.
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Minister Obrony Narodowej

Rozwazy¢ wniesienie do ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie
HEAD” poprawki umozliwiajacej rezygnacje z wykonywania oblotdw komisyjnych na statkach

powietrznych wyposazonych w nowoczesne rejestratory poktadowe.

Szef Sztabu Generalnego WP

1. Dokona¢ weryfikacji przepiséw regulujacych sposob i zakres prowadzenia przez DSP

nadzoru nad procesem szkolenia lotniczego w 36 splt.

2. Dokona¢ weryfikacji systeméw archiwizacji dokumentacji eksploatacyjnej statkdw
powietrznych uzytkowanych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Jednym z kryteridw, jakie
musi spetnia¢  prawidlowo funkcjonujacy system, jest zapewnienie mozliwosci
odtworzenia historii eksploatacji kazdego statku powietrznego od wdrozenia do

wycofania z uzytkowania.

Dowddca Sif Powietrznych

1. Sprawdzi¢ prawidtowosé¢ nadania uprawnien personelowi latajacemu 36 splt.

2. Opracowa¢ nowe zasady szkolenia i nadawania pilotom uprawnien instruktorskich.
Praktyczne szkolenie instruktorskie powinno by¢ poprzedzone centralnym szkoleniem
teoretycznym zakonczonym egzaminem. Organem nadajacym uprawnienia instruktorskie

powinien by¢ Dowddca Sit Powietrznych.

3. Opracowaé¢ i wprowadzi¢ program szkolenia teoretycznego i praktycznego zatdg
lotniczych na samolocie Tu-154M uwzgledniajacy aktualne wyposazenie samolotu

i wykorzystanie symulatorow.

4. Opracowa¢ dokument nakazujacy wykorzystywanie materiatdbw z rejestratorow
poktadowych w procesie szkolenia lotniczego i lotach operacyjnych dla poszczegolnych

typow statkdw powietrznych.

5. Wprowadzi¢ okresowe szkolenia i treningi praktyczne z zakresu CRM, MCC i ORM

w specjalistycznych osrodkach szkoleniowych.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Opracowa¢ instrukcje wspétdziatania w zatogach wieloosobowych (personel latajacy
i poktadowy), zawierajace zestaw standardowych czynnosci zatogi w poszczegélnych

fazach lotu, z uwzglednieniem szczegolnych sytuacji w locie.

Opracowa¢ zatacznik do ,,Regulaminu lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
Polskiej” okreslajacy zasady wykonywania lotdw w zatogach wieloosobowych.
Specyfike wykonywania lotdbw w zatogach wieloosobowych uwzgledni¢ w przepisach
i dokumentach przywotanych przez ,Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych

Rzeczypospolitej Polskiej”. Do opracowania zaleca si¢ wykorzysta¢ przepisy EU-OPS.

Whprowadzi¢ do ,,Regulaminu lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”
i ,Instrukcji organizacji lotdbw statkbw powietrznych o statusie HEAD” zapisy
nakazujace opracowanie prognoz i komunikatdw meteorologicznych dla lotow HEAD

przez Szefostwo Stuzby Hydrometeorologicznej SZ RP.

Opracowa¢ zasady dajace organizatorowi lotu mozliwos¢ ustalenia warunkdéw
minimalnych realizacji zadania wyzszych niz minimalne WA zatogi, w zaleznosci od

trudnosci operacji, wyposazenia miejsc ladowania i doswiadczenia zatogi.

Opracowa¢ zasady prowadzenia nadzoru operacyjnego w lotach migdzynarodowych

(uwzgledniajac utrzymywanie tacznosci).

Przeprowadzi¢ z DSO COP oraz kontrolerami (koordynatorami) stuzby ruchu lotniczego
szkolenie na temat: ,Obowiazki o0séb funkcyjnych w zakresie meteorologicznego

zabezpieczenia lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”.

Przeprowadzi¢ analize realizacji szkolenia wysokosciowo-ratowniczego w zakresie

wykonywania skokéw spadochronowych przez techniczny personel latajacy.

Przettumaczy¢ na jezyk polski dokumentacje statkow powietrznych eksploatowanych

w 36 splt lub zorganizowac¢ kursy jezykowe dla personelu latajacego i technicznego.
Zweryfikowa¢ w 36 splt funkcjonowanie systemu zapewnienia jakosci.

Rozwazy¢ wystapienie do OKB ,,Tupolew” o zmiang miejsca zabudowy radiostacji
ARM-406P i jej systemu antenowego na samolocie Tu-154M nr 102.

Rozwazy¢ potrzebe wykorzystywania samolotu Tu-154M nr 102 w rdznej konfiguracji
przedziatow pasazerskich. Jezeli tak — wystapi¢c do OKB ,,Tupolew” o0 opracowanie
odpowiedniej dokumentacji umozliwiajacej dokonywanie zmian konfiguracji przez personel
36 splt.
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17.

18.

Opracowac szczegotowy zakres kompetencji i obowiazkdéw komisji oblotow samolotéw
i Smigtowcow.
Dostosowac struktury stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt do realizowanych przez te

jednostke zadan.

Dowddca Sif Powietrznych

wraz z Szefem Inspektoratu Wsparcia Si? Zbrojnych

Wyposazy¢ statki powietrzne lotnictwa Sit Zbrojnych RP zobowiazane do utrzymywania
tacznosci dalekiego zasiegu w urzadzenia umozliwiajace prowadzenie tej tacznosci

w lotach poza granicami panstwa.

Opracowa¢ zasady i sposoby realizacji procesu szkolenia technicznego personelu
latajacego, wprowadzi¢ nadzor nad jego praktyczna realizacja, weryfikacja

I potwierdzaniem uprawnien oraz wskaza¢ organ odpowiedzialny za te procesy.

Zweryfikowa¢ dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania

lotéw w sktadzie zatogi na statkach powietrznych.

Szef Inspektoratu Wsparcia Si? Zbrojnych

Zweryfikowa¢ kryteria doboru i dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do

samodzielnej obstugi statkow powietrznych.

Opracowa¢ nowy dokument normujacy zasady pracy stuzby inzynieryjno-lotniczej
w lotnictwie Sit Zbrojnych RP, zgodnie ze zmianami w strukturach Sit Zbrojnych

I znowelizowanymi dokumentami.

Dokona¢ weryfikacji dokumentacji obstugi technicznej (RO-86) samolotu Tu-154M nr 102.
Wyda¢ odpowiedni dokument nakazujacy wprowadzenie zaktualizowanej dokumentacji do

uzytku w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Wycofa¢ z uzytkowania dokumentacje nieaktualna.

Opracowa¢ zasady nakazujace pozostawianie na lotnisku startu  dokumentow
potwierdzajacych przygotowanie statku powietrznego do lotu. Do opracowania systemu
zaleca si¢ korzystanie z przepisow EU-OPS, EASA Part M, Part 145.

Przeanalizowa¢ dotychczasowy system pozyskiwania i wdrazania biuletynéw technicznych

oraz innych dokumentéw wprowadzajacych zmiany w eksploatacji samolotu Tu-154M.
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Uzgodni¢ z OKB ,, Tupolew” zasady ich dystrybucji. Sprawdzi¢ biuletyny iinne wydane
dokumenty.

Szef Szkolenia SiZ Powietrznych

Prowadzi¢ systematycznie szkolenia z medycyny lotniczej jako integralnej czgsci
szkolenia lotniczego dla personelu latajacego Sit Zbrojnych RP.

Dowodca 36 splt

1. Opracowa¢ w 36 splt zasady przygotowania operacji lotniczej i dokumentowania tego
procesu. Zaleca si¢ wykorzystanie przepisow EU-OPS.

2. Opracowa¢ zasady podziatu na kategorie lotnisk i ladowisk, na ktore moga by¢

wykonywane operacje lotnicze.

3. Opracowa¢ zasady przekazywania koordynatorowi ruchu lotniczego 36 splt informacji
0 niebezpiecznych zjawiskach pogody i niebezpiecznych warunkach atmosferycznych

przez zatogi statkow powietrznych.

4. Szkolenie specjalistyczne personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt prowadzi¢

w wyspecjalizowanych osrodkach w kraju lub za granica.

5. Opracowa¢ listg wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List — MEL)
umozliwiajaca  wykorzystywanie samolotu Tu-154M z  okreslonymi w MEL

niesprawnosciami.

6. Zaprowadzi¢ ewidencje¢ niemetrykowanego wyposazenia poktadowego statku powietrznego
takiego jak: fotele pasazerow, kanapy, stoty, elementy wystroju przedziatdw pasazerskich,

elementy wyposazenia przedziatow kuchennych.

7. Opracowaé¢ nowa instrukcje operacyjna wojskowego portu lotniczego WARSZAWA-
-OKECIE.

Szef Szefostwa Stuzby Hydrometeorologicznej SiZ Zbrojnych RP

1. Opracowa¢ zasady organizacji i realizacji zabezpieczenia meteorologicznego dla
wyznaczonych do przyjecia statkow powietrznych o statusie HEAD lotnisk i ladowisk

bez zabezpieczenia meteorologicznego.
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2. Poprawi¢ jakos¢ szkolen meteorologébw w lotnictwie Sit Zbrojnych, z uwzglednieniem

wykorzystywania nowoczesnych zrddet informacji meteorologicznych.

Szef Inspektoratu Wojskowej Sfuzby Zdrowia

Wprowadzi¢ kontrole przestrzegania terminéw waznosci badanh w KNC oraz zalecen
wojskowej komisji lotniczo-lekarskiej przez podlegty personel latajacy, a takze prowadzenia

dokumentacji medycznej w jednostkach lotniczych.

Federacja Rosyjska

Rozwazy¢ mozliwos¢ uzupetnienia AIP FR i WNP o informacje okreslajace sposob
planowania iwykonywania lotow poza przestrzenia sklasyfikowana, w tym procedure

pozyskiwania niezbednych informaciji.
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5. ZALACZNIKI

Zatacznik nr 1 -, Profil podejscia do ladowania”.

Zatacznik nr 2 - ,,Opis i analiza pracy systemow poktadowych samolotu Tu-154M nr 101”.
Zatacznik nr 3 — ,,Konfiguracja samolotu w chwili wypadku”.

Zatacznik nr 4 — ,,Geometria zderzenia samolotu ”.

Zatacznik nr 5 —,,Opis uszkodzen samolotu”.
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11.
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13.

14.
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16.

17.
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19.

PODPISY CZEONKOW KOMISJI

/-1 Jerzy Miller

/-I Mirostaw Grochowski

/-1 Agata Kaczynska

/-/ Robert Benedict

/-1 Bogustaw Biernat

/-/ Dariusz Dawidziak

/-1 Leszek Filipczyk

/-1 Bogdan Fydrych

/-1 Wiestaw Jedynak

/- Ryszard Krystek

/-1 Artur Kutaszka

/-1 Agnieszka Kunert-Diallo

/-1 Maciej Lasek

/-1 Krzysztof Lenartowicz

/-1 Piotr Lipiec

/- Edward Lojek

/-1 Dariusz Majewski

/-1 Dariusz Majewski

/-1 Wiadystaw Metelski
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34.

RAPORT KONCOWY

/-1 Stawomir Michalak
/-1 Mirostaw Milanowski
/-1 Cezary Musiat

/-1 Janusz Niczyj

/-1 Maciej Ostrowski

/-1 Jacek Przybysz

/-1 Jerzy Skrzypek

/-1 Kazimierz Szostak
/-1 Waldemar Targalski
/-1 Olaf Truszczynski
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/-1 Andrzej WiniewskKi
/-1 Wiestaw Wypych

/-1 Stanistaw Zurkowski

I~/ Marek Zylicz
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