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badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 — wypadku cigzkiego (katastrofy) samolotu Tu-154M
numer 101, zaistnialego w 36 specjalnym putku lotnictwa transportowego z WARSZAWY, dnia
10 kwietnia 2010 r., w sobotg, o godz. 6:41 UTC, w dzien IFR".

Wypadek badata Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego po wotana
decyzja nr 130/MON? z dnia 15 kwietnia 2010 r. w skladzie:

Przewodniczacy — mgr inz. Jerzy MILLER — MSWiA;
Zastepca — ptk pil. mgr inz. Mirostaw GROCHOWSKI —IMON ds. BL;
Sekretarz — mgr Agata KACZYNSKA - PKBWL;
Cztonkowie: 1) ptk dr Olaf TRUSZCZYNSKI —~ WIML;
2) ptk mgr inz. Mirostaw WIERZBICKI —IMON ds. BL;
3) pptk mgr inz. Dariusz MAJEWSKI —IMON ds. BL;
4) ppik dr inz. Stawomir MICHALAK —ITWL;
5) pptk mgr inz. Cezary MUSIAL —IMON ds. BL;
6) mjr pil. mgr inz. Robert BENEDICT —IMON ds. BL;
7) mjr lek. med. Bogustaw BIERNAT — WIML;
8) mjr mgr inz. Dariusz DAWIDZIAK —IMON ds. BL;
9) mjr mgr inz. Leszek FILIPCZYK —IMON ds. BL;
10) mjr mgr inz. Artur KULASZKA —ITWL;
11) mjr mgr inz. Janusz NICZY]J — DSP;
12) kmdr pil. mgr inz. Dariusz MAJEWSKI —IMON ds. BL;
13) ptk mgr inz. Jacek PRZYBYSZ —1 Wsp. SZ RP;
14) pik pil. rez. mgr inz. Andrzej WINIEWSKI — PP PPL;
15) pptk rez. mgr inz. Mirostaw MILANOWSKI —IMON ds. BL;
16) pptk rez. mgr inz. Maciej OSTROWSKI — Ekspert PKBWL;
17) pptk rez. pil. mgr inz. Waldemar TARGALSKI — PKBWL;
18) mgr inz. Bogdan FYDRYCH - PKBWL;
19) mjr rez. mgr inz. Jerzy SKRZYPEK —IMON ds. BL;
20) mgr Wiestaw JEDYNAK —PLL LOT, PKBWL;
21) prof. dr hab. inz. Ryszard KRYSTEK — Politechnika Gdanska;
22) dr Agnieszka KUNERT-DIALLO —PLL LOT SA;

' IFR (Instrument Flight Rules) — przepisy wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzadow.

Decyzja zostata zmieniona dwukrotnie: dec. nr 148/MON z 28.04.2010 r. oraz dec. nr 163/MON z 05.05.2010 r.
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23) dr inz. Maciej LASEK - PKBWL;

24) mgr inz. Krzysztof LENARTOWICZ —PLL LOT SA;

25) mgr inz. Piotr LIPIEC —PLL LOT, PKBWL;

26) mgr inz. Edward LOJEK —PLL LOT SA;

27) mgr inz. Wiadystaw METELSKI —PLL LOT SA;

28) mgr inz. Kazimierz SZOSTAK —PLL LOT SA;

29) mgr inz. Wiestaw WYPYCH —PLL LOT SA;

30) dr inz. Stanistaw ZURKOWSKI —PKBWL;

31) dr hab. Marek ZYLICZ — Uniwersytet Warszawski.

Dziatajac na podstawie ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (DzU z 2006 r. nr 100,

poz. 696 z pdzn. zm.), Komisja ustalila, co nastepuje:
1. FAKTYCZNE OKOLICZNOSCI

1) Zaloga:
a) dowodca statku powietrznego — mgzczyzna lat 36, pilot wojskowy samolotowy w stopniu
kapitana:
* stanowisko stluzbowe — oficer sekcji planowania i ewidencji;
e data urodzenia — 13.11.1974 r.;
* rok promocji — 1997;
* klasa pilota — I, data nadania — 01.01.2009 r.;
* licencja pilota — CPL (A), data wydania — 21.10.2008/data waznosci — 21.10.2013;
* nalot ogdlny — 3531 godz. 38 min;
* nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 2906 godz. 55 min;
b) drugi pilot — mgzczyzna lat 36, pilot wojskowy samolotowy w stopniu majora:
* stanowisko sluzbowe — dowodca zatogi w zespole lotniczym;
e data urodzenia — 08.02.1974 r.;
* rok promocji — 1997;
* klasa pilota — I, data nadania — 01.01.2009 r.;
* licencja pilota — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;
* nalot ogolny — 1909 godz. 18 min;
* nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 475 godz. 06 min;
¢) nawigator — m¢zczyzna lat 32, pilot wojskowy samolotowy w stopniu porucznika:
* stanowisko stuzbowe — starszy pilot klucza lotniczego;
e data urodzenia — 12.10.1978 r.;
* rok promoc;ji — 2001;
* klasa pilota — II, data nadania — 01.01.2009 r.;
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* licencja pilota — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;

* nalot og6lny — 1074 godz. 18 min;

* nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 59 godz. 19 min;
d) technik poktadowy — mezczyzna lat 37, cztonek personelu latajacego w stopniu chorazego:

* stanowisko stuzbowe — starszy technik obstugi poktadowej w zespole lotniczym;

e data urodzenia — 03.05.1973 r.;

* rok promocji — 1996 r.;

* klasa specjalisty — nie dotyczy;

* licencja — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;

* nalot ogdlny — 330 godz. 06 min;

* nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 330 godz. 06 min;
e) szefowa poktadu — kobieta lat 29, cztonek personelu poktadowego:

* stanowisko stuzbowe — stewardesa;

e data urodzenia — 26.08.1981 r.;

* rok promocji — nie dotyczy;

* klasa specjalisty — nie dotyczy;

* licencja — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;

* nalot ogdlny — 1531 godz. 44 min;

* nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 1146 godz. 05 min;
f) czlonek personelu poktadowego — kobieta lat 25:

e stanowisko stuzbowe — stewardesa;

e data urodzenia — 06.07.1985 r.;

* rok promoc;ji — nie dotyczy;

* klasa specjalisty — nie dotyczy;

* licencja — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;

« nalot ogdlny — 495 godz. 03 min’;

« nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 198 godz. 58 min®;
g) cztonek personelu poktadowego — kobieta lat 23:

e stanowisko stuzbowe — stewardesa;

e data urodzenia — 27.07.1987 r.;

* rok promocji — nie dotyczy;

* klasa specjalisty — nie dotyczy;

* licencja — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;

« nalot og6Iny — 343 godz. 00 min’;

3
4

Nalot zrealizowany w 36 splt — wg ewidencji, do ktorej miata dostep KBWL LP.
Nalot zrealizowany w 36 splt — wg ewidencji, do ktorej miata dostep KBWL LP.
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« nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 112 godz. 12 min®;
h) cztonek personelu pokladowego — kobieta lat 35, funkcjonariuszka BOR w stopniu
mlodszego chorazego:
* stanowisko stuzbowe — starszy funkcjonariusz (BOR);
e data urodzenia — 15.12.1975 r.;
* rok promocji — 2007,
* klasa specjalisty — nie dotyczy;
* licencja — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;
* nalot ogdlny — 253 godz. 30 min;
* nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 162 godz. 15 min;
1) stopnie wojskowe, imiona i nazwiska oraz przydzialy stuzbowe 0so6b znajdujacych si¢ na

poktadzie statku powietrznego:

e Lech KACZYNSKI — Prezydent RP;

* Maria KACZYNSKA — Malzonka Prezydenta RP;

* Ryszard KACZOROWSKI — Prezydent RP na UchodzZstwie;

* Joanna AGACKA-INDECKA — Przewodniczaca Naczelnej Rady Adwokac-
kiej;

* Ewa BAKOWSKA —wnuczka gen. bryg. Mieczystawa
SMORAWINSKIEGO, Stowarzyszenie
Rodzin Katynskich;

e gen. broni pil. Andrzej BLASIK — Dowodca Sit Powietrznych RP;

* Krystyna BOCHENEK — Wicemarszalek Senatu RP;

* Anna Maria BOROWSKA — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

* Bartosz BOROWSKI — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

e gen. dyw. Tadeusz BUK — Dowodca Wojsk Ladowych RP;

* ks. abp gen. bryg. Miron CHODAKOWSKI - Prawostawny Ordynariusz WP;

* Czestaw CYWINSKI — Prezes Zarzadu Glownego Swiatowego
Zwiazku Zotnierzy AK;

* Leszek DEPTULA — poset na Sejm RP;

* pptk Zbigniew DEBSKI — Kawaler Orderu Virtuti Militari,

* Grzegorz DOLNIAK — posel na Sejm RP;

« Katarzyna DORACZYNSKA — Kancelaria Prezydenta RP;

* Edward DUCHNOWSKI — Sekretarz Generalny Zwiazku Sybirakow;

* Aleksander FEDOROWICZ — tlumacz Prezydenta RP;
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e Janina FETLINSKA — senator RP;

* pptk Jarostaw FLORCZAK — funkcjonariusz BOR;

* st. chor. Artur FRANCUZ — funkcjonariusz BOR;

* generat Franciszek GAGOR — Szef Sztabu Generalnego WP;

* Grazyna GESICKA — posel na Sejm RP;

e gen. bryg. Kazimierz GILARSKI — Dowodca Garnizonu Warszawa;

* Przemystaw GOSIEWSKI — poset na Sejm RP;

* ks. Bronistaw GOSTOMSKI — kapelan Stowarzyszenia Polskich Komba-
tantow w Wielkiej Brytanii;

* Mariusz HANDZLIK — Podsekretarz Stanu w Kancelarii Prezy-
denta RP;

* ks. Roman INDRZEJCZYK — kapelan Prezydenta RP;

* por. Pawet JANECZEK — funkcjonariusz BOR;

* Dariusz JANKOWSKI — Kancelaria Prezydenta RP;

* [zabela JARUGA-NOWACKA — posel na Sejm RP;

* 0. J6zef JONIEC — Prezes Stowarzyszenia PARAFIADA;

* Sebastian KARPINIUK — posel na Sejm RP;

* wiceadmiral Andrzej KARWETA — Dowddca Marynarki Wojennej RP;

* Mariusz KAZANA — Dyr. Protokotu Dyplomatycznego w
MSZ;

¢ Janusz KOCHANOWSKI — Rzecznik Praw Obywatelskich;

* gen. bryg. Stanistaw KOMORNICKI — cztonek Kapituty Orderu Virtuti Militari;

* Stanistaw Jerzy KOMOROWSKI — Podsekretarz Stanu w MON;

* chor. Pawet KRAJEWSKI — funkcjonariusz BOR;

* Andrzej KREMER — Podsekretarz Stanu w MSZ;

* ks. Zdzistaw KROL — kapelan Warszawskiej Rodziny Katynskiej;

e Janusz KRUPSKI — Kierownik Urzedu do spraw Kombatantow
1 Osob Represjonowanych;

¢ Janusz KURTYKA — Prezes Instytutu Pamigci Narodowej;

* ks. Andrzej KWASNIK — kapelan Federacji Rodzin Katynskich;

* gen. broni Bronistaw KWIATKOWSKI — Dowddca Operacyjny SZ RP;

* ptk Wojciech LUBINSKI — lekarz Prezydenta RP;

* Tadeusz LUTOBORSKI — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

* Barbara MAMINSKA — Kancelaria Prezydenta RP;

* Zenona MAMONTOWICZ-LOJEK — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

* Stefan MELAK — Prezes Komitetu Katynskiego;
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* Tomasz MERTA

* kpt. Dariusz MICHALOWSKI

* Stanistaw MIKKE

« Aleksandra NATALLI-SWIAT

* Janina NATUSIEWICZ-MIRER

* ppor. Piotr NOSEK

* Piotr NUROWSKI

e Bronistawa ORAWIEC-LOFFLER
« ks. pptk Jan OSINSKI

* ks. ptk Adam PILCH

» Katarzyna PISKORSKA

* Maciej PLAZYNSKI

* ks. bp gen. dyw. Tadeusz PLOSKI
* gen. dyw. Wtodzimierz POTASINSKI
« Andrzej PRZEWOZNIK

* Krzysztof PUTRA

* Ryszard RUMIANEK

* Arkadiusz RYBICKI

* Andrzej SARIUSZ-SKAPSKI

* Wojciech SEWERYN

* Stawomir SKRZYPEK

* Leszek SOLSKI

» Wiadystaw STASIAK

* chor. Jacek SUROWKA

* Aleksander SZCZYGLO

* Jerzy SZMAJDZINSKI

* Jolanta SZYMANEK-DERESZ

* [zabela TOMASZEWSKA

e chor. Marek ULERYK
e Anna WALENTYNOWICZ

— Podsekretarz Stanu w MKiDN;

— funkcjonariusz BOR;

— Wiceprzewodniczacy ROPWiM;

— poset na Sejm RP;

— dziataczka spoteczna;

— funkcjonariusz BOR;

— Szef PKOI;

— Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

— Ordynariat Polowy WP;

— Ewangelickie Duszpasterstwo Polowe;

— Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

— Prezes Stowarzyszenia Wspdlnota Polska;

— Ordynariusz Polowy WP;

— Dowddca Wojsk Specjalnych RP;

— Sekretarz ROPWiM;

— Wicemarszalek Sejmu RP;

— Rektor UKSW;

— posel na Sejm RP;

— Prezes Federacji Rodzin Katynskich;

— Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

— Prezes Narodowego Banku Polskiego;

— Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

— Szef Kancelarii Prezydenta RP;

— funkcjonariusz BOR;

— Szef BBN;

— Wicemarszalek Sejmu RP;

— poset na Sejm RP;

— Dyrektor Zespotu Protokolarnego Prezy-
denta RP;

— funkcjonariusz BOR;

— dziataczka NSZZ SOLIDARNOSC;

* Teresa WALEWSKA-PRZYJALKOWSKA - Wiceprezes Fundacji Golgota Wschodu;

* Zbigniew WASSERMANN
* Wiestaw WODA

* Edward WOJTAS

* Pawet WYPYCH

— posel na Sejm RP;
— posel na Sejm RP;
— poset na Sejm RP;

— Sekr. Stanu w Kancelarii Prezydenta RP;
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* Stanistaw ZAJAC — senator RP;

e Janusz ZAKRZENSKI — aktor;

* Gabriela ZYCH — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich.

2) Statek powietrzny:

a) platowiec:

* typ 1 numer fabryczny — Tu-154M, nr 90A837;

* data produkcji —29.06.1990 r.;

* resurs catkowity — 30 000 godz./15 000 ladowan/25 lat i 6 miesigcy;

* nalot catkowity — 5142 godz. 12 min, 3907 ladowan;

e resurs po ostatnim remoncie — 7500 godz./4500 ladowan/6 lat;

* nalot po ostatnim remoncie — 140 godz. 43 min, liczba ladowan — 77,
b) silnik lewy (nr 1):

* typ i numer fabryczny — D-30KU-154 1II serii, nr 59319012423;

* data produkcji — 31.03.1990 r.;

* resurs catkowity — 24 000 godz./11 100 cykli;

* calkowity czas pracy — 4262 godz. 46 min/3289 uruchomien/2492,6 cykli;

e resurs po ostatnim remoncie — 5000 godz./3750 uruchomien/2310 cykli/6 lat;

* czas pracy po ostatnim remoncie — 147 godz. 04 min/99 uruchomien/70,6 cykli;
¢) silnik §rodkowy (nr 2):

* typ i numer fabryczny — D-30KU-154 II serii, nr 59249012426;

* data produkcji — 24.11.1990 1.;

* resurs catkowity — 24 000 godz./11 100 cykli;

* calkowity czas pracy — 7067 godz. 25 min/4924 uruchomien/3761,6 cykli;

e resurs po ostatnim remoncie — 5000 godz./3750 uruchomien/2310 cykli/6 lat;

* czas pracy po ostatnim remoncie — 147 godz. 4 min/100 uruchomien/70,6 cykli;
d) silnik prawy (nr 3):

* typ 1 numer fabryczny — D-30KU-154 II serii, nr 59219012414;

* data produkcji — 21.03.1990 r.;

e resurs catkowity — 24 000 godz./11 100 cykli;

» catkowity czas pracy — 3991 godz. 16 min/3231 uruchomien/2470,6 cykli;

e resurs po ostatnim remoncie — 5000 godz./3750 uruchomien/2310 cykli/6 lat;

* czas pracy po ostatnim remoncie — 147 godz. 04 min/98 uruchomien/70,6 cykli;

Przed startem do lotu w dniu 10.04.2010 r. na samolocie zostaly wykonane wszystkie
wymagane przepisami obstugi techniczne. Samolot wraz z zespolem napgdowym oraz

instalacjami i wyposazeniem poktadowym mial odpowiedni zapas resursu.
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Zbiorniki samolotu byly przed lotem zatankowane 18 672 kg paliwa. Catkowita masa
samolotu do startu wynosita 84 883 kg. Potozenie $rodka cigzkosci 24,7% — Srodkowe.
Instalacje olejowe silnikow oraz instalacje hydrauliczne ptatowca byly napelnione zgodnie
z wymogami technicznymi.

Zarejestrowana tuz przed katastrofa pozostato$¢ paliwa wynosita okoto 10 600 kg, co byto
ilo$cia wystarczajaca do lotu na lotnisko zapasowe. Masa samolotu przed katastrofa wynosita
okoto 77 883 kg. Ilosci paliwa podawane przez zalogg samolotu i zapisane przez rejestrator
poktadowy odpowiadaja wyliczonym z godzinowego zuzycia paliwa i czasu lotu.

Szczegdtowy opis stanu technicznego samolotu oraz przebieg jego eksploatacji do dnia
katastrofy zawarto w zalgczniku nr 4 —  Technika lotnicza i jej eksploatacja”.

3) Wykonywane zadanie

Lot operacyjny po trasie WARSZAWA-OKECIE — SMOLENSK POENOCNY -
WARSZAWA-OKECIE, na rzecz Kancelarii Prezydenta RP, w celu przewozu Pana
Prezydenta RP wraz z delegacja na obchody 70 rocznicy Zbrodni Katynskie;.

4) Warunki atmosferyczne

Sytuacja atmosferyczna: w dniu 10.04.2010 r. rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY
znajdowal si¢ w obszarze klina wyzowego ciagnacego si¢ od zachodniej Syberii poprzez
ponocna Rosje, rejon moskiewski, centralng Ukraing az nad Morze Czarne. O$ klina
wyzowego przebiegata potudnikowo w odlegtosci okoto 100 km na wschod od SMOLENSKA.
Uktad nizowy na poinocy Morza Kaspijskiego przemieszczat si¢ nad Samarg, a jednoczesnie
tak przeksztatcit o$ klina wyzowego, ze przybrat on potozenie NE-SW (pdétnocny wschod —
poludniowy zachdéd). Tym samym uktad ten kierowat znad POWOLZA nad rejon Kurska
1 Smolenska wilgotne powietrze.

Zmiana polozenia osi klina na wschod od lotniska spowodowata zmiang kierunku naptywu
masy powietrza w nizszych warstwach atmosfery z dotychczasowego potnocno-wschodniego
1 wschodniego na potudniowo-wschodni (adwekcja z kierunku 135° z predkoscia 25-30 km/h)
1 naplynigcie powietrza polarnego kontynentalnego o rownowadze state;.

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
roztapiajacego si¢ $niegu w lasach.

Dodatkowym stymulatorem utatwiajacym powstanie mgly w godzinach rannych w dniu
10.04.2010 r. byly czasteczki dymu (stanowiace jadra kondensacji pary wodnej) z palacych si¢
w rejonie Smolenska tak 1nieuzytkow — proces synoptyczny powstania mgly zostat
szczegOtowo opisany w zalgezniku nr 6.1 — ,,Synoptyczne uwarunkowania powstawania mgly

w rejonie SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r.”.
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Stan pogody w rejonie ostatniego odcinka lotu przed podej$ciem do lotniska oraz w miejscu

zdarzenia w dniu 10.04.2010 r. okoto godz. 06.41 UTC:

e zachmurzenie — pelne przez chmury niskie warstwowe stratus, taczace si¢ z gesta mgla
przy podiozu i siggajace do wysokosci okoto 500 m;

* widzialno$¢ pozioma przy powierzchni ziemi w rejonie podej$cia do progu DS 26 —
50-100 m;

* widzialno$¢ pozioma przy powierzchni ziemi na DS 26 — 100-200 m;

* widzialno$¢ pionowa — ponizej 20 m;

¢ zjawiska pogody — po godz. 05.09 na lotnisku wystapita mgta. Zjawisko to utrzymywato
si¢ jeszcze do godz. 08.00. Od wielu dni dodatkowym zjawiskiem byly dymy z palacych
si¢ w rejonie SMOLENSKA nieuzytkow i tak. Jest to typowa procedura uprawy rolniczej
na terenie Federacji Rosyjskiej zwigzana z wiosennym wypalaniem suszu roslinnego po
ustapieniu $niegu. Wypalanie rozpoczeto si¢ wiele dni przed 10.04.2010 r. 1 z ustgpowaniem
pokrywy $nieznej postgpowalo z rejonéw potudniowych na poétnoc — szczegdlowa
informacja przedstawiajaca synoptyczny proces powstania mgly zostata przedstawiona
w zalaczniku nr 6.1 — ,Synoptyczne uwarunkowania powstawania mgly w rejonie
Smolenska w dniu 10.04.2010 r.”;

e wiatr przy powierzchni ziemi z kierunku 110-130°, predkosci 2-4 m/s — w wawozie przed
blizsza radiolatarnia (BRL) predkos¢ wiatru mogta by¢ nieco wigksza ze wzgledu na jego
stokowy charakter;

» wysokos¢ izotermy 0°C — 1650 m;

* wysoko$¢ izotermy -5°C — 2400 m;

* wysoko$¢ izotermy -12°C — 4200 m;

* kierunek i predko$¢ wiatru na wysokosci 500 m — 170°/7 m/s;

* kierunek i predko$¢ wiatru na wysokosci 1000 m — 140°/6 m/s;

* kierunek i predko$¢ wiatru na wysokosci 2000 m — 110°/4 m/s;

* ciSnienie atmosferyczne QFE (na wysokosci DS lotniska) — 744,8 mmHg (993,0 hPa);

* ciSnienie atmosferyczne QNH (zredukowane do poziomu morza) — 767,6 mmHg
(1024,8 hPa);

* temperatura powietrza przy powierzchni ziemi — od +1,0 do +2,0°C (na dole wawozu
mogta by¢ nizsza od +1,0°C);

* wilgotno$¢ wzgledna powietrza — 100%.

Dyzurny meteorolog lotniska (DML) 36 splt w dniu 10.04.2010 r. o godz. 4.10 przekazat
nawigatorowi samolotu Tu-154M nr 101 dokumentacj¢ lotniczo-meteorologiczng na lot po

trasic WARSZAWA-OKECIE — SMOLENSK POLNOCNY.
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W dniu 10.04.2010 r. okoto godz. 4.20 DML zapoznat kolejno drugiego pilota i dowddcg
statku powietrznego Tu-154M z prognoza pogody na ladowanie na lotnisku SMOLENSK
POENOCNY — zachmurzenie 3-4/8 przez chmury stratus o podstawie 200-300 m i 5-7/8
chmur $rednich 1 wysokich, widzialno$¢ 3000-5000 m przy zamgleniu.

Prognoza zawierala bledne informacje w zakresie wysoko$ci podstawy chmur
1 prognozowanej widzialnos$ci na lotnisku oraz wielko$ci zachmurzenia, ktore faktycznie byto
catkowite, a nie jak prognozowal DML — 3-4/8.

Przepisy zawarte w § 7 ust. 4, 9, 12 1 13 ,,Instrukcji organizacji lotéw statkoéw powietrznych
o statusie HEAD” sygn. WLOP 408/2009, w przypadku lotow zagranicznych, naktadaja na
Centrum Hydrometeorologii Sit Zbrojnych RP (CH SZ RP) obowiazek przygotowania
prognozy pogody do podjgcia decyzji o ich realizacji oraz wykonania catej dokumentacji
lotniczo-meteorologicznej i przekazania jej srodkami technicznymi na lotnisko startu, w tym
przypadku do DML 36 splt, ktory jest zobowiazany przekazac¢ ja zatodze realizujacej taki lot.

Prognozowane przez starszego synoptyka CH SZ RP warunki atmosferyczne byly bardziej
zblizone do faktycznie wystepujacych w rejonie lotniska w trakcie ladowania (zachmurzenie
5-7/8 przez chmury stratus (St) o podstawie 90-150 m, i widzialno§¢ 600-1500 m, przy
zanikajacej mgle 1 silnym zamgleniu) i co wazniejsze byly ,,gorsze” niz minimalne warunki,
przy jakich zatoga samolotu mogta wykonaé¢ ladowanie, tzn. ze byly ponizej tzw. minimum

zalogi oraz lotniska SMOLENSK POELNOCNY.

Jednak 10.04.2010 r., pomimo otrzymania z CH SZ RP prognozy pogody opracowanej
przez starszego synoptyka, DML 36 splt przedstawial ,,swoja wersje prognozy” zarOwno
zastgpcy d-cy 36 splt, jak 1 zalogom samolotow Jak-40 iTu-154M, czego w rozmowie
z Komisja nie potrafil wyjasnic.

Niedoktadne prognozowanie podstaw chmur niskich i nieprzewidywanie wystapienia mgty
wynikaty z rzadkiej sieci punktow pomiarow meteorologicznych na terenie Rosji oraz z duzych
odstgpow czasowych (co 3 godz.) w przekazywaniu tych informacji do §wiatowej sieci
wymiany. Dane meteorologiczne i prognozy pogody z lotniska SMOLENSK POENOCNY oraz
innych lotnisk wojskowych Federacji Rosyjskiej nie byly przekazywane do wymiany
miedzynarodowej, a tym samym nie byly dostgpne w Polsce. W zwiazku z tym mgta
w rejonie Smolenska, pomimo duzego obszaru, na ktérym wystapila, dla polskich stuzb
meteorologicznych byta trudno prognozowalnym zjawiskiem.

Lotniskowa stacja meteorologiczna na lotnisku SMOLENSK POELNOCNY wykonuje
pomiary 1 obserwacje meteorologiczne tylko okresowo i przekazuje w formie tekstowej
(telefonicznie) do nadrz¢dnej komoérki meteorologicznej w TWERZE. Informacje te nie sa
zapisywane w postaci depesz METAR lub SYNOP. Nie sa tam takze opracowywane

prognozy lotnicze w formie depesz TAF. W zwiazku z tym zatogi przygotowujace si¢ do
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operacji na tym lotnisku pozbawione sa dostgpu do depesz TAF, METAR i obszarowych
prognoz pogody, czyli dokumentacji meteorologicznej niezbgdnej do lotu.

Wszystkie lotnicze prognozy meteorologiczne w formie tekstowej sa opracowywane przez
biuro meteorologiczne bazy lotniczej] w Twerze, potozonej w odlegtosci ponad 300 km od
lotniska SMOLENSK POLNOCNY.

Mimo zawarcia porozumienia w 1993 r. miedzy rzadami Polski i Federacji Rosyjskie;j,
obejmujacego takze kwestie wymiany danych meteo z lotnisk wojskowych, faktycznie nigdy
nie bylo realizowane w tym zakresie. Dlatego specjalisci CH SZ RP nie mogli pozyskiwac
danych meteorologicznych z lotniska SMOLENSK POLNOCNY — w sieci wymiany byty
dostgpne jedynie depesze SYNOP, zawierajace wyniki pomiaréw meteorologicznych
wykonywanych co 3 godz. na lotnisku SMOLENSK POLUDNIOWY.

Warunki atmosferyczne wystepujace w rejonie lotniska SMOLENSK POENOCNY
nie pozwalaly na wykonanie ladowania samolotu Tu-154M na tym lotnisku w IMC’
i mialy wplyw na wypadek.

Szczegbdtowe opracowanie w zakresie organizacji zabezpieczenia meteorologicznego lotu
oraz wystgpujacych w jego trakcie warunkow atmosferycznych zawarto w zalacezniku nr 6 —
,Zabezpieczenie meteorologiczne”.

5) Okolicznosci i przebieg zdarzenia lotniczego

Zgodnie z nota® (claris NR 050 SL: 200) ztozona 18.03.2010 r. przez 36 splt w sprawie
otrzymania zgody dyplomatycznej na lot samolotu Tu-154M PLF 101 do SMOLENSKA w
dniu 10.04.2010r., na dowddce statku powietrznego wyznaczono zastepce dowddcy
1 eskadry lotniczej. Na jego pro§be’, w porozumieniu z dowddca 1 eskadry lotniczej,
dokonano zmiany i1 na dowddce statku powietrznego wyznaczono dowddce zespotu
lotniczego, ktory zostal poinformowany o mozliwo$ci takiej zmiany. Z relacji dowddey
eskadry oraz jego zastepcy wynika, ze wyznaczony dowoddca nie zglaszal zadnych uwag
zwigzanych z ta zamiang. Wedlug ustalen Komisji, drugi pilot zostal poinformowany
o zaplanowaniu go na wylot do Smolenska okoto dwoch tygodni przed planowanym lotem.

Ostatecznie zgodnie z rozkazem dowddcy 1 eskadry lotniczej 36 splt nr 69/10/2010 z dnia
09.04.2010r. potwierdzonym w rozkazie dziennym dowodcy 36 splt nr 69/2010r.
skompletowanie zalogi nastapito w przeddzien wylotu. Podczas porannej odprawy w dniu
09.04.2010 r. w gabinecie dowddcy 1 eskadry lotniczej odbylo si¢ postawienie zadan na
wylot do SMOLENSKA 10.04.2010 r. Wytypowana zatoga wywodzita si¢ z dwoch komoérek

organizacyjnych jednostki — dowddca statku powietrznego, drugi pilot oraz technik poktadowy

IMC (Instrument Meteorological Conditions) — warunki meteorologiczne do lotow wedtug przyrzadow.

W dniu 22.03.2010r. nota wptyngta do III Europejskiego Departamentu Ministerstwa Spraw Zagranicznych
Federacji Rosyjskiej.

Powody rodzinne.
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z zespohu lotniczego'®, natomiast nawigator z 1 eskadry lotniczej. Dowddca statku powietrznego,
petniac obowiazki dowoddcy zespohu lotniczego'', musiat skoordynowaé wylot z dowddca
1 eskadry lotniczej w zakresie wyznaczenia statku powietrznego oraz uzupelnienia sktadu
zalogi o nawigatora pokladowego. W trakcie odprawy dowodca 1 eskadry dwukrotnie
zmienial osobe wyznaczana do pelnienia funkcji nawigatora. Pierwotnie wyznaczono
etatowego nawigatora'” (jedynego w putku), jednak z uwagi na wyznaczenie go na wylot
w dniu 12.04.2010r. do USA i1 Kanady, dowddca eskadry uznal, ze termin wylotu do
SMOLENSKA moze mie¢ negatywny wplyw na poziom jego przygotowania (zbyt krotki
czas na przygotowanie). W zwiazku z tym zaproponowano aby funkcj¢ nawigatora, pehnit
jeden z pilotow, jednak nie mial aktualnej wizy wjazdowej do FR. Po sprawdzeniu aktualnosci
wiz postanowiono, ze lot do SMOLENSKA w charakterze nawigatora pokladowego wykona
inny pilot” — znajdowal sie poza jednostka, dlatego dowddca eskadry wydat polecenie
powiadomienia go w trybie pilnym o wylocie 10.04.2010 r.

Z o$wiadczenia dowddcy 1 eskadry lotniczej wynika, ze wstepne przygotowanie zatogi
(nie podat, w jakim sktadzie) na wylot do SMOLENSKA, odbyto si¢ 09.04.2010 r. w domku
pilota w godzinach popotudniowych. Analiza czasu przebywania w jednostce o0sob
wyznaczonych na lot do SMOLENSKA wskazuje, ze zatoga mogla wspélnie przygotowywacé
si¢ do otrzymanego zadania tylko przez 1 godzing. Dlatego Komisja przyjeta, ze cztonkowie
zatogi przeprowadzili przygotowanie wstgpne w trybie indywidualnym.

W dniu 10.04.2010r. po przybyciu do jednostki zatoga rozpoczegta bezposrednie
przygotowanie do lotu. Okoto godz. 02:00", przybyt technik poktadowy'”, po czym o godz.
02:20 przyjal'® samolot Tu-154M nr 101 od shizby SIL. Zasilanie elektryczne samolotu
wlaczono o godz. 02:52:03, a miedzy 03:05 i 03:24 uruchomiono i przeprowadzono prébe
zespotu napedowego'’, w trakcie ktorej sprawdzono jego parametry pracy. W bezposrednim

przygotowaniu samolotu nie uczestniczyt przedstawiciel komisji oblotéw samolotow

Komoérka organizacyjna bezposrednio podlegta dowodcy 36 splt.

Zgodnie z etatem jednostki, dowodca statku powietrznego zajmowat stanowisko oficera w Sekcji Planowania
i Ewidencji, ktora podlegala szefowi szkolenia putku. Do zadan tej komarki nalezato migdzy innymi organizowanie
i zabezpieczenie wylotow zagranicznych.

W dniu 07.04.2010 r. zostat zaproponowany przez zastgpcg dowddcy eskadry i zapisany w stuzbowym terminarzu.
Z wyjasnien ztozonych przez dowddcg 1 eskadry lotniczej wynika, ze dowodca statku powietrznego osobiscie prosit
0 wyznaczenie wlasnie tego nawigatora do sktadu zatogi na wylot do Smolenska w dniu 10 kwietnia 2010 r.

W protokole przyjeto czas UTC. Roznica migdzy lokalnym czasem warszawskim a czasem UTC wynosita +2 godz.,
natomiast migdzy czasem moskiewskim (obowiazujacym w miejscu zdarzenia) a czasem UTC +4 godz.

Zgodnie z ,,Instrukcja organizacji lotow o statusie HEAD”, Warszawa 2009 r., sygnatura WLOP 408/2009, pkt 20:
,,Bezposrednie przygotowanie statku powietrznego o statusie HEAD do lotu z MSD realizuje naziemny personel
techniczny wraz z wyznaczonym czlonkiem zatogi. W trakcie bezposredniego przygotowania statku powietrznego
do lotu wyznaczony czlonek zatogi zobowiazany jest do uruchomienia zespotu napgdowego i kontroli parametrow
jego pracy. Przewodniczacy komisji oblotéw samolotéw i $§miglowcdw (zastgpca lub wyznaczony cztonek komisji)
nadzoruje catoksztalt przedsigwzig¢ zwigzanych z obstuga i bezposrednim przygotowaniem statku powietrznego.
Odpowiedzialnym za statek powietrzny po jego bezposrednim przygotowaniu do lotu jest dowddca statku
powietrznego”.

Potwierdzone podpisem w ksiazce obstugi samolotu.

Szczegdly proby zawarto w zalaczniku nr 4 — ,, Technika lotnicza i jej eksploatacja”.
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i $migtowcow (KOSS). W trakcie sprawdzania drugiego silnika personel techniczny
obserwujacy probg z zewnatrz samolotu, zauwazyt wyciek niezidentyfikowanej cieczy spod
oston silnika nr 2 idal sygnal do przerwania proby. Po wylaczeniu silnika dokonano
identyfikacji wyciekajacej cieczy — byla to woda, ktora prawdopodobnie pozostata po myciu
czesci ogonowej samolotu w przeddzien lotu. Ponownie uruchomiono silnik i wykonano jego
probe, ktora przebiegata bez uwag. Sprawdzenie silnikoéw zakonczono o godz. 03.24 i po
wykonaniu przez specjalistow stuzby SIL niezbgdnych obstug samolot dopuszczono pod
wzgledem technicznym do lotu o statusie HEAD. Po zakonczeniu proby technik pokladowy
przebywal w samolocie, oczekujac na przybycie pozostatych cztonkoéw zatogi.

Na podstawie dokumentacji poktadowej samolotu Komisja ustalita, ze 06.04.2010r.
(w trakcie przygotowania samolotu na lot 07.04.2010r.) decyzja szefa sekcji techniki
lotniczej 36 splt zostata przebudowana kabina pasazerska w trzecim salonie, w celu
zwigkszenia liczby miejsc. W miejsce 8 foteli i dwoch stolikow zabudowano 18 foteli, przez
co liczba miejsc wzrosta do 100 (certyfikowana konfiguracja dopuszczata 90 miejsc).

Decyzja szefa sekcji techniki lotniczej wynikala z zapotrzebowania przestanego z Kancelarii
Prezesa RM na lot do Smolenska w dniu 10.04.2010 r., w ktérym wskazano 95 pasazerow,
czyli o 5 wigcej niz samolot mogl pomiescic.

Po dokonanej modyfikacji nie zwazono samolotu (ze wzgledu na brak mozliwosci
technicznych) i nie skorygowano potozenia $rodka cigzkosci i masy Uniemozliwiato to
opracowanie poprawnego arkusza wywazenia'® samolotu, co bylo warunkiem koniecznym do
prawidtowego przygotowania samolotu 1 zatogi do lotu. Obliczenie wywazenia byto
niezbedne do przeprowadzenia analizy predkosci przyjetych przez zaloge podczas manewru
startu i ladowania.

Na miejscu katastrofy nie znaleziono arkusza wywazenia ani innych dokumentéw
wskazujacych na sposob przeprowadzenia analizy masy i wywazenia samolotu. Komisja
odtworzyta go, bazujac na informacjach o zatadunku, i1 obliczyta, ze samolot w chwili startu
wazyl 84 883 kg, a w chwili wypadku 77 883 kg (podczas prob silnikéw, kotowania oraz lotu
zuzyto tacznie okoto 8000 kg' paliwa).

Na podstawie ksiazki obstugi statku powietrznego odnalezionej na miejscu katastrofy

Komisja ustalita, ze zbiornik nr 4 zostal zatankowany 6000 kg paliwa, a catkowita ilos¢

'8 Metoda tworzenia arkusza opisana jest w ,,Instrukcji zatadowania i wywazenia — uzupehienie” (dla wersji samolotu z 90

19

pasazerami).

Zgodnie z dokumentacja, w dniu 10.04.2010 r. samolot byt zatankowany przed rozpoczgciem prob silnikow
poprzedzajacych lot w ilosci 18 672 kg. Wg danych zapisanych w rejestratorze QAR ilo§¢ paliwa w zbiornikach
samolotu wynosita:

e przed rozpoczgciem proby: 18 790 kg;

o przed uruchomieniem silnikéw do lotu: 18 100 kg;

e przed rozpoczgciem kotowania: 17 930 kg;

o przed rozpoczgciem rozbiegu 17 400 kg;

e ostatnia zarejestrowana warto$¢: 10 600 kg.
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paliwa w zbiornikach samolotu przed lotem wynosita 18 672 kg. W planie lotu zatoga
okreslita mozliwa dlugotrwatos$¢ lotu na 3 godz. 30 min. Biorac pod uwagg zasady tankowania
samolotu okreslone w Instrukcji uzytkowania w locie samolotu Tu-154M w rozdz. 9.1.3%
,Warianty tankowania” oraz w ,Instrukcji zatadunku 1 wywazania samolotu Tu-154M21”,
paliwa w zbiorniku nr 4 (6000 kg) nie mozna bylo traktowaé jako paliwo nawigacyjne,
tylko jako balastowe. W zwiazku z tym tylko 12 762 kg paliwa zaloga mogla uwzglednic¢
w obliczeniach dtugotrwatosci lotu (18 762 — 6000 = 12 762 kg). Pozwalalo to na wykonanie
tylko 2 godz. 30 min lotu.

Zatoga dysponowata kopiami kart podejscia lotniska SMOLENSK POENOCNY, ktore
Ambasada Polska w Moskwie otrzymata od MSZ FR 1 w dniu 09.04.2009 r. przekazala do
Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP**. Komisja ustalita, Ze tre$¢ lotnicza
kart podejscia w dniu wypadku byla niezgodna ze stanem faktycznym, poniewaz karty
zawieraly schemat i opis podejécia na kierunku 079%.

Na podstawie zachowanej bazy danych systemu FMS Komisja stwierdzita, Zze zatoga

wprowadzita do planu lotu punkty, ktérych wspotrzedne pochodzily z wyzej opisanych kart

20

21

22

23

Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M, 9.1.3 Warianty tankowania, pkt 2. Tankowanie paliwa nr 4.

Zbiornik nr 4 tankowany jest paliwem w dwoch przypadkach:

a) jezeli paliwo w zbiorniku nr 4 jest niezbgdne do zwigkszenia zasiggu lotu. Paliwo do zbiornika nr 4 mozna
tankowac¢ tylko wtedy, gdy pozostate zbiorniki sa juz petne (tzn. jest w nich 33,15 t paliwa), a calkowita masa
samolotu nie przekroczy maksymalnej masy do startu, dopuszczalnej w danych warunkach;

b) jezeli paliwo w zbiorniku nr 4 jest uzyte do przesuwania $rodka cigzkosci samolotu do przodu.

Uwagi: 2. Jezeli paliwo w zbiorniku nr 4 peini role balastu, wowczas zabrania sie korzystania z niego podczas lotu.

Instrukcja zatadunku i wywazenia:

3.8. Wskazowki odnosnie tankowania i zuzycia paliwa ze zbiornika Nr 4:

1) Tankowanie zbiornika Nr 4 odbywa sig:
- paliwem zuzywanym w czasie lotu w celu zwigkszenia zasiggu lotu samolotu;
- paliwem balastowym w celu zapewnienia niezbednych dopuszczalnych wywazen eksploatacyjnych w czasie
lotow bez tadunku komercyjnego lub z matym tadunkiem komercyjnym.
2) Tankowanie zbiornika Nr 4 paliwem zuzywanym w czasie lotu dopuszczalne jest wylacznie w przypadku
koniecznos$ci posiadania na pokladzie powyzej 33,15 t w granicach maksymalnej masy startowej samolotu
i odbywa si¢ w trybie automatycznym w nastgpujacych ilosciach:

Ilo$¢ paliwa w zbiorniku Nr 4 Ogodlna ilo$¢ paliwa na
[t] samolocie[t]

2 35,15

4 37,15

6,6 39,75

Jezeli z uwarunkowan lotu wynika konieczno$¢ posiadania na poktadzie dowolnej posredniej ilosci paliwa, to jest
ona uzyskiwana poprzez niedotankowanie zbiornikow Nr 2 w celu zachowania ustalonej ilosci paliwa w zbiorniku
Nr 4.

Z os$wiadczenia pracownika Polskiej Ambasady w Moskwie zlozonego w dniu 05.05.2010 r. wynika, ze
przedstawiciel Wydziatu Polskiego MSZ FR poinformowat ok. 05.04.2010 r., ze procedury si¢ nie zmienity i sa
takie same, jak te, ktore byly przestane w roku 2009”.

Karty podejscia przekazane przez Ambasadg Polska w Moskwie do Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego w 2009 r.
pozbawione byly daty wydania, nazwy dokumentu, z ktérego pochodza, oraz numerdw stron. Jest to o tyle istotne, ze
opublikowana data wydania takiego dokumentu oraz jej numer moga stuzy¢ jej poprawnej identyfikacji oraz
weryfikacji jej aktualno$ci. Na przekazanych przez strong rosyjska kartach podejscia do lotniska SMOLENSK
POLNOCNY nie byto informacji, wedtug jakiego systemu przedstawione byly wspotrzedne punktow nawigacyjnych.
Komisja ustalita, ze karty zostaty tak przygotowane przez strong rosyjska.

Zgodnie z dokumentami NOTAM klasy M: M2113/09, M2157/09, M0044/10 wydanymi przez wiladze rosyjskie
pomoce nawigacyjne na kierunku 079 zostaty wycofane.
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podejscia®, co spowodowato, ze wyznaczanie trasy lotu samolotu do lotniska SMOLENSK
przez system FMS? bylo obarczone btedem.

O godz. 03:25 na poktad samolotu weszty dwie stewardesy, o godz. 03:38 trzecia.

Dowodca statku powietrznego, drugi pilot oraz nawigator poktadowy przybyli do jednostki
migdzy godz. 03:15 1 03:25. W budynku sztabu przebrali si¢ w mundury, po czym przeszli,
prawdopodobnie pojedynczo®, w rejon terminala WPL do biura odpraw zatog (BOZ)
1 pomieszczenia przygotowania si¢ personelu latajacego do lotu, gdzie dowoddca statku
powietrznego, sktadajac podpis w ,,Dzienniku zadan”, potwierdzil przygotowanie zatogi do
wykonania zadania. Dowodca statku powietrznego z drugim pilotem oraz czwarta stewardesa
podjechali do samolotu samochodem stuzbowym o godz. 04:06. Nawigator pokladowy
o godz. 04:10 pobrat od dyzurnego meteorologa lotniska (DML) 36 splt dokumentacje na
wylot, z ktéra udat si¢ na poktad samolotu. O godz. 04:11 dowddca statku powietrznego,
drugi pilot oraz dwie stewardesy opuscili poklad samolotu i udali sie do BOZ”.
Z o$wiadczenia DML wynika, ze okoto godz. 04:20 z prognoza pogody zapoznat si¢ drugi
pilot, a w ostatniej kolejnosci®™® dowoddca statku powietrznego®. O 04:21 dowoédca statku
powietrznego, drugi pilot i dwie stewardesy wroécili do samolotu i od tego momentu zatoga
w komplecie znajdowala si¢ na poktadzie samolotu. Okoto 04:41 na poktad samolotu weszta
pierwsza grupa pasazerow.

O godz. 04:46 dowodca statku powietrznego opuscit poktad samolotu i oczekiwal przy
schodach na przybycie pasazerow. O 04:49 w okolice samolotu przybyt dowddca Sit
Powietrznych (SP), ktéremu dowoddca statku powietrznego ztozyt meldunek. Chwilg pozniej
dotaczyt do nich zastgpca dowodcy 36 splt. O 04:57 zastgpca dowddey putku pozegnal sig

z dowodca SP oraz dowddca statku powietrznego i1 udat si¢ w okolice BOZ, skad wspdlnie

24

25

26
27

28
29

AIP Rosji GEN 2.1-2 pkt.3 Geodetic Reference Datum i dokumentacja Jeppesen — General — Russia-1 w podpunkcie
WGS IMPLEMENTATION STATUS informuje, ze w Rosji uzywany jest system kartograficzny PZ-90, ktory w wersji
PZ-90.02 jest identyczny z WGS-84. Do czasu wprowadzenia w catym obszarze Rosji systemu PZ-90 uzywany jest
jeszcze system SK-42. Brakuje ostrzezenia zaréwno w AIP, jak i w Jeppesen o tym, ze dane publikowane w systemie
SK-42 r6znia si¢ od PZ-90/WGS-84. Brakuje tez algorytmu przeliczania tych wspotrzednych.

Komisja dokonata przeliczenia wspotrzgdnych wpisanych do FMS (WGS84) na wspotrzgdne w uktadzie SK42.
Roznica liniowa wynikta z przesunigcia wspotrzednych wynosi ok. 116 m w kierunku potudniowym.

Pozycja zapisana w FMS FMS (WGS84) SK42
DLRI1 (Dalsza na kierunku 079) é\I 05341 :;.97’?6%, é\I 05341 :;_97’3062,
DLR (dalsza na kierunku 259) é\I 05342;(‘)98’76%’ é\I 05342"‘(‘)98’7662’
N 54°50,07' N 54°50,13'
10XUB (10 NM od pasa 26) E 032°18.86' E 032°18.88'
XUBS (ARP lotniska N 54°49,50' N 54°49,56'
SMOLENSK) E 032°01,60' E 032°01,62'

Informacja niepotwierdzona przez personel przebywajacy w tym dniu na lotnisku.
Godziny przebywania cztonkow zalogi w okolicy terminala WPL okreslono na podstawie analizy monitoringu

zainstalowanego na zewnatrz terminala WPL.

Nie udato sig okresli¢ godziny poinformowania dowddey statku powietrznego o prognozie pogody.

DML przekazal dowodcy WA, wedlug informacji z godz. 3.00, w rejonie lotniska Smolensk: bezchmurnie,

widzialno$¢ 4 km przy zamgleniu, wiatr z kierunku potudniowo-wschodniego okoto 5 kt.




z przedstawicielem KOSS obserwowat samolot, oczekujac na przybycie Prezydenta RP.

O godz. 05:07 pod samolot podjechat, w asys$cie funkcjonariuszy BOR, samoch6d z Panem
Prezydentem RP i jego matzonka. Dowodca Sit Powietrznych ztozyl Prezydentowi RP
meldunek® o gotowosci zatogi do lotu oraz przedstawit dowddce statku powietrznego. Wejscie
na poklad ostatnich osdb, zamknigcie drzwi 1 odjazd schodow nastapito o 05:08. W najblizszym
otoczeniu samolotu pozostali funkcjonariusze BOR oraz jeden technik z obstugi naziemne;.

O godz. 05:11:30 nawigator samolotu nawiazal kontakt radiowy ze stuzba DELIVERY"'
lotniska WARSZAWA-OKECIE, na czgstotliwosci 121.6 MHz, po czym otrzymal zgode
ATC: ,,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 MHz” (,,Zezwalam na lot do Smolenska
planowanymi trasami, odlot z drogi startowej 29 w prawo, kurs 310, poczatkowo wysokos¢
6000 stop, kod transpondera 4540, czestotliwos¢ odlotowa 128.8. W celu Uruchomienie
silnikow kontakt z GROUND™ na czestotliwosci 121,9”).

O godz. 05:13:00 nawigator nawiazat tacznos$¢ ze stuzba GROUND i uzyskal zgodg na
uruchomienie silnikéw, o godz. 05:16:40 zgodg na kotowanie do DS 29 drogami kotowania:
Z, A1 E. O 05:23:40 kontroler organu kontroli lotniska (krl TWR) WARSZAWA-OKECIE
wydat zgodg na zajgcie DS 29 i1 oczekiwanie na zgodg na start, ktora wydal o godz. 05:26:
»PLF 101, wind variable 3 knots, runway 29, cleared for take-off’ (,,PLF 101, wiatr
zmienny o sile 3 weztow, droga startowa 29, zezwalam na start”).

Procedure startu zatoga rozpoczeta o godz. 05:26:36, po czym przy predkosci samolotu
250 km/godz. (o 05:27:13) zainicjowany zostal ruch sterownica, w wyniku ktérego po 4 s,
przy predkosci 271 km/godz. samolot oderwat si¢ od pasa. Podwozie zostatlo schowane przy
predkosci 296 km/godz. o godz. 05:27:19, a samolot kontynuowat wznoszenie. Na wysokos$ci
radiowej®® (RW) 128 m, przy predkosci lotu 327 km/godz. (o 05:27:32) rozpoczat sie proces
chowania klap z 28° do 15° (15° osiagnigto przy V = 349 km/godz.), a po 1 s samolot zostat
wprowadzony w prawy zakret na kurs zgodny z zezwoleniem 310°. Po zwigkszeniu predkosci
do 364 km/godz. rozpoczat si¢ proces chowania klap, zakonczyt na RW =281 m, przy
V =389 km/godz.

Zdaniem Komisji, wykonanie w ten sposdb startu i naboru wysokosci $wiadczy

o niezastosowaniu si¢ do instrukcji uzytkowania w locie®”.

30

31
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33
34

Wg relacji §wiadkow meldunek ten byt standardowy i nie zawieral informacji o nadzwyczajnych okolicznosciach,
ktore mogly mie¢ wptyw na wykonanie lotu.

DELIVERY - kontroler przekazujacy zgody na wykonanie przelotu.

GROUND - kontroler ruchu naziemnego na lotnisku.

RW — wysoko$¢ samolotu odczytywana z radiowysokosciomierza.

Instrukcja wymaga, aby predkos$¢ na koncu procesu chowania klap wynosita nie mniej niz 410 km/h. W trakcie
omawianego lotu klapy osiagnety pozycjg 0° przy predkosci 389 km/h, a 410 km/h samolot osiagnat 5 s pdznie;j.
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O godz. 5:27:35 nawigator nawiazal tacznos$¢ na czgstotliwosci 128,8 MHz z kontrolerem
APPROACH?™ (krl APP), zglaszajac przecigcie wysokosci 1200 stop. Krl APP wydat zgode
na kontynuowanie wznoszenia do poziomu lotu FL 210, a nawigator ja potwierdzit.

Na wysokosci RW =297 m, przy predkosci 393 km/godz. (o0 05:27:49) zatoga zmniejszyta
obroty sprg¢zarek niskiego ci$nienia silnikow do wartosci 76,5%, a po 22 s na RW =512 m,
przy V =432 km/godz. zostat wtaczony autopilot w kanale podtuznym i poprzecznym.

O godz. 05:28:17 krl APP wydal zgode na zakrgt w prawo w kierunku punktu
nawigacyjnego BAMSO. Na wysokosci 2000 m (o 05:29:47), przy predkosci 464 km/godz.
wysokosciomierz WBE-SWS na pulpicie dowodcy zostat ustawiony na warto$¢ cisnienia
standardowego 1013 hPa.

Zaloga rozpoczeta rozpgdzanie powyzej predkosci 463 km/godz. (250 weztdow) na
wysokosci 2650 m (FL87). Bylo to odstepstwo od obowiazujacych procedur odlotowych,
poniewaz w TMA Warszawa istnialo ograniczenie predkosci lotu do wartosci 250 weztow
ponizej poziomu FL100 (3050 m).

O godz. 05:33:20 krl APP wydat zalodze polecenie nawiazania lacznoéci z ACC* na
czgstotliwosci 134,925 MHz. Po potwierdzeniu nawigator na nowej czgstotliwosci zgtosit:
,PLF 101, approaching FL 210 inbound BAMSO” i poprosit o zgode ,,Request FL.330 as
cruising level” (,,PLF 101, zblizamy si¢ do poziomu lotu FL210, w kierunku punktu
BAMSO, prosimy o poziom lotu FL330 jako poziom przelotowy”), na co kontroler wydat
zezwolenie: ,,PLF 101 climb FL330, direct RUDKA” (,,PLF 101 wzno$ si¢ do poziomu
FL330, w kierunku punktu RUDKA”). Wysokos¢ 10 000 m (FL330) samolot osiagnat o
05:42:16 1 do godz. 06:10:13 wykonywat lot na tej wysokoS$ci, przy wlaczonym autopilocie
w kanale podtuznym i poprzecznym oraz bez wiaczonego automatu ciagu.

W tym czasie na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, po nieudanym kolejnym podejéciu
do ladowania przez zatoge samolotu [1-76, KL uzgadnial jego odlot na lotnisko zapasowe,
a ZDBL?? w rozmowie telefonicznej z oficerem operacyjnym CO® (prowadzonej od 5:42:01
do 5:43:17) przekazal mu informacj¢ o WA na lotnisku: ,....Ho HAKpbLI0 KaNUTAJIBLHO,
BHIMMOCTH ceiiuac MeTpoB YeThipecTa MakcuMyM (,,...Ale przykryto zupehie, widzialno$¢
teraz jakie$ czterysta metrow maksimum”). W rozmowie zasugerowat, by informacja o braku
warunkéw do ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY zostata przekazana zatodze
samolotu Tu-154M. Oficer operacyjny CO zapytal, czy obsada GKL zrobita wcze$niej

radiolokacyjne rozpoznanie pogody oraz wlasciwie przeanalizowata prognoze, i zapewnit, ze

35
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APPROACH - kontroler organu kontroli zblizania lotniska.

ACC - organ kontroli obszaru.

ZDBL - koordynator GKL — zastgpca dowddcy JW 21350 w Twerze. Odpowiadat za koordynacje 1 bezposredni
nadzor nad wszystkimi stuzbami na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY.

CO — Centrum Operacyjne w Moskwie (krypt. telefoniczny ,,Logika”).
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przekaze uzyskane informacje do GCKRL™.

O 5:42:31 oficer CO przekazat informacjg, ze Tu-154M wystartowat 15 min wcze$niej, na
co ZDBL zasugerowat podjgcie natychmiastowych dziatan w celu przekierowania samolotu
na lotnisko zapasowe: ,,Hy Toraa Haao 3amacHoii eMy HCKaTh, 3TO pa3, ecJid OH TOTOB.
BuykoBo Tam uiam uto-To Takoe” (,,No to w takiej sytuacji trzeba mu szukaé zapasowe, to
po pierwsze, jezeli on jest gotowy. Tam WNUKOWO albo co$ takiego”). Jednoczesnie
kolejna wypowiedzia zaakceptowat mozliwo$¢ podjecia przez zatogg proby wykonania
kontrolnego podejscia do wysokosci minimum zatogi: ,,KoHTpoJibHBIi 3aX01 TO OH cleJiaeT,
BOIIPOCOB HeT, A0 cBoero muHumyma” (,,Kontrolne podejscie on pewnie zrobi, nie ma
sprawy, do swojego minimum”). W dalszej czgs$ci rozmowy ZDBL okreslit minimalne WA
lotniska: ,,Tak, a mo a3poapomy cTo Ha OAMH, Xy:ke s He Mory”’ (,,Tak, a wedtug lotniska sto
na jeden, ponizej nie mogg”). Oficer CO przyjal informacje i zapewnil, ze przekaze sugestie
ZDBL do GCKRL.

Wszystkie nastgpne dziatania KL 1 ZDBL do momentu otrzymania od KTR informacji
o dolocie samolotu Tu-154M do punktu ASKIL mialy na celu doprowadzenie do
przekierowania samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe przed wlotem w rejon lotniska
SMOLENSK POLNOCNY.

Podczas wyshuchania w Smolensku ZDBL oswiadczyt, ze wyszedt z BSKL* i przekazat
osobom przebywajacym w poblizu samolotu Jak-40 informacj¢, ze samolot z Prezydentem
RP nie wyladuje na lotnisku SMOLENSK POENOCNY z powodu ztych WA*'.

W trakcie dolotu do punktu nawigacyjnego RUDKA™ (o 05:44:50) kontroler obszaru
polecit zatodze nawiazaé laczno$é z kontrola MINSK RADAR na czestotliwosci
133,550 MHz. O godz. 06:06:08 kontrola MINSK RADAR polecita zmiang czestotliwosci na
118,975 MHz.

W tym samym czasie, 17 min 1 33 s przed nawiazaniem taczno$ci z zatoga samolotu
Tu-154M, KL lotniska SMOLENSK POENOCNY otrzymal od kierownika stacji
meteorologicznej informacjg, ze przy panujacych WA powinno by¢ wydane ostrzezenie
SZTORM. Na pytanie KL ,,Hy a ceiiuac Tak urto, Hety mropma?” (,,No a teraz to co, nie
ma sztormu?”), skierowane o godz. 6:06:00 do kierownika stacji meteo, ten odpowiedziat
,,Ceiluac mropmoBas noroaa” (,,Teraz jest pogoda sztormowa”).

Na podstawie obserwowanych WA (bgdacych ponizej minimum lotniska) oraz informacji
uzyskanych od kierownika stacji meteorologicznej KL powinien, po konsultacji z dyzurnym

synoptykiem biura meteorologicznego w TWERZE, wystapi¢ do przetozonych z propozycja

GCKRL — Glowne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym w Moskwie.

Blizsze Stanowisko Kierowania Lotami.

Informacja uzyskana od ZDBL w czasie wyshichania w SMOLENSKU.

Punkt nawigacyjny na granicy Rejonow Informacji Powietrznej RP i Republiki Biatorusi.
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przerwania lotéw na lotnisku SMOLENSK POENOCNY (zgodnie z FAP PP GosA pkt 96),
co byloby réwnoznaczne z przerwaniem wykonywania operacji lotniczych na lotnisku.

Analiza materiatow dostgpnych Komisji wykazata, ze mimo zapewnien CO o skierowaniu
samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe, KL 1 ZDBL przygotowywali si¢ do jego przyjgcia.
KL zapytal, czy kierownik stacji meteo lotniska SMOLENSK POENOCNY wystawit
ostrzezenie prognostyczne SZTORM, co prawdopodobnie datoby mu argument na wystapienie
do przetozonych o wstrzymanie lotow na lotnisku. Dowiedziat si¢ (o 06:05:49), ze w ocenie
personelu biura meteorologicznego w TWERZE nie ma podstaw do wystawienia komunikatu
SZTORM™, a kierownik stacji meteo lotniska SMOLENSK POELNOCNY samodzielnie nie
podejmie takiej decyzji.

O godz. 6:06:41 nawigator nawiazat laczno$¢ z kontrola MINSK RADAR na
czestotliwosci 118,975 MHz, przekazujac aktualne informacje o wykonywanym locie:
poziom lotu — FL330, potozenie samolotu — nad MINSKIEM. O godz. 06:07:17, na pytanie
kontrolera, nawigator przekazat informacjg, ze zgodnie z planem lotu przelot nad punktem
ASKIL begdzie wykonywany na wysokosci 3900 m.

Kontroler potwierdzit przyjecie informacji i poprosit o zgloszenie gotowosci do znizania,
a nastepnie o0 06:09:32, po zgloszeniu zatogi, wydat zgode na znizanie.

O godz. 06:09:50 dowddca statku powietrznego wydal polecenie zmniejszenia ciagu
silnikow do zakresu ,,maty gaz”, a po kolejnych 14 s zatoga rozpoczgta procedurg znizania —
poczatkowo zwickszajac wysoko$¢ lotu o 59 m, po czym zaczela znizanie™.

O godz. 6:10:06 podczas czytania karty ,,Przed rozpoczgciem znizania” zaloga stwierdzila,
Ze nie jest jeszcze ustalona procedura, nastawniki RW ustawione na 100 m, a niezbgdne dane
do ladowania sa tylko czgsciowo zapisane. W zapisie rejestratora MARS-BM brakuje
jakiejkolwiek wzmianki ze strony zatogi o zakonczeniu odczytywania karty, a sposob jej
czytania wskazuje, ze dane konieczne do zakonczenia czytania karty nie byly jeszcze
przygotowane 1 przemyslane. O 6:10:31 pojawila si¢ informacja dowodcy 1 drugiego pilota,
7e maja ustawiony kurs pasa 259.

Z analizy danych z rejestratora poktadowego wynika, ze mimo stwierdzenia dowodcy
statku powietrznego, ze nastawniki niebezpiecznej wysokosci na RW ustawione byty na
100 m, faktycznie ustawiono je na 65 m*. Komisja ustalita, ze tylko w IUL 4.8.3.6 pkt 4

opisane sa zasady ustawiania nastawnikoOw niebezpiecznej wysokosci na RW przed

W systemie zabezpieczenia meteorologicznego funkcjonujacym w lotnictwie wojskowym Federacji Rosyjskiej

44

ostrzezenie prognostyczne SZTORM wystawiane jest w przypadku prognozowanych ztych WA. Jak sama nazwa
wskazuje w celu ,,0strzezenia’ organizatora lotdw o mozliwosci wystapienia ztych WA w celu umozliwienia
wypracowania wlasciwej decyzji. Dlatego w sytuacji, gdy zte WA juz wystapity ostrzezenie SZTORM powinno
zawierac czas zakonczenia tego zjawiska.

Oznacza to, ze najpierw wylaczono tryb stabilizacji wysoko$ci a nastgpnie rozpoczgto pochylanie samolotu za
pomoca pokretta CITYCK-ITOIBEM.

# Komisja nie ustalita momentu i sposobu przestawienia RW przez zaloge.
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podejsciem do ladowania. Zgodnie z instrukcja, w tej fazie lotu nastawniki powinny by¢
ustawione na 60 m. Dlatego brak jednoznacznych zasad ustawiania nastawnikéw na RW
w dokumentach normujacych zasady wykonywania lotow (np. regulamin lotéw) powoduje, ze
zatloga dowolnie ustawiata RW, réwniez niezgodnie z IUL.

W trakcie znizania zatoga uzywala FMS do utrzymywania i zmiany zadanych wartosci
kursu. Jednak w zapisie rejestratora MARS-BM nie ma zadnej informacji, $wiadczacej
0 oméwieniu z zatoga sposobu wykonania podejécia do ladowania przez pilota lecacego™, co
jest bardzo wazne z punktu widzenia zasad wspotpracy w zalodze oraz wzgledow
bezpieczenstwa. Tym samym dane i1 parametry, niezbedne do wilasciwego wykonania
podejscia do ladowania nie zostaly przygotowane i1 zapisane. W trakcie czytania kart
kontrolnych pojawity si¢ pewne informacje na ten temat, jednak nie mozna ich uznaé za
omoOwienie mogace dac¢ zalodze sposobno$¢ weryfikacji planowanego schematu podejscia.

W tym samym czasie GCKRL poprosito zatoge cywilnego samolotu TRANSAERO 331
o0 nawiazanie tacznosci z KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY w celu potwierdzenia WA
na tym lotnisku. W godz. 06:10:42-06:11:34 zaloga prowadzita tacznos¢ z KL, podczas ktorej
na prosbe: ,,Jlo6poe yTpo, 6yansTe a00e3nbl Bama gakruueckasi moroaa” (,,Dzien dobry,
uprzejmie prosze wasza rzeczywista pogodg”) w odpowiedzi uzyskata informacje: ,,A, 3HaYUT
(akTHYecKasi, TYMaH, BUAUMOCTb MOPSI/IKA YeTHIPEXCOT, I1e-TO He 0oJiee YeThIPEXCOT
MmeTpoB” (,,Y, wigc rzeczywista, mgta, widzialno§¢ rzgdu czterystu, jakie$ nie wigcej niz
czterysta metréw”’). KL wykorzystal takze t¢ mozliwos¢ i poprosit o przekazanie do Moskwy
informacji o braku WA na przyjgcie samolotu Tu-154M: , Iloka ycaoBuii ajisi npuéma Her,
nepenaiire” (,,Na razie nie ma warunkéw do przyjecia, przekazcie™).

O 6:12:15 KL wyrazit przekonanie, ze jednak ,kto$§ wyzej” zaniepokoit si¢ informacjami
przekazywanymi ze SMOLENSKA: ,Bor u xopomo, [wulg.]. DT0 3HauuT TaM yie
3abecmokounuck...” (,No 1 dobrze, [wulg.]. To znaczy tam si¢ juz zaniepokoili...”).
Oznaczalo to, ze wszystkie dotychczasowe proby przekazania informacji o WA na lotnisku
przyniosty w koncu zamierzony efekt. KL, nie majac bezposredniej tacznosci z GCKRL,
uzyskat potwierdzenie, ze informacja na pewno dotarta do Moskwy.

O godz. 06:14:15 kontroler MINSK RADAR 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 o 06:11, w Smolensku widzialnos¢ 400 metrow, mgta”).
Pomigdzy cztonkami zatogi rozpoczela si¢ dyskusja, podczas ktoérej negatywnie oceniono
prace meteorologa 36 splt, ktory prognozowat lepsze WA. Pojawito si¢ takze niedowierzanie,

ze o godz. 10:00 (czasu lokalnego) wciaz wystgpuje mgla. Z charakteru wypowiedzi oraz

* W przypadku zatogi samolotu sktadajacej si¢ z dwéch pilotow, ten, ktory steruje samolotem, okreslany jest jako
pilot lecacy, a drugi pilot monitorujacy.
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komentarzy jednoznacznie wynika, Ze zatoga nie spodziewata si¢ takich WA.

W trakcie analiz dostgpnych materialow Komisja uznala, ze byt to moment, w ktorym
zatoga zdata sobie sprawg ze ztych WA 1 mozliwych trudno$ci w realizacji planu lotu. Ta
informacja powinna sktoni¢ dowddce statku powietrznego do przeanalizowania zaistniatej
sytuacji z pozostaltymi cztonkami zalogi i omdéwienia sposoboéw wykonania podejscia do
ladowania lub alternatywnych rozwiazan, w tym rowniez odej$cia na lotnisko zapasowe.

Prébg analizy sytuacji podjat drugi pilot, pytajac o godz. 6:16:53: ,,Za ile te lub: O ktérej
te? uroczysto$ci si¢ zaczynaja?”. Prawdopodobnie probowatl ustali¢ wptyw ztych WA
panujacych na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY na zgodne z planem rozpoczgcie
uroczystosci, ktore byly celem podrozy delegacji. Dowodca odpowiedziat: ,,Nie wiem”
i kontynuowat ,,Ale jak (tu lub: my?) nie usiadziemy, to oni nie (b¢da mie¢?) czasu”.

Przedstawiona wymiana zdan z pewnoscia miata wptyw na przebieg procesu decyzyjnego
dowddcy statku powietrznego. W ocenie Komisji, pomimo $§wiadomosci ,,zawalenia” si¢
planu lotu (w tym szczegélnie ladowania na lotnisku SMOLENSK POELNOCNY) nie byto
determinacji do podjecia proby ladowania ,,na site”. Swiadcza o tym kolejne wypowiedzi,
w ktorych dowddca statku powietrznego przekazat zatodze swoje watpliwosci zwiazane
z mozliwoscia wyladowania w Smolensku, zwracajac si¢ o 6:17:47 do szefowej poktadu:
,Jest nieciekawie. Wyszla mgla i nie wiadomo, czy wyladujemy”. Jednoczesnie po 29 s na
pytanie drugiego pilota ,,A jak nie wyladujemy to co?” w sposdb zdecydowany
odpowiedziat: ,,To odejdziemy”.

W kolejnej sekwencji rozméw w kokpicie na temat ewentualnych skutkoéw 1 konsekwencji
wynikajacych z realizacji takiej decyzji, dowodca statku powietrznego wyrazil swoje obawy:
»Ja si¢ tylko martwig¢ tym, (co mi?) ...” oraz ,,Tym, (to si¢ naprawde¢ martwig?)”, po czym
zapytal: ,,Ile mamy paliwa?”.

Zdaniem Komisji, przedstawione fragmenty jednoznacznie obrazuja dziatanie dowddcy
statku powietrznego po otrzymaniu pierwszej informacji o WA na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY - wystepujacej mgle i stabej widzialnosci.

Komisja nie ,,dopatrzyla si¢” zdecydowanej obawy zatogi, w tym szczegdlnie dowddcy
statku powietrznego, o negatywne konsekwencje podjgcia decyzji o odejsciu na lotnisko
zapasowe, pomimo, ze skutkowato to niewykonaniem tak waznego, z punktu widzenia zatogi
ale przede wszystkim gtéwnego dysponenta, zadania.

Sposob dziatania dowddcy statku powietrznego wyjasnia fragment opinii psychologicznej
na temat jego osobowosci — ,,... wysoki poziom inteligencji byt czynnikiem, ktérym mozna
thumaczy¢ dalsze zachowanie dowddcy statku powietrznego, polegajace przede wszystkim na
liczeniu na wlasne mozliwo$ci i umiejgtnosci, co miato zwiazek z niewystarczajacym

doswiadczeniem zatogi, czego dowddca zatogi musiat by¢ §wiadomy™.
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W ocenie Komisji opinia ta wyjasnia, lecz w zaden spos6b nie thumaczy i nie usprawiedliwia
zachowania dowodcy statku powietrznego w zakresie nieprzeanalizowania zaistnialej sytuacji
z pozostatymi cztonkami zatogi i nicomowienia sposobow wykonania podejscia do ladowania
lub alternatywnych rozwiazan, po otrzymaniu informacji o ztych WA panujacych na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY.

Migdzy godz. 6:18:39 1 6:21:22 najpierw dowddca statku powietrznego zainteresowat sig,
czy samolot Jak-40 wyladowat w SMOLENSKU, po czym wyrazil nadzieje: ,,Moze
wyladowal. Moze zdazyl przed tymi mglami”, na co drugi pilot dopowiedzial: ,,A nasze
(meteo?) si¢ martwilo bardziej o Jaka niz o nas, bo mowili, Ze ma by¢ lepiej. Im pozniej,
tym lepiej”. Potwierdza to, ze informacja kontrolera MINSK RADAR (z godz. 06:14:15) o
ztych WA w SMOLENSKU byta dla zalogi zaskoczeniem, poniewaz zatoga przed startem
z WARSZAWY otrzymata informacje, ze pogoda bedzie si¢ poprawiaé. W trakcie
prowadzonej rozmowy dowoddca statku powietrznego zwrodcit si¢ do zalogi stowami: ,,Mysle,
Ze zobaczymy, no” i dalej: ,,Zobaczymy. Podejdziemy i zobaczymy”, co potwierdzit drugi
pilot: ,,Podejdziemy — zobaczymy, no”, wyraznie wzmacniajac decyzj¢ dowodcy. Po 14 s
dowodca podsumowat: ,,Moze by¢ ladnie, a moze by¢ nie wida¢é tej ziemi”.

W ocenie Komisji dyskusja wskazuje, ze zatoga przyjeta do realizacji decyzje dowddcy
statku powietrznego o kontynuowaniu lotu do SMOLENSKA i podjeciu proby podejscia do
ladowania (ewentualnie podjgciu proby ladowania, gdyby pogoda si¢ poprawita). Nie mozna
,wyczyta¢” determinacji zalogi, ze trzeba sprobowac¢ wyladowac. Dowddca ta wymiana zdan
utwierdzat zatoge o stusznos$ci podjetej decyzji. Ostatecznie o godz. 6:21:04 odpowiedzia na
pytanie szefowej poktadu: ,,Dowddco! Czy (zaczynamy?) ... schodzi¢?!” dowodca statku
powietrznego jednoznacznie oglosit swoja decyzj¢ i rozpoczat jej realizacj¢ stowami: ,, Tak,
juz (zapina¢ lub: zaczynamy?)”.

Potwierdzeniem jest aktywne wlaczenie si¢ w ten proces drugiego pilota, ktéry o godz.
6:21:22 ustalit podziat r6l w zatodze podczas podejscia do ladowania: dla nawigatora,
zwracajac si¢ do niego: ,, Ty patrz po kierunku”, i dla siebie, proponujac dowodcy: ,,Arek —
wysokos$¢ po odleglosci ci czytaé?”.

Zdaniem Komisji, w tym momencie zatoga ostatecznie zaakceptowata przyjety przez
dowodce plan dziatania, co oznacza, ze jeszcze przed nawiazaniem laczno$ci z lotniskiem
SMOLENSK POLNOCNY, bazujac na pierwszej informacji o ztych WA, wykonywata lot
z ustalonym wariantem dzialania w przypadku niepoprawienia si¢ WA do poziomu
umozliwiajacego bezpieczne ladowanie.

W tym czasie na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, miedzy godz. 6:12:48 a 6:16:22
ZDBL dopytywal KL, czy zostala juz podjgta przez przetozonych decyzja o skierowaniu
samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe. Migdzy 6:16:22 a 6:20:45 KL podejmowat
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bezskuteczne proby uzyskania tej informacji z CO. O godz. 6:21:17 KL uzyskal informacj¢
od KTRY, ze Tu-154M zbliza si¢ do punktu ASKIL i bedzie wykonywat lot na lotnisko
SMOLENSK POLNOCNY.

Podczas znizania lot byl wykonywany zgodnie z planem do punktu nawigacyjnego
ASKIL. O godz. 6:22:15 kontroler MINSK RADAR poinformowat zaloge o przejsciu punktu
ASKIL i polecit zmiang czg¢stotliwosci na 128,8 MHz — MOSKWA KONTROLA. Nawigator
nawiazal taczno$¢ na nowej czestotliwosci, przekazat informacjeg, ze samolot znajduje si¢ na
wysokosci 3900 m, oraz poprosit o zgodg na dalsze znizanie. Kontroler zezwolil na znizanie
do wysokosci 3600 m 1 polecit nawiaza¢ tacznos¢ z KORSAZEM™*® na czestotliwosci 124,0 MHz.

W czasie korespondencji z MOSKWA KONTROLA (o0 06:23:00,5) do kabiny zatogi wszedt
Dyrektor Protokotu Dyplomatycznego, co prawdopodobnie bylo spowodowane rozmowa
z szefowa poktadu, ktora wiedziata o ztych WA oraz o mozliwym problemie z ladowaniem
w SMOLENSKU.

Od tego etapu lotu korespondencja ze sluzbg kontroli ruchu lotniczego (GKL)
prowadzona byla w jezyku rosyjskim przez dowédce statku powietrznego®.

KL lotniska SMOLENSK POELNOCNY, zaskoczony informacja o skierowaniu Tu-154M
w jego rejon odpowiedzialnosci, o 06:23:06 skontaktowal si¢ z personelem lotniska
SMOLENSK POLUDNIOWY. Uzyskat informacje, ze samolot Tu-154M nadal wykonuje lot
do SMOLENSKA pod kontrola GCKRL. W tej sytuacji podjat ostatnia probe™ wykazania
braku zasadnosci kierowania samolotu do SMOLENSKA: ,,Hy UM HaJ0 KaK-To HepexaTh,
MOKAa OHM PpPadoTAlT HOPMaJbHO, [wulg.], 4T0 y Hac TymMaH, BHIAMMOCTH MeHee
4eThIPEXCOT MeTpPOB, [wulg.]. Yero ero k Ham-To ceiiuac rHaTth?” (,,No trzeba im jako$
przekaza¢, poki normalnie pracuja, [wulg.], ze u nas jest mgla, widzialno$¢ ponizej czterystu
metrow, [wulg.]. Po co go teraz do nas pchac?”’). Z powodu braku bezposredniej tacznosci
z GCKRL ponownie poprosit kontrolera lotniska SMOLENSK POEUDNIOWY o przekazanie
informacji do Moskwy: ,,Hy nepenaiite emé MockBe, y Bac ecTh CBs3b, y HaC C HUMU HET,
ceituac Beriiner. Ecnu oH emé pycckuii He 3HaeT, [wulg.], To 3T0 Oynet Booome” (,,Przekazcie
jeszcze Moskwie, macie z nimi tacznos¢, my nie — zaraz wyjdzie. Jesli on na dodatek jeszcze
nie zna rosyjskiego, [wulg.], to juz w ogdble si¢ narobi”).

Zgodnie ze zlozonym planem lotu, po minigciu punktu ASKIL, lot powinien by¢

kontynuowany do punktu RALOT z kursem 076° (kurs migdzy punktami ASKIL i RALOT).

47
48
49

50

KTR - kontroler lotéw na SD.

KORSAZ — kryptonim lotniska SMOLENSK POLNOCNY.

Zgodnie z podzialem obowiazkow zalogi samolotu Tu-154M korespondencje powinien prowadzi¢ nawigator.
Dowaddca statku powietrznego byt pilotem lecacym, prowadzenie korespondencji bylo czynno$cia dodatkowa.
Dalsze proby KL doprowadzenia do przekierowania przez CO lub GCKRL samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe
zostaly przerwane po nawiazaniu taczno$ci KL zsamolotem Tu-154M. ZDBL nakazat KL zapyta¢ zaloge
o pozostatos¢ paliwa i lotniska zapasowe, co wedtug przepisow Federacji Rosyjskiej byto rozpoczgciem przez GKL
procedury odestania samolotu na lotnisko zapasowe.
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Po minigciu punktu ASKIL (o 6:23:10) samolot zmienit kurs na 050°, co byto sprzeczne ze
ztozonym planem lotu oraz otrzymywanymi poleceniami od ATC (analiza zachowanych
danych FMS wskazuje, ze zaloga zaprogramowata trase od punktu ASKIL do DRL 1°").
MOSKWA KONTROLA nie wydata zgody na zmiang trasy, wigc dziatanie zatogi byto
naruszeniem przepiséw lotniczych.

O 6:23:33, zgodnie z poleceniem MOSKWA KONTROLA, dowddca statku powietrznego
nawiazal taczno$é z KORSAZEM: ,,Kopeax CtapT, nosbckuii ¢to ogun. JLoGpblii JeHb.
Ha naibHuii NpuBoj, CHUKAaEM TPH ThICAYH mecThcoT MeTpoB” (L,KORSAZ Start, polski
101, dzien dobry. W kierunku dalszej radiolatarni, znizamy do wysokosci 3600 m”).
KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY zapytat 0 pozostato$¢ paliwa oraz o lotniska zapasowe,
na co dowddca odpowiedzial, ze pozostalo$¢ paliwa wynosi 11 ton, a lotniska zapasowe to
WITEBSK™ i MINSK.

W tym czasie KL, liczac prawdopodobnie na wsparcie w podjeciu decyzji
o przekierowaniu Tu-154M na inne lotnisko, zwrdcit si¢ do ZDBL: ,,Hano ero yrousits,
[wulg.]” (,,Trzeba go wygna¢, [wulg.]”), na co o 6:24:15 ZDBL odpowiedzial: ,,3naunT
CKAaKH, Y HAC YCJIOBUIi HET, BUTUMOCTD, (3TO ?)” (,,Wigc powiedz, u nas warunkéw nie ma,
widzialno$¢ (to ?)”).

O godz. 6:24:25 KL przekazat informacj¢: ,,Papa Lima Foxtrot one two zero one Ha
Kopcaxke TymMaH, BHAMMOCTL 4eTbipecta MeTpoB” (,PLF 1201, na KORSAZU mgta,
widzialno$¢ czterysta metrow”), co dowodca statku powietrznego potwierdzil i poprosit
o WA: , JlaiiTe, moxkaayiicta b1 MeteoycaoBus’ (,,Podaj prosze warunki meteo™). Po 17 s
KL przekazal ponownie WA: ,Ha Kopcasxke TymaH. BHINMOCTb 4YeThIpecTa METpOB .
Four zero zero meters” (,Na KORSAZU mgta, widzialno$¢ czterysta metrow. Cztery zero
zero metrow”).

O 6:24:52 dowddca statku powietrznego poprosit: ,, Temneparypa, 1aBjieHHe moxKaxyicra”
(,,Temperaturg, cisnienie proszg”). Po 2 s KL odpowiedziat: ,,Temneparypa mjroc aBa,
AaBJieHHMe ceMb COpPOK mATh. CemMb 4YeTbipe NATH. YCJOBUH [isi npuémMa Her
(,,Temperatura plus dwa, ci$nienie siedem czterdziesci pig¢. Siedem cztery pigc. Warunkow
do przyjgcia nie ma”).

Zdaniem Komisji, KL zgodnie z przepisami lotnictwa panstwowego FR (pkt 96 FAP PP

GosA), rozpoczat procedure odestania samolotu na lotnisko zapasowe — ustalenie ilo$ci

! Nazwa punktu zdefiniowanego przez zatoge w FMS (na podstawie dostepnych kart podejécia), odpowiadata

52
53

potozeniu dalszej radiolatarni lotniska SMOLENSK POLNOCNY, na kierunku 079°. DRL 1 nie pracowata, poniewaz
zostata wylaczona z eksploatacji (wg NOTAM-u nr M2113/09, ktéry nie byl znany zatodze, poniewaz nie byt
rozpowszechniany poza FR. Fakt wylaczenia $rodkéw radionawigacyjnych na kierunku 08 nie byt znany rowniez
zatodze samolotu I1-76, ktora wykonywata podejscie przed samolotem Tu-154M).

Zgodnie z AIP FR lotnisko WITEBSK w tym dniu bylo nieczynne.

KL nie przekazal zatodze informacji o zachmurzeniu oraz widzialno$ci pionowej, pomimo mozliwosci ich pomiaru
na urzadzeniach zainstalowanych na BSKL, BRL i DRL.
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paliwa, lotnisk zapasowych i WA to dziatanie w celu odestania samolotu na najblizsze
lotnisko, gdzie WA pozwalaja na bezpieczne ladowanie. W ocenie Komisji, gdyby w tym
momencie KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY zdecydowanie wskazat zatodze lotnisko
zapasowe, bylaby to jednoznaczna informacja, ze lotnisko ,,nie przyjmuje”, co powinno wptynaé
na zmiang decyzji dowodcy Tu-154M.

W tym samym czasie drugi pilot prowadzit rozmowe z dowodca samolotu Jak-40, ktory
wyladowat na lotnisku SMOLENSK POENOCNY. Dowddca Jak-40 przekazat informacje:
,»Wiesz co, ogdlnie rzecz biorac, to pizda tutaj jest. Y, wida¢ jakie§ czterysta metrow
okolo i na nasz gust podstawy sa ponizej pieédziesi¢gciu metrow grubo”. Pomimo peinej
wiedzy o WA podczas ladowania i1 na lotnisku ocenionych po wyladowaniu, zasugerowat:
,Natomiast powiem szczerze, ze mozecie sprobowac jak najbardziej”.

Drugi pilot, przekazujac (o godz. 6:24:53,5) dowddcy Tu-154M uzyskane informacjg: ,,Na
ich oko (jest ze?) czterysta wida¢, piecdziesiat metrow podstawy”, pominat trzy wazne
watki z wypowiedzi dowddey Jak-40 (,,pizda tutaj jest” oraz: ,...podstawy sa ponizej
pig¢édziesieciu metréw grubo). W kolejnej wypowiedzi: ,,Méwili tylko, ze, ze jak za
drugim razem nie (usiadziemy?), to ... (On moéwi, ze na Moskwe?)”, nadinterpretowat
wypowiedz dowddcy Jak-40, poniewaz dodal stowo usiadziemy, ktorego dowddca nie uzyt
W swojej wypowiedzi.

Potwierdzona z kolejnego, wiarygodnego zrodta informacja o bardzo trudnych WA,
znacznie nizszych (gorszych) od minimum zatogi i lotniska, nie wptyngla na zmiang decyzji
podjetej przez dowodcg statku powietrznego ani wilasciwa reakcje pozostatych cztonkow
zatogi, co moze wskazywaé, ze piloci podejmowali t¢ bardzo wazna decyzj¢ pilotazowa,
kierujac si¢ nie tyle przestankami lotniczymi, ile faktem, kogo i w jakim celu przewozili na
poktadzie.

O godz. 6:25:04 dowddca statku powietrznego, realizujac przyjety plan, wykonania proby
podejscia do ladowania do wysokos$ci minimalnej, zwrdcit si¢ do KL: ,,Cnacu6o. Ho ecaun
BO3MO’KHO NONpPo0yeM MOAX0/J, HO eCJid He OyaeT Morojbl, TOrAa OTOWAEM HA BTOPOM
kpyr” (,,Dzickuje. Jesli mozna, sprébujemy podejscie, ajesli nie bedzie pogody, wtedy
odejdziemy na drugi krag”).

Decyzja dowddcy statku powietrznego o podjeciu proby podejscia do ladowania nie

wprowadzata czynnika ryzyka oraz zagrozenia dla bezpieczenstwa lotu™.

> Komisja ustalita, ze zaloga miala prawo wykona¢ podejscie do ladowania do warunkéw minimalnych wg zasad
okreslonych w § 23, ust. 16 RL-2006 (wyd. II ze zmianami z 28.12.2008 r.). 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 odbywac si¢ do wysokosci okreslonej jako DA(DH)
lub MDA(MDH) wylacznie wg wskazan przyrzadow i wystgpujaca powyzej tej wysokosci mgta w zaden sposob nie
obnizata poziomu bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Po przejsciu wysokosci decyzji w dot ma
zastosowanie § 19 ust. 24 pkt 4 i 5 RL-2006.
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Z powyzszej wypowiedzi dowoddcy wynika, ze liczyt si¢ jednak z tym, ze KL moze nie
wyrazi¢ zgody na podejscie do ladowania. Dlatego zapytal: ,....JeSli mozna, sprobujemy

podejscie...” (podejscie, a nie ladowanie), czym przekazat decyzje ,,w rece” KL. Byt to

zdaniem Komisji kolejny moment, kiedy zdecydowana reakcja KL mogla wptyna¢ na zmiang
decyzji dowodcy statku powietrznego. Pozwolenie KL na podejscie do ladowania samolotu
Tu-154M, w sytuacji, gdy WA panujace na lotnisku byly znacznie ponizej minimalnych, byto
naruszeniem zasad zawartych w FAP PP GosA pkt 98 1 462.

O 06:25:15 w prowadzenie korespondencji wlaczyt sic ZDBL>: , OauH HoJb ouH,
nocJjie KOHTPOJBHOIO 3aX0/la Y Bac TOIUIMBA XBaTUT Ha 3amacHoi?” (,,JJeden zero jeden,
po kontrolnym podej$ciu wystarczy wam paliwa na lot do lotniska zapasowego?”’). Dowodca
potwierdzil: ,,XBaTut” (,, Wystarczy”), a ZDBL odpowiedziat ,,$I Bac monsin” (,,Zrozumiatem™).

O godz. 6:25:25 zaloga poprosita KL o zgode na dalsze znizanie’®: ,,Pospemmnre gaabiie
CHMKaHMe, moxajayicra” (,,Prosze, zezwolcie dalsze znizanie”), na co KL odpowiedziat
,»OIUH HOJb OAMH, ¢ KYPCOM bI COPOK IpaaycoB, CHH:KeHHE ThIicsida nsarbeor” (,,101,
z kursem 40°, znizanie tysiac pigéset”’) — dowddca potwierdzit zgodg.

O 06:26:02 ZDBL przekazat KTR decyzj¢ zatogi: ,,...3HauuT, AejaeT KOHTPOJbHBIN
3aX0/, pelleHHe KOMAaHAMPA, /ejJaeT KOHTPOJbHBIH 3aX0J /10 BBICOTHI NPHHATHS
pelleHUsl CTO METPOB, YXO0[, rOTOBHOCTh MmuHcka, BureOcka Ha 3amacHOd mNycTh
3anpocoar” (,,...znaczy, wykonuje kontrolne podejscie, decyzja dowoddcy, wykonuje kontrolne
podejscie do wysokosci decyzji sto metrow, odej$cie, o gotowos¢ Minska, Witebska jako
zapasowych niech zapytaja’”). Natomiast ZDBL nakazal doprowadzenie samolotu do 100 m:
,»[imi¢], noBoaumb 10 100 metpos. 100 meTpoB. be3 pasrosopos, [wulg.], ...” (,,[imig],
doprowadzasz do stu metrow. Sto metrow. Bez dyskusji, [wulg.], ...”).

Czynne wilaczenie si¢ ZDBL w proces decyzyjny (wejscie w kompetencje KL przez
nawiazanie korespondencji z zatoga Tu-154M oraz podejmowanie za niego decyzji), moze
$wiadczy¢ o przekonaniu, ze w zaistniatej sytuacji KL nie radzit sobie.

W ocenie Komisji, KL, majac $§wiadomo$¢ bardzo trudnych WA, mial poczucie braku
wsparcia ze strony CO oraz GCKRL oraz niechgci rozwiagzania tego problemu za niego.
Ztozono$¢ sytuacji oraz waga realizowanego zadania — do lotniska zblizal si¢ samolot
z Prezydentem RP na poktadzie — spowodowata obnizenie u niego gotowosci do podejmowania
decyz;i.

Od tego momentu dziatania KL 1 ZDBL koncentrowaly si¢ na uzgodnieniu przekierowania

> Nie byt w sktadzie GKL, wobec czego nie miat upowaznienia do prowadzenia korespondencji radiowej.

% Nalezy doda¢, ze w tym momencie samolot nie osiagnal jeszcze wysokosci 3600 m (na zajecie ktorej otrzymat
zezwolenie). Znizanie zostalo wstrzymane na wysokosci 3706 m i taki stan trwat 2 min (od 6:23:49 do 6:25:48),
mimo Ze o 6:23:42 dowddca statku powietrznego przekazat do KORSAZA informacje, ze zniza sie¢ do wysokosci
3600 m z kursem na dalsza radiolatarni¢. Wstrzymanie znizania i nieosiagnigcie nakazanej wysokosci byt kolejnym
odstepstwem od zasad ruchu lotniczego 1 moze $wiadczy¢ o niewlasciwej wspotpracy w zatodze.
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samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe’’ (po odejéciu na drugi krag).

Obserwatorem sytuacji w kokpicie od 3 min 18 s byt Dyrektor Protokotu Dyplomatycznego.
O godz. 6:26:18,5 dowodca statku powietrznego przekazal mu jednoznaczny komunikat:
,Panie dyrektorze — wyszla mgla w tej chwili i w tych warunkach, ktore sga obecnie, nie
damy rady usias¢. Sprobujemy podejs¢ — zrobimy jedno zajscie — ale prawdopodobnie
nic z tego nie bedzie. Tak, Ze prosze (juz mysle¢ lub pomysle¢?) nad decyzja co bedziemy
robili’. Dyrektor zapytal ,Bedziemy...?” (prawdopodobnie czekaé?), na co dowddca
odpowiedzial: ,)Y, paliwa nam tak duzo nie starczy, zZeby..”, co z kolei dyrektor
podsumowat: ,,No to mamy problem”. Dowoddca jeszcze wyjasnit: ,Mozemy pol godziny
powisie¢ i odchodzimy na zapasowe”, a na pytanie dyrektora o lotniska zapasowe
odpowiedzial: ,,MINSK albo WITEBSK”. Po tej wymianie zdan dyrektor wyszedt z kabiny
zatogi i udat si¢ do Pana Prezydenta w celu przekazania informacji i wypracowania decyzji o
dalszym postgpowaniu.

W rozmowie z Dyrektorem Protokolu Dyplomatycznego dowddca statku powietrznego
wyraznie zasygnalizowal brak mozliwosci wyladowania na lotnisku SMOLENSK
POENOCNY i mozliwo$¢ wykonania podejécia kontrolnego do minimum, proszac jedynie o
decyzje o wyborze lotniska zapasowego.

Zdaniem Komisji sposob przekazania komunikatu przez dowodce statku powietrznego
wyraznie potwierdza, ze decyzj¢ podjal juz wczesniej 1 nie oczekiwal pomocy przy jej
podejmowaniu. Nie pytal, co w tej sytuacji ma robié, oczekiwal tylko pomocy w wyborze
lotniska zapasowego. Dlatego zdaniem Komisji nie ma podstaw, by mowi¢ o jakichkolwiek
naciskach na zatoge w kwestii ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY, wrecz
przeciwnie, to dowoddca nie pozostawil mozliwosci wpltywu na jego decyzje stwierdzajac:

....0dchodzimy na zapasowe”.

Wymiana zdan, jaka nastapita po rozpoczeciu dalszego znizania, gdy o godz. 6:27:04 drugi
pilot zapytal dowddce: ,,.Do ilu schodzimy? Do sze$ciuset?”, nieustalony glos w kabinie
odpowiedziat: ,,1500, 4900, a dowddca dodat o 6:27:10: ,,na 745", wskazuje na to, ze dowodca
potraktowal znizanie, niezgodnie z przepisami, jako znizanie ponizej poziomu przejsciowego.

Nastepnie o 06:27:46,5 dowodca statku powietrznego poprosit drugiego pilota o ponowne
nawiazanie tacznosci z zaloga samolotu Jak-40, aby ustali¢, jaka jest grubo$¢ chmur. Zdaniem
Komisji, dowddca analizujac sytuacjg, probowat ustalié, czy grubos¢ chmur jest na tyle mata,
by mozna przewidywac¢ ich ,;rozerwanie” i poprawg pogody. Ponadto zapytat, czy Rosjanie
juz przylecieli — w odpowiedzi uzyskatl informacjg, ze samolot 11-76 wykonal dwa nieudane

podejscia i odleciat.

°7 Z ustalen Komisji wynika, ze KL i ZDBL nie mieli wiedzy na temat lotnisk zapasowych dla samolotow I1-76
i Tu-154 zaplanowanych do ladowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r.
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O godz. 06:28:47 na wysokosci 2176 m wysoko$ciomierz WBE-SWS na pulpicie dowodcy
zostal przestawiony z wartosci ci$nienia standardowego na warto$§¢ 745 mmHg/993 hPa.
W wyniku zmiany ustawienia ci$nienia wysokos$ciomierz dowddcy statku powietrznego
wskazywal wysokosé¢ wzgledem poziomu lotniska SMOLENSK.

W trakcie przygotowywania si¢ zalogi do ladowania zabraklo analizy parametrow
samolotu w odniesieniu do dlugosci drogi startowej, masy samolotu i aktualnych warunkow
atmosferycznych. Konieczno§¢ dokonania tego typu analiz zawarta jest w instrukcji
uzytkowania w locie rozdz. 7.7.3. ,,Maksymalna dopuszczalna masa do ladowania”. Trzeba
zaznaczy¢, ze dla przeprowadzenia pelnej analizy na podstawie wykresu 7.7.5 z instrukcji
uzytkowania w locie konieczne byly doktadne dane o temperaturze, predkosci i1 kierunku
wiatru. Zaloga nie podjeta proby pozyskania takich danych podczas wstgpnego znizania.
Dowddca zapytat o warunki pogodowe o 6:24:35, jednak otrzymat tylko dane o widzialnosci
1 temperaturze. Informacj¢ o predkosci 1 kierunku wiatru KL przekazal dopiero o 6:39:45
wraz ze zgoda na kontynuacje¢ podejscia.

Na podstawie analizy wykresu 7.7.5 Komisja ustalita, ze dla WA panujacych
w SMOLENSKU w momencie ladowania, dopuszczalna masa samolotu do ladowania nie
powinna przekracza¢ 74,5 tony — faktyczna masa samolotu wynosita 78 ton. W przypadku
uzycia klap zaskrzydtowych wypuszczonych na 45° dopuszczalna masa samolotu do
ladowania wynositaby 79,5 tony.

O 06:29:52,5 (3 min. i 34 s po wyjsciu z kabiny Dyrektora Protokolu Dyplomatycznego)
dowodca statku powietrznego powiedzial: ,Juz jest blisko”. W odpowiedzi padia
propozycja: ,,Zanim zdecyduje, to moze bySmy karte zrobili w miedzyczasie? Wszystko
jedno, czy to bedzie MINSK, WITEBSK...?”, po czym zatoga przystapita do wykonywania
czynno$ci zawartych w karcie. To jednoznacznie potwierdza tezg, ze zaloga realizowata
podjeta wezesdniej decyzje i oczekiwala na decyzje gldownego dysponenta jedynie w zakresie
wyboru lotniska zapasowego.

Od 6:29:58 do 6:31:13 zatoga odczytywala karte kontrolna ,,Po osiagnigciu wysokosci
przejsciowej”, robiac to w sposOb niesystematyczny, przerywany dyskusja w kabinie.
Moment ,,wywotania” karty byt nieprawidtowy, poniewaz nastapil przed opuszczeniem
wysokosci 1500 m, ktora byta poziomem przejsciowym. Pierwszym punktem tej karty byto
sprawdzenie ustawienia wysokosciomierzy, uwzgledniajacych ci$nienie na poziomie lotniska
ladowania, drugi pilot zglosil: ,,WysokoSciomierze 993/745”. W tym przypadku potwierdzono
warto$¢ 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 zaloga nie otrzymata. W trakcie czytania karty nawigator poinformowat

zatogg: ,,ILS-a niestety nie mamy. Kurs ladowania 259 ustawiony. ARK mamy
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przygotowane, 310/640, nastrojone. Pigtka, széstka, automat ciagu”.’ ;

O godz. 6:30:11 dowodca statku powietrznego przekazat KL: , KORSAZ, polski 101,
utrzymujemy 1500”. Procedury nastawiania wysokos$ciomierzy opisane sa § 24 RL-2006
wyd. I ze zmianami z 28.12.2008. Zdaniem Komisji, dowodca rozpoczat schodzenie do
wysokosci 1500 m  wedtug cisnienia QFE 745 mmHg/993 hPa, co jest niezgodne
z obowigzujacymi przepisami i otrzymanym zezwoleniem. Zgodnie z kartami podejscia do
lotniska SMOLENSK POENOCNY, poziom lotu 1500 m by} poziomem przejéciowym i do
czasu jego ,przecigcia” w dot konieczne bylo kontrolowanie wysokosci na podstawie
cisnienia standardowego 760 mmHg/1013 hPa. Zgloszona KL przez dowddce wysokos¢
1500 m tak naprawdg byta inna i wynosita 1332 m. Dopiero kolejne zezwolenie KL, wydane
o godz. 6:30:14: ,,Polski 101, wedlug ciSnienia 745, znizanie 500" dawato zalodze prawo do
znizania wedlug wartosci ci$nienia 745 mmHg.

O godz. 6:30:33 ponownie do kokpitu wszedt Dyrektor Protokolu Dyplomatycznego
i przekazal: ,Na razie nie ma decyzji prezydenta, co dalej robimy”, po czym wyszedt
z kabiny.

Zdaniem Komisji, szybkie wskazanie lotniska zapasowego utatwitoby podjecie czynnosci
przygotowawczych przez: zatoge, GKL na lotnisku SMOLENSK POENOCNY, obsade
lotniska (wskazanego jako zapasowe), sluzby kontroli ruchem lotniczym, a takze stuzby
dyplomatyczne do wykonania wybranego wariantu dalszego dziatania. Jednocze$nie dla
zatogi bytaby to informacja, ze decyzja zatogi o odejsciu na lotnisko zapasowe zostata
zaakceptowana przez gldéwnego dysponenta. Przy braku wsparcia procesu decyzyjnego
dowodca statku powietrznego kontynuowal wczesniej przyjety plan dzialania — proby
podejscia do ladowania do minimalnej wysoko$ci znizania.

Technik poktadowy (o 6:30:47) przetaczyt tryb pracy instalacji paliwowej z r¢cznego na
automatyczny, nie zlozyt przy tym meldunku dowodcy statku powietrznego o wykonanej
czynno$ci. Komisja przyjeta, ze tryb automatyczny zostal wlaczony w celu odciazenia
technika poktadowego w ostatniej fazie lotu.

W tym czasie KL i ZDBL prébowali uzyskaé od personelu lotniska SMOLENSK
POLUDNIOWY informacje, czy przetozeni (CO, GCKRL) podjeli decyzj¢ w sprawie
lotniska zapasowego oraz sposobie dolotu do niego. W zwiazku z jej brakiem o 6:31:45
ZDBL zdecydowat: ,,HeT, MbI cBOI 00s13aHHOCTH BbINOJHUM (,,Nie, my swoj obowiazek
spelnimy”), po czym polecit KL przekazanie zalodze Tu-154M informacji o minimalnej
wysokosci znizania oraz obowiazku zameldowania wysokosci decyzji: , Ilpexynpeau ero,
YTO y HAC CTO MeTPOB, pellleHHe A0JIOKUTH Ha cTta Merpax” (,,UprzedZ go, Ze u nas sto

metrow, zameldowa¢ decyzje na stu metrach”), i dodat: ,,Bcé” (,,Koniec/Dos¢”). Polecenie

% Wiaczenie automatu ciagu do ladowania jest procedura zgodna z IUL i praktycznie stosowana w 36 splt.
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ZDBL bylo jednoznaczne — nakazat KL wyegzekwowa¢ od zatogi Tu-154M wykonanie jego
decyzji oraz precyzyjnie okreslit nieprzekraczalng wysoko$¢ decyzji — 100 m. Tym samym
proby odestania Tu-154M na lotnisko zapasowe zostaly zakonczone i przystapiono do
zabezpieczenia jego podejscia.

O godz. 6:32:58 dowodca statku powietrznego poinformowal zatogeg: ,,W przypadku
nieudanego podejScia odchodzimy w automacie”. Zabraklo reakcji zatogi na decyzje
dowodcy o ,,0dejsciu w automacie”.

Zgodnie z IUL manewr ,odejscia w automacie” mozna wykonaé, tylko na lotnisku
wyposazonym w system ladowania ILS, w przypadku przechwycenia generowanej przez
niego $ciezki schodzenia na dwa sposoby:

¢ po nacis$nigciu przycisku ,,odejscie”;

e po przestawieniu przynajmniej dwu dzwigni sterowania silnikami na konsoli srodkowej
przez pilotow w przednie polozenie (nie jest to mozliwe po przestawieniu DSS na
stanowisku technika poktadowego).

Komisja ustalita, ze ,,0dejscie w automacie” jest mozliwe réwniez, na lotnisku
niewyposazonym w system ladowania ILS, w spos6b nieudokumentowany w IUL. W takim
przypadku autopilot ABSU nalezy wiaczy¢ w tryb GLISADA, przy wlaczonym jednoczesnie
przetaczniku POSADKA na pulpicie PN-5, co powoduje jednak wylaczenie kanatu
sterowania podtuznego ABSU TANGAZ. Z ustaleh Komisji wynika, Ze mozliwo$¢ ta
(nieopisana w instrukcji uzytkowania w locie) nie byta znana pilotom 36 splt.

Pilot lecacy — dowddca statku powietrznego obciazony byt dodatkowo prowadzeniem
korespondencji radiowej, a pozostali cztonkowie zatogi jedynie wykonywali polecenia
dowddcy, zwiazane z konfiguracja samolotu.

W czasie dolotu Tu-154M do trzeciego zakretu (o 06:34:23), na RW =494 m zostat
wlaczony automat ciagu. Po 35 s KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY zapytat, czy zatoga
wykonywata juz ladowania na lotnisku wojskowym: ,,A, IAITLCOT MeTPOB, 2, HA BOEHHOM
a’poapomMe mocaaky ocymecrBiasiau?” (,,Y, pieéset metréw, y, wykonywaliscie ladowanie
na lotnisku wojskowym?”’), kiedy dowodca potwierdzit, KL poinformowat o wlaczeniu
reflektorow APM>’ w tryb dzienny: ,,IIposKeKTOpa MO-IHEBHOMY, C/I€Ba CHPABA B HAYAJIO
nojocekl” (,,Reflektory w trybie dziennym z lewej, z prawej na poczatek pasa”).

Zdaniem Komisji korespondencja ta miala na celu upewnienie si¢ KL, ze zatodze

Tu-154M znane sa wojskowe procedury podejscia®, stosowane na lotnisku SMOLENSK

** " APM — samochodowe stacje reflektorowe.

% Ppersonel GKL w rejonie swojej odpowiedzialnoéci stosowat procedury obowiazujace w przestrzeni powietrznej
lotniska wojskowego, wynikajace z ,,Federalnych przepiséw lotniczych wykonywania lotow lotnictwa panstwowego
Federacji Rosyjskiej (FAP PP GosA)” oraz wymagan punktu c, dzial AD, czgs¢ III, tom II ,,Zbioru informacji
lotniczej AIP FR i WNP”.
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POLNOCNY, co potwierdza ,,wojskowy” status tego lotniska®',

O godz. 06:34:40,5 na RW =472 m dowodca polecit wypusci¢ podwozie, a o0 6:34:58
wypusci¢ klapy w polozenie 15°. Podejscie do ladowania wykonywane byto przy wykorzystaniu
autopilota ABSU — wlaczonej automatycznej stabilizacji i sterowaniu w kanale podluznym
i poprzecznym. Trzeci zakret do ladowania zostal wykonany przez wprowadzenie odpowiedniego
kursu do systemu FMS.

O godz. 06:35:13,5 szefowa pokladu zglosita dowodcy: ,,Dowddco! (poklad?) gotowy do
ladowania”, po chwili KL wydal polecenie wykonania trzeciego zakrgtu, a nastgpnie
0 06:35:24 przekazat zatodze informacje, zeby od wysokosci 100 m byli gotowi do odejscia
na drugi krag: ,,A, NOJbCKUH CTO OJUH, U OT CTA METPOB ObITH I'OTOBHIM K YXOJy Ha
BTOpOIi Kpyr” (,,Y, polski sto jeden, i od stu metrow by¢ przygotowanym do odej$cia na
drugi krag”). Dowddca statku powietrznego potwierdzil przyjgcie tej informacji stowami:
,» Tak, TouHo” (,,Tak jest™).

Jednak fakt werbalnego potwierdzenia nie musial by¢ jednoznaczny z pelnym
uswiadomieniem sobie znaczenia tego polecenia. Analiza prowadzonej korespondencji
1 rozmow pilotdow w kokpicie wskazuje na wystgpowanie 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 oddzialuje na pilota. Glowne czynniki
psychologiczne, ktore istotnie wptywaty na podwyzszenie poziomu stresu na tym etapie lotu,
to duzy poziom nieprzewidywalnosci sytuacji i konflikt wewnegtrzny dowodcy statku
powietrznego, rozumiany nie jako dylemat ladowac, czy nie ladowac¢ (dazenie-unikanie), ale
zwiazany z planowana przez dowodce statku powietrznego proba podejscia do ladowania (jak
nisko zej$¢ 1 jaki tryb podejscia zastosowac). W tym konkretnym momencie nalezy wigc
zaktada¢ istnienie wysokiego poziomu stresu, ktory nie pozwolil dowddey statku
powietrznego w pelni uswiadomic sobie znaczenia wydanego mu polecenia, ze wzgledu na
koncentracje na realizowanym planie dziatania.

W tym czasie ZDBL sprawdzit, czy na lotnisku SMOLENSK POLUDNIOWY nie
poprawity si¢ WA — wedlug otrzymanych informacji WA ulegly niewielkiej poprawie —
widzialno$¢ wzrosta do 600 m.

O godz. 6:35:51 w kokpicie pada stwierdzenie: ,,] my musimy to lotnisko (wybrac??).
W koncu na? (co$ ?)...”, co zdaniem Komisji oznacza, ze zaloga zdata sobie sprawg, ze nie
moze juz oczekiwa¢ wskazania lotniska zapasowego. Taki rozwdj sytuacji mogt by¢ tez

odebrany przez dowddce statku powietrznego, jako brak akceptacji jego decyzji o odej$ciu na

' Lotnisko SMOLENSK POENOCNY bylo wojskowym lotniskiem wspélnego bazowania, niespetniajacym norm
migdzynarodowych oraz zaleconych metod i zasad postgpowania na takim lotnisku.
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lotnisko zapasowe, lub oczekiwanie na dalszy rozw6j wydarzen.

Samolot zblizat si¢ do czwartego zakretu, w odleglosci okoto 5 mil od osi DS 26, o godz.
06:36:36,5, dowddca statku powietrznego polecit wypusci¢ klapy na 28°. Po 12 s do kokpitu
wszedl dowddca Sit Powietrznych. Gdy Tu-154M znajdowat si¢ w odlegtosci 4 mil od osi
DS 26 (o0 06:37:04) cztonek zatogi samolotu Jak-40, na czestotliwosci 124,0 MHz, przekazat
informacje, ze aktualna widzialno§¢ wynosita 200 m (jedna z 0s6b zareagowata wulgaryzmem)
— dowddca podzigkowat za informac;jg.

Zdaniem Komisji pojawienie si¢ Dowodcy Sit Powietrznych poitorej minuty po informacji
szefowej poktadu o gotowosci poktadu do ladowania® moglo wynikaé z pozyskania wiedzy
o WA na lotnisku SMOLENSK POENOCNY, prawdopodobnie w rozmowie z Dyrektorem
Protokotu Dyplomatycznego. Poniewaz dowddca Sit Powietrznych nie przebywal wczesniej
w kokpicie mozna przypuszczac, ze jego przyj$cie miato ograniczy¢ si¢ do biernej obserwacji
wydarzen i oceny WA oraz pomocy gtownemu dysponentowi w podjeciu decyzji o wyborze
lotniska zapasowego. Komisja nie stwierdzila, aby po przyjsciu do kokpitu dowddca, poza
przywitaniem, absorbowat® w jakis sposob zatoge — nie wymagat ztozenia meldunku o sytuacji
1 pogodzie, nie pytat, czy zatoga potrzebuje jakiej$§ pomocy oraz jaka podjgto decyzjg.

O godz. 06:37:26,5 dowddca statku powietrznego zglosit KL lotniska SMOLENSK
POLNOCNY rozpoczecie wykonywania czwartego zakretu, poczatkowo przechyleniem
samolotu, a nastgpnie przechwyceniem punktu nawigacyjnego zapisanego w FMS. Ten tryb
pracy UNS-ABSU, niezgodny z IUL, byl stosowany w 36 splt, co Komisja ustalita na
podstawie oswiadczen pilotow, wykonujacych loty na Tu-154M. W uzupetnieniu UL
dotyczace] uzytkowania urzadzenia UNS-1D zapisano konieczno$¢ odtaczenia urzadzenia
UNS-1D od autopilota w trakcie wykonywania procedur SID i STAR oraz podejscia do
ladowania. Zapisano tam mozliwos¢ lotu z wlaczonym autopilotem w trybie stabilizacji kursu
oraz pobierania informacji o trasie lotu na ekranie CDU. Instrukcja uzytkowania w locie
dopuszcza uzytkowanie autopilota w trakcie podejScia do ladowania, opisujac sposob
wykorzystania odpowiednich trybow pracy w rozdz. 4.6.1.4.%.

Dokument ten nie opisuje techniki wykonywania podejscia nieprecyzyjnego przy

wykorzystaniu autopilota, lub bez jego uzycia. Jedyna opisana procedura podejscia do

62 Po ztozeniu meldunku o gotowosci poktadu do ladowania nikt poza dowoddca Sit Powietrznych nie uzyskatby

63

64

pozwolenia na poruszanie si¢ po poktadzie a tym bardziej wejscia do kokpitu (wszyscy pasazerowie powinni znajdowaé
si¢ na swoich miejscach i mie¢ zapigte pasy).

W lotnictwie komunikacyjnym obowiazuje niepisana zasada ,.silent cockpit” (cichy kokpit). Zgodnie z ta zasada
ponizej poziomu FL 100 (3050 m) zatloga wymienia juz tylko informacje zwigzane z lotem, niedopuszczalna jest
obecno$¢ o0s6b postronnych w kabinie zatogi oraz rozmowa znimi. Zaloga 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.

Czynno$ci zalogi zwiazane z podejSciem w trybie rgcznym (bez uzycia autopilota) opisane sa w pkt 4.6.3, natomiast
czynnosci przy podejéciu automatycznym i dyrektywnym w pkt 8.8.4.
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ladowania jest podejscie wg wskazan ILS. Brakuje ograniczenia na podej$cie automatyczne
przy podejsciach nieprecyzyjnych. Ograniczenia uzycia ABSU opisane sa w rozdz. 8.8.1.,
gdzie rowniez nie wystepuje ograniczenie wykonania podejscia nieprecyzyjnego
z wykorzystaniem ABSU.

Komisja ustalita, Ze uzywanie przez zatogg autopilota ABSU w trakcie podejscia
nieprecyzyjnego nie bylo sprzeczne z zapisami instrukcji, ze wzglgdu na brak ograniczenia
w tym zakresie. Jednak nieopracowanie i nieopublikowanie w dokumentach szkoleniowych
i treningowych procedury opisujacej, sposoéb wykorzystania tego urzadzenia, mogto
powodowa¢ problemy z wykonaniem podejscia. Stosowanie systemu FMS potaczonego
z ABSU bylo w tej fazie lotu zabronione przez IUL. Zdaniem Komisji, pozostawienie
wlaczonego autopilota w tej fazie lotu wynikalo z nadmiernego obciazenia praca dowodcy
statku powietrznego, ktéry w ten sposob chciat utatwic¢ sobie pilotowanie samolotu.

Dowddca statku powietrznego o 06:38:55 polecit wypusci¢ klapy na 36° — zgodnie z I[UL
pkt. 3.1.6, w przypadku trzech sprawnych silnikdéw 1 braku porywistego wiatru, do ladowania
nalezy uzy¢ klap wypuszczonych na 45°. Natomiast klap 36° nalezy uzywaé¢ w sytuacji
ograniczen hatasowych. Kolejnym argumentem za uzyciem klap 45° jest mniejsza predkosé
podejscia, ktora dla masy 78 ton jest rowna 270 km/godz. (dla klap 36° V =280 km/godz.).

Karta kontrolna ,,Po wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydel” zostata odczytana
miedzy 6:39:05 a 6:39:32. Rozpoczecie czytania karty zbieglo si¢ w czasie z informacja KSL:
,»101 (ymanenue pgecaTn?), Bxoa B raumccaxy’ (,101, odleglos¢ dziesigé?), wejscie
w Sciezke”), na ktéra zatoga nie odpowiedziata i nie zareagowata. Zatoga na tym etapie lotu
byla zajeta odczytywaniem karty do ladowania i to spowodowato opdznienie rozpoczgcia
znizania koncowego. Samolot byt wtedy na RW =519 m (502 m nad poziomem lotniska),
w odlegtosci 10 110 m od progu DS 26. Zakoficzenie czytania karty nastapilo przed
rozpoczgciem znizania koncowego.

O godz. 06:39:33 KSL przekazat zatodze informacj¢: ,,Bocemb Ha Kkypce, riamccane”
(,,8 na kursie, Sciezce”). W tym czasie samolot znajdowatl si¢ na RW =550 m (528 m nad
poziomem lotniska), w odleglosci 8300 m od progu DS 26 — pozycja 130 m nad $ciezka
znizania i 65 m z lewej strony od osi DS 26.

O 06:39:36,5 dowoddca statku powietrznego zglosit konfiguracj¢ samolotu jak do
ladowania: ,,Illaccu, 3aKkpbLIKH BBINMYHIEHbI, MOJbCKHII c¢To oauH” (,,Podwozie, klapy
wypuszczone, polski 101”"), co wywotato reakcj¢ pomocnika kierownika lotow (PKL), ktory
po 4 s poinformowat: ,Ilosioca cBodoana” (,,Pas wolny”). KL po kolejnych 3s wydat
zezwolenie warunkowe: ,JIlocaaka JOMOJMHHUTENBHO, CTO [ABaAUATh, TPU MeTpa”
(,,Kontynuuj podejscie, 120, 3 m”). W tym czasie samolot znajdowat si¢ na RW =525 m
(470 m nad poziomem lotniska), w odlegtosci 7409 m od progu DS 26.
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Na wysokosci okoto 500 m samolot wleciat w pelne zachmurzenie (mgla), co spowodowato,
ze do momentu zderzenia z przeszkodami lot samolotu odbywat si¢ bez widzialno$ci ziemi.

O godz. 06:39:45,5, w odlegtosci 1054 m przed DRL samolot rozpoczat koncowe znizanie
w procedurze podejscia do ladowania. O 06:39:52,5 KSL poinformowal: , Iloxxoaure
K 1aJIbHEMY, Ha Kypce rjmccajae, yaajieHue: mectb’ (,,Dochodzicie do dalszej, na kursie
i S$ciezce, odleglos¢ sze$¢”), na co dowddca biednie odpowiedzial: ,.cztery”. Samolot
znajdowat si¢ na RW =450 m (444 m nad poziomem lotniska), w odlegtosci 6649 m od
progu DS 26 — pozycja 120 m nad $ciezka znizania i 115 m z lewej strony od osi DS 26.
KL nie zadal od zalogi potwierdzania wszystkich otrzymanych komend KSL aktualng
wysokoscia lotu.

Zdaniem Komisji brak reakcji KSL na nieprawidtlowe potozenie samolotu wzglgdem
$ciezki znizania i kursu $wiadczy o jego stabym wyszkoleniu lub wystepujacych problemach
ze zobrazowaniem pozycji samolotu na wskaznikach radiolokacyjnych.

Sygnat markera dalszej radiolatarni rozdzwonit si¢ 0 06:39:53, a po 2,5 s drugi pilot zglosit
informacje: ,,Dalsza”, bez podania wysoko$ci. 5s pdzniej nawigator podat wysoko$¢:
,Czterysta metréow” — samolot znajdowat si¢ na RW=397m (404 m nad poziomem
lotniska), w odlegtosci 5974 m od progu DS 26. Byt to ostatni odczyt wysokosci przez
nawigatora zgodnie z ustawiona warto$cia QFE na wysoko$ciomierzach barometrycznych.
W dalszej czg$ci lotu nawigator przekazywal wysoko$¢ odczytang z RW. O godz. 6:40:36
podat wysokos¢: ,,Dwiescie” (RW =200 m — 168 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci
2926 m od progu DS 26). O godz. 6:40:40 podal wysokos$¢: ,,Sto pieédziesiat” (RW = 147 m
— 128 m nad poziomem lotniska, w odlegtos$ci 2631 m od progu DS 26).

Zdaniem Komisji, obecny w kabinie zatogi w trakcie podejscia koncowego Dowddca Sit
Powietrznych trzykrotnie przekazal swoje obserwacje odnoszace si¢ do wskazan
wysoko$ciomierza barometrycznego, ustawionego na warto$¢ QFE 745 mmHg, Swiadcza
o tym jego wypowiedzi komentujace wysokos$¢, wypowiadane przed reakcja nawigatora na
te same wysokosci:

o dwieScie piecdziesiat metréw” — na wysokosci 227 m nad poziomem lotniska
(RW =269 m) — nawigator powiedzial: ,,dwiescie pigédziesiat”, przy wysokosci 220 m
nad poziomem lotniska (RW = 259 m);

e ,sto metrow” — na wysokosci 98 m nad poziomem lotniska (RW = 113 m) — nawigator
powiedziat ,,sto”, przy wysokosci 90 m nad poziomem lotniska (RW = 103 m);

e .nic nie wida¢” — na wysokos$ci 63 m nad poziomem lotniska® (RW = 109 m) — chwile

po tym nawigator powtorzyt ,sto”, przy wysokosci 499 m nad poziomem lotniska

% Wysoko$¢ barometryczna 60 metréw jest minimalna wysokoscia decyzji w podejsciach precyzyjnych, najczesciej
wykonywanych przez zalogi 36splt.
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(RW =100 m), pomimo ze 6s wczesniej odczytal 100 m ze wskaznika RW, przy
wysokosci 90 m nad poziomem lotniska (wskazywanej przez wysokos$ciomierz
barometryczny wg QFE).

Przytoczone fakty potwierdzaja, ze nawigator oraz pozostali czlonkowie zatogi nie
korzystali z wysoko$ciomierzy barometrycznych, wskazujacych wysokos¢ w odniesieniu do
poziomu lotniska®®,

Zdaniem Komisji, wypowiedzi Dowddcy Sit Powietrznych ograniczyly si¢ jedynie do
podawania wysokosci lotu odczytanych z wysoko$ciomierza barometrycznego (250 m, 100 m
oraz 60 m). Nie ingerowal bezposrednio w proces podejmowania decyzji przez dowodcg
statku powietrznego.

Przelot nad dalsza radiolatarnia odbyt sig¢ na wysokos$ci wigkszej o 120 m niz wskazana na
kartach podejscia. Jest to bardzo duza roznica, ktéra wymusita na zatodze (pilocie lecacym)
podjecie decyzji o zwigkszeniu opadania, w celu ,,doj$cia” do zatozonej Sciezki podejscia. To
z kolei spowodowalo wzrost predkosci lotu powyzej znacznika predkosci, wspotpracujacego
z automatem ciagu, ktory zmniejszyt ciag silnikow do warto$ci minimalnej. Lot na
minimalnej mocy silnikow trwat 40s. Jest to powazny blad stabilizacji podejscia,
powodujacy, ze podczas potencjalnej procedury odejscia na drugi krag silniki potrzebuja
znacznie wigcej czasu do osiagnigcia mocy startowe;.

Dodatkowo, wg IUL pkt 4.6.2.2-2: jezeli na wysokosciach ponizej 200 m zakres pracy
silnikéw potrzebny dla ustalonego lotu na S$ciezce, na rekomendowanej przyrzadowej
i pionowej predkosci, bedzie wigkszy od nominalnego lub obroty sprezarki wysokiego

ci$nienia beda mniejsze niz 75 %, obowiazkowo nalezy przej$¢ na drugi krag.

Mimo ze punkt ten odnosi si¢ do podej$¢ w warunkach uskoku wiatru, to stosowanie tej
zasady we wszystkich podejsciach jest racjonalne i uzasadnione. Jezeli obroty sprezarek
wysokiego cisnienia wynosily okoto 60%, nalezato przerwac podej$cie — na takie dzialanie
dowodcy statku powietrznego zabraklo reakcji pozostatych cztonkow zatogi.

Przestawienie, w trakcie podej$cia, wysokosciomierza barometrycznego dowoddcy na
wartos¢ 1013 hPa zwiazane bylto, zdaniem Komisji, z wystapieniem sygnalizacji alarmowe;j
sytemu TAWS. Urzadzenie to ma zdolno$¢ pracy przy cisnieniach QFE, jednak funkcja ta
moze by¢ wykorzystywana jedynie przy ladowaniach na lotniskach, znajdujacych si¢ w bazie

danych urzadzenia, a lotniska SMOLENSK POENOCNY w niej nie byto. W ocenie Komisji

6 Minimalna wysoko$¢ znizania okre$lana jest w stosunku do poziomu lotniska. Mozna ja okresli¢ jedynie przy
uzyciu wysoko$ciomierza barometrycznego odnoszacego si¢ do ci$nienia atmosferycznego na poziomie lotniska
(QFE). Wysokos¢ wskazywana przez wysoko$ciomierz radiowy (RW) nie daje informacji o potozeniu samolotu
wzgledem lotniska, tylko wskazuje wysokos$¢ nad terenem, nad ktérym aktualnie przelatuje samolot, i z punktu
widzenia wykonywanej procedury ma znaczenie pomocnicze. IUL dopuszcza wykorzystanie wskazan RW od
wysokosci 60 m w chwili, gdy zaloga utrzymuje kontakt wzrokowy z lotniskiem, a wskazywana precyzyjnie
wysoko$¢ utatwia jej precyzyjne przyziemienie samolotu.
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wysoko$ciomierz przestawiono w celu ,,0szukania” TAWS. Pozbawito to jednak zaloge
informacji o wysokosci lotu wzgledem poziomu lotniska (QFE), wyswietlanej na jednym z
trzech dostgpnych wysokosciomierzy. Ze sposobu, w jaki wykonano t¢ czynno$¢, mozna
domniemywac¢, ze dowddca znat zasady pracy urzadzenia TAWS 1 wiedzial jak zareagowaé w
celu wyciszenia alarmu.

Potwierdzeniem tej hipotezy bylo uzytkowanie TAWS, podczas lotu do SMOLENSKA
07.04.2010 r., zgodnie z instrukcja w trybie pracy TERRAIN INHIBIT. Urzadzenie znajduje
si¢ na tablicy przyrzadéw po stronie drugiego pilota i jest przez niego obstugiwane. W dniu
07.04.2010 r. funkcje t¢ peit pilot, ktory 10.04.2010 r. byl dowddca statku powietrznego.
Pomimo tej wiedzy zadzialanie systemu TAWS podczas lotu 10.04.2010 r. byto dla zatogi
zaskoczeniem, poniewaz drugi pilot nie przygotowal go w odpowiedni sposéb do pracy na
lotnisku SMOLENSK. Zabraklo rowniez reakcji cztonkow zatogi, zgodnie z IUL pkt 4.6.3, na
osiagni¢ta minimalna wysoko$¢ znizania.

Dowddca statku powietrznego juz od RW =366 m (295 m nad poziomem lotniska)
pozbawiony byt mozliwosci odczytu wysokosci na jednym ze swoich wysokos$ciomierzy,
pierwotnie ustawionym wg cisnienia 993 hPa QFE. Zaloga nie zareagowata na przekroczenie
wysokosci wskazywanych przez wysokos$ciomierz barometryczny. Moze to by¢ dowodem, ze
obserwowala jedynie radiowysoko$ciomierze, co stanowi powazny btad w procedurze do
ladowania. Potwierdzeniem tego jest wymiana informacji migdzy drugim pilotem i dowddca
0 godz. 6:40:12: ,Tam jest obnizenie, Arek”, na co dowodca odpowiada: ,,Wiem, zaraz
bedzie”.

Predkos¢ lotu podczas calego podejscia do ladowania przekraczata ustalona na automacie
ciagu warto$¢ 280 km/h (warto$¢ taka zostata zgloszona przez drugiego pilota o 6:40:21,5).
Wynikalo to z faktu, ze przez caly czas koncowego podejscia zaloga znizata si¢ ze zbyt duza
predkoscia pionowego znizania, co powodowato rozpedzanie si¢ samolotu, na co automat
ciagu ,,reagowal” zmniejszeniem ciagu do zakresu minimalnego. Dopiero o godz. 6:40:49 na
RW =103 m, po zmniejszeniu si¢ predkosci lotu ponizej 280 km/h, automat zwigkszyt ciag
silnikéw, tak aby utrzymaé warto$¢ ustalong — 280 km/h.

Czynnosci zalogi, konieczne do wykonania odejscia z wysokosci minimalnej opisuje IUL
w rozdz. 4.6.10 — zatoga nie zastosowata si¢ do tych procedur.

Analizujac moment, w ktorym dowddca statku powietrznego o godz. 6:40:52 powiedziat:
,Odchodzimy na drugie”, trzeba przywota¢ sekwencj¢ komend i zmian wysokosci.
0O 6:40:45 nawigator zglosit ,,sto”, a 0,5 s pdzniej system TAWS rozpoczat generowanie
sygnalu PULL-UP. Po kolejnych 6 s nawigator powtorzyt ,,sto”. Informacja o braku zmiany
wysoko$ci w tak dlugim czasie musiata stanowi¢ problem dla pilota lecacego, co spowodowato

podjecie decyzji o zwigkszeniu predkosci znizania. Decyzja dowodcy statku powietrznego
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,odchodzimy na drugie” zostala podjgta po stowach Dowddcy Sit Powietrznych ,,nic nie
wida¢” rownocze$nie z powtdrzeniem przez nawigatora stowa ,sto”. Miato to miejsce
1696 m od progu pasa, na RW =91 m (39 metréw nad poziomem lotniska). Po tej komendzie
nie zostata zainicjowana procedura odejscia. Zdaniem Komisji, pilot probowat zrealizowac
zaplanowany manewr odejscia na drugi krag za pomoca systemu ABSU przy uzyciu
przycisku ,,odejscie” i byl zaskoczony brakiem reakcji samolotu na swoje dziatania. O godz.
6:40:54, w odleglosci 1538 m od progu pasa, na RW = 66 m (23 m nad poziomem lotniska),
poktadowy rejestrator parametrow lotu zapisal pierwsza reakcje pilota lecacego, w tym
samym czasie gdy RW wygenerowat sygnalizacjg, §wiadczaca o osiagnigciu wysokosci
alarmowe;.

Z zapisu rejestratora wynika, ze w tym samym momencie pilot przemiescil sterownicg
samolotu (wolant) w kierunku ,na siebie”, przy wciaz wlaczonym kanale podluznym
autopilota ABSU. Dowoddca statku powietrznego nie potwierdzil komenda swoich czynnosci.
Zdecydowana reakcja pilota polegajaca na odtaczeniu kanatu podluznego ABSU przez jego
»przesilenie” nastgpita o 6:40:57,5 — na RW=28m (2m nad poziomem lotniska),
w odlegtosci 1265m od DS 26. Dowoddca statku powietrznego w dalszym ciagu nie
potwierdzat komenda swoich czynnosci. Sekund¢ pdzniej (o 6:40:58.5), jednoczesnie 5 s po
komendzie dowodcy statku powietrznego ,,odchodzimy” i 3,5 s po alarmie RW, w odlegtosci
1187m od progu DS26, na RW=16m (5m ponizej poziomu lotniska), nastapito
zwigkszenie ciagu silnikow oraz zdecydowane $ciagnigcie wolantu ,,na siebie”. Jednak zbyt
mata wysoko$¢ nad terenem 1 zderzenie z drzewem o godz. 6:41:02,8 (855 m od progu DS 26,
na wysoko$ci 1,1 m nad poziomem lotniska) spowodowaly, ze manewr zainicjowanego
odejscia na drugi krag byt nieskuteczny i1 o godz. 6:41:07,5 zakonczyt si¢ zderzeniem z ziemia
w odlegltosci 534 m od progu DS 26.

Oceniajac wspolprace zalogi na podstawie nagrania z kokpitu, nalezy stwierdzi¢, ze
zabrakto weryfikacji poszczegolnych elementow lotu w relacji pilot lecacy — pilot monitorujacy.

Piloci, przekazujac sobie informacjg, ktérej nie odebrali wspolnie, dokonywali istotnych
przektaman. Przyktadem jest przekazanie przez drugiego pilota informacji otrzymanej od
zatogi Jak-40: ,,podstawa grubo ponizej S0 metrow” jako ,,na ich oko podstawa 50 metréow”.

Pilot lecacy obciazony byt prowadzeniem lacznosci radiowej, co ograniczato mozliwosci
odbioru informacji od innych cztonkéw zatogi. Przykladem tego jest sytuacja zapisana na
rejestratorze MARS-BM, w ktorej o godz. 6:40:34 KL wydat polecenie wiaczenia swiatet do
ladowania. W chwili gdy dowodca statku powietrznego odpowiedzial ,,reflektory wlaczone”,
nawigator zgtosit wysokos$¢ 200 m. Natozenie si¢ tych dwoch komend wykluczato mozliwos¢
odebrania tej wiadomosci przez dowddce.

Ze strony wszystkich cztonkéw zatogi zabraklo jakiejkolwiek reakcji na odstepstwa od
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procedury podejscia. Silniki dlugo pracowaly na zakresie matego gazu (40 s), predkose
podejscia byta wigksza od zatozonej o prawie 30 km/h, predkos¢ opadania przewyzszata
5m/s, a mimo to nikt z czlonkéw zatogi nie zareagowal w jakikolwiek sposéb na
nieutrzymywanie przez dowddce statku powietrznego witasciwych parametrow, co byto
niezgodne z zapisami IUL pkt 4.6.3.

Drugi pilot potwierdzit komend¢ dowoddcy ,,odchodzimy”, nie podjal jednak zadnej
zdecydowanej akcji, pomimo braku dzialania ze strony dowodcy, ktdre powinno nastapié
natychmiast po wypowiedzianej komendzie. Nawigator roOwniez nie zareagowal na fakt
przekroczenia minimum 1 braku realizacji procedury odejscia, a jedynie odczytywat
wysokos¢, wskazywana przez radiowysoko$ciomierz, az do zderzenia z pierwsza przeszkoda
terenowa.

O tragicznym finale lotu zadecydowaly: niezgloszenie zblizania i osiagnigcia wysokos$ci
minimalnej, niereagowanie zatogi na odchylenia od wymaganych parametréw lotu oraz
sygnalizacj¢ TAWS 1 zignorowanie generowanych przez ten system alarméw PULL-UP.
Poczatek generowania alarmu miat miejsce o godzinie 6:40:45,5.

6) Obrazenia ciala

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 8 88 —
Powazne — — —
Lekkie — — —

a) w wyniku odniesionych obrazen $mier¢ poniesli:

» 8-osobowa zatoga w sktadzie: dowddca statku powietrznego, drugi pilot, nawigator,
technik poktadowy, szefowa poktadu i 3 stewardesy;

* 88 pasazeréw samolotu, wymienionych w pkt 1, ppkt 1, lit. i;

b) ranni zostali — nie dotyczy.

7) Informacje dodatkowe

a) w dokumentacji samolotu wystgpuja nastepujace, rozne oznaczenia identyfikujace samolot:
Tu-154M nr fabryczny 00837 lub 837, lub 90A837, lub 90A837(101) oraz nr boczny 101.
W protokole przyjeto: Tu-154M nr 101;

b) samolot zostat wpisany do prowadzonego przez MON rejestru wojskowych statkow
powietrznych dnia 24.01.2005 r. w pozycji Sz-428 i otrzymat nr rejestracyjny 101;

c) po ostatnim remoncie samolot zostat przekazany uzytkownikowi w wersji SALON,
przystosowanej do przewozu 90 pasazeréw. Z samolotem przekazano dokument o nazwie
,Camornet Ty-154M. PykoBoACTBO 1o 3arpy3ke u LeHTpoBKe. [JononHenue k PykoBoacTBy

Mo 3arpy3ke W IeHTpoBKe camonetoB Ty-154M 6Gopt. (3aB.) Ne NelO1 (90A837) m 102
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(90A862) Cneuotpsina Ilonabckoil pecmyOavku B BapHaHTaX KOMIOHOBOK ,,CanoH” Ha 90
1 89 maccaxxupckux Mect”’ zarejestrowany w 36 splt pod nrt RWD 88/10.
W dniu wypadku kabina pasazerska samolotu byla przystosowana do przewozu 100
pasazerow, czego powyzszy dokument nie uwzgledniat;

d) dane dotyczace zuzycia resursu ptatowca i zespotu napedowego skorygowano, uwzgledniajac
réznice wynikajace z nieprowadzenia na biezaco dokumentacji obstugowej samolotu oraz
z bledow w obliczeniu nalotu i liczby ladowan. Stwierdzone roznice nie spowodowaty

przekroczenia termindw wykonania remontéw i prac obstugowych.
2. BADANIA I EKSPERTYZY

1) Opis miejsca upadku i uszkodzen statku powietrznego

Samolot rozbit si¢ w odlegtosci okoto 500 m od progu drogi startowej (DS 26) i okoto
100 m w lewo od jej osi na grzaskim, podmoklym i zadrzewionym terenie, co zamortyzowato
uderzenie i absorpcje energii. Samolot zderzyt si¢ z ziemia w pozycji odwroconej, pod matym
katem 1 z predko$cia pordéwnywalna do predkosci przyziemienia w trakcie ladowania. Gléwne
elementy wraku zostaly rozrzucone na obszarze o dtugosci okoto 140 m i szeroko$ci okoto
50 m. Biorac pod uwagg rozmiary samolotu Tu-154M (dlugo$¢ 48 m, rozpigtosé 34 m), byt to
niewielki obszar — schemat miejsca zdarzenia wraz zrozrzutem czg$ci samolotu
przedstawiono w zalaczniku nr 4.8 — ,,Schemat miejsca zdarzenia”.

Pierwsze zetknigcie elementéw konstrukcji samolotu z przeszkodami terenowymi nastapito
okoto 30 m przed blizsza radiolatarnia prowadzaca (1099 m od progu DS 26, 39 m w lewo od
jej osi). Bylo to zderzenie z niewielka brzoza, ktorej wierzchotek zostat Scigty na wysokosci
9,5m przez prawe skrzydlo, co prawdopodobnie nie spowodowato uszkodzen majacych
wplyw na zdolno$¢ samolotu do lotu.

Po przelocie okoto 200 m na wysokosci kilku metrow nad terenem poros$nigtym trawa
samolot zderzyt si¢ z nastgpnymi drzewami, tamiac konary 1 gal¢zie o $rednicy do 10 cm, co
spowodowato charakterystyczne wgniecenia na krawedzi natarcia skrzydet oraz odksztalcenia
i liczne rozerwania poszycia na dolnej powierzchni skrzydet i wychylonych klapach
zaskrzydtowych.

Proces niszczenia konstrukcji samolotu rozpoczal si¢ w momencie uderzenia lewym
skrzydtem w brzozg o $rednicy pnia 30-40 cm, rosnaca w odlegtosci 855 m od progu DS 26,
63 m w lewo od jej osi, tamiac ja na wysokosci okoto 5,1 m. W wyniku tego uderzenia
oderwana zostata koncowka lewego skrzydta o dlugosci 6,1 m wraz z lotka i dwoma sekcjami
slotow. Uszkodzenia te spowodowatly utratg sterowno$ci samolotu 1 mozliwosci

kontrolowania dalszego lotu przez zatogg.
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Na dystansie kolejnych 200 m samolot przemieszczal sig, wykonujac obrot w lewo
wzgledem osi podluznej az do osiagnigcia pozycji odwroconej. Po drodze zderzat sig
z kolejnymi drzewami o konarach grubosci do 20 cm, co powodowalo dalsze uszkodzenia
krawedzi natarcia 1 poszycia oraz oderwanie lewej czgsci stabilizatora wraz z lewym sterem
wysokosci — opis konfiguracji samolotu zamieszczono w zalaczniku nr 4.6 — , Konfiguracja
samolotu w chwili zdarzenia”.

Pierwsze zetknigcie si¢ elementow konstrukcji samolotu z ziemia nastapitlo w odlegtosci
535 m od progu DS 26, 105 m w lewo od jej osi. Bezposrednio przed upadkiem samolot
poruszatl si¢ po torze nachylonym do ziemi pod katem okoto 10° z predkoscia okoto
260 km/h. Odchylenie toru lotu od osi DS 26 wynosito okoto -20° (w lewo), przy czym
odchylenie osi kadluba od toru lotu wynositlo okolo -10° (samolot przemieszczal si¢ ze
slizgiem).

Po uderzeniu w ziemi¢ nastapitlo oderwanie prawego statecznika poziomego z prawym
sterem wysoko$ci, a nastgpnie calego statecznika pionowego ze sterem kierunku.
Jednoczesnie lewe skrzydio samolotu ulegalo dalszej destrukcji. Nastgpnie w ziemia uderzyt
kadtub samolotu. Decydujacy wplyw na charakter i rozmiar uszkodzen kadluba miata
odwrocona pozycja, w jakiej znalazl si¢ samolot w momencie zderzenia z ziemia. Energie
uderzenia przejeta w pierwszym momencie najstabsza gorna czg$¢ kadtuba. Wypetniony
10 tonami paliwa centroplat — element konstrukcji wykonany z materialdw o wigkszej
wytrzymatosci, a tym samym wigkszym ci¢zarze — znalazl si¢ nad przedziatem pasazerskim
1 po zderzeniu z ziemia powigkszyt stopien zniszczenia konstrukcji kadtuba.

Szczegdtowe informacje oraz graficzne zobrazowanie geometrii zderzenia samolotu
z ziemig zamieszczono w zalaczniku nr 4.7 — ,,Geometria zderzenia samolotu”.

W wyniku zderzenia z ziemia samolot ulegl calkowitemu zniszczeniu — szczegdtowy opis
uszkodzen samolotu zawarto w zalaczniku nr 4 — ,, Technika lotnicza 1 jej eksploatacja”.

2) Dane o pozarze, materialach wybuchowych i sSrodkach bojowych:
a) pozar
Na miejscu zdarzenia powstat niewielki pozar, zainicjowany w trakcie zderzenia lub
bezposrednio po zderzeniu si¢ samolotu z ziemia, ktory objal swym zasiggiem tylko
nieliczne fragmenty wraku samolotu oraz czg$¢ terenu porosnigtego drzewami i krzewami.

Pozar mial charakter lokalny i nie rozprzestrzenil si¢ na duzym obszarze ze wzgledu na

btotnisty teren, wilgotne powietrze i staby wiatr, ktory ,,zwiewal” go poza rejon upadku

samolotu. Podczas ogledzin nie stwierdzono na wraku samolotu $ladow

charakterystycznych dla pozaru powstatego 1 rozwijajacego si¢ w trakcie lotu samolotu.
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b) materiaty wybuchowe
Na poktadzie samolotu zabudowane byty pironaboje typu PP-3:
* 12 szt. w glowicach typu APC-1670 gasnic ppoz. typu 2-8-1 systemu gaszenia pozaru
w przedziatach silnikow;
*3szt. w glowicach typu GZSM gasnic typu OSU-5P-01 instalacji gazu neutralnego
systemu awaryjnego ladowania bez wypuszczonego podwozia;
c) uzbrojenie statku powietrznego — nie dotyczy.
3) Pokladowy system ratowniczy i ratownictwo lotnicze:
a) mozliwos¢ przezycia wypadku
Odwrdécone potozenie samolotu w momencie zderzenia z ziemig nie dawato pasazerom
1 zalodze Zadnej mozliwosci przezycia wypadku. Zatoga zajmowata miejsca w kabinie
zgodnie z ich przeznaczeniem i byla przypigta pasami. Z ekspertyz medycznych
wykonanych przez strong rosyjska wynika, ze czg$¢ pasazeréw nie byla przypigta pasami,
pomimo zajmowania miejsc w fotelach. Na podstawie oceny charakteru obrazen glowy,
klatki piersiowej i kregostupa Komisja ocenita, ze na ciala 0sob znajdujacych si¢ na
poktadzie samolotu (czlonkéw zatogi oraz pasazeréw) w krotkim czasie oddzialywato
udarowe przeciazenie co najmniej 100 g.
b) wyposazenie w §rodki ratownicze
Na poktadzie samolotu znajdowal si¢ nastgpujacy sprzg¢t wysokoSciowo-ratowniczy
1 ratowniczy:
* 3 pary stluchawek radiowych Senheiser HME-45CA;
* 1 torba transportowa zestawu ratowniczego;
* 1 radiostacja ratownicza R-855UM z bateria ZEW oraz dwie anteny;
* 5 lotniczych nozy ratowniczych LNR;
* 8 Swiec sygnalizacyjnych PSND;
* 1 tadownica z przektadka;
* 3 latarki;
* 1 rakietnica kal. 15 mm do wystrzeliwania naboi sygnatowych;
* 10 naboi sygnatowych kal. 15 mm;
e | tratwa RFD Aerolite 30;
* 10 kamizelek ratowniczych AC/2C;
* 94 kamizelki ratownicze AC/2.
Stan techniczny sprzetu wysokos$ciowo-ratowniczego spetnial wymogi techniczne.
Obstugi okresowe zostaly wykonane terminowo, zgodnie z ,,Jednolitym zestawem obstug
technicznych wyposazenia wysokos§ciowo-ratowniczego” sygn. Lot. 1631/75 oraz biuletynem

eksploatacyjnym nr WR/5038/E/2008;
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W zwiazku z odwréconym polozeniem samolotu w chwili zderzenia z ziemia oraz
dziataniem bardzo duzych sit niszczacych ww. wyposazenie nie zapewniato mozliwos$ci
przezycia zalogi 1 pasazerow.

Na poktadzie samolotu znajdowata si¢ przenos$na radiostacja awaryjno-ratunkowa typu
ARM-406AC1 uruchamiana r¢cznie przez zatogg po opuszcezeniu statku powietrznego.

Samolot wyposazony byt w automatyczna radiostacj¢ ratownicza typu ARM-406P, ktora
w trakcie lotu i podczas katastrofy nie pracowata. Decyzj¢ o jej wyltaczeniu podjeto po
stwierdzeniu zakldcen w pracy odbiornikow GPS1 i GPS2 urzadzenia UNS-1D podczas lotu
28.02.2010 ., ktore powiazano z niewlasciwa praca radiostacji ratowniczej. Decyzje
o dalszej eksploatacji samolotu z wylaczona radiostacja ARM-406P podjat Szef Sekcji
Techniki Lotniczej 36 splt, ktory do czasu rozwiazania problemu przez zaktad remontowy
zezwolil na wykonywanie lotdw z wytaczona radiostacja ratownicza®’.

W ocenie Komisji, wylaczenie radiostacji ARM-406P w tym locie nie mialo wplywu
na przebieg i prowadzenie akcji poszukiwawczo-ratowniczej w dniu 10.04.2010 r.

c) system opuszczania statku powietrznego

W wyniku zderzenia si¢ samolotu z ziemia wszystkie osoby na jego poktadzie poniosty
$mier¢ na miejscu.

d) poszukiwanie i ratownictwo

Strona polska nie otrzymata od strony rosyjskiej jakichkolwiek materiatéw na ten temat,
w tym szczegblnie informacji, czy jednostki ratownicze wyznaczone do zabezpieczenia
operacji lotniczych na lotnisku SMOLENSK POENOCNY oraz uczestniczace w akcji
ratowniczo-gasniczej dysponowaly odpowiednim rodzajem i iloscia srodkow gasniczych do
gaszenia pozaru paliw lotniczych. Brakuje réwniez danych na temat $rodkow uzytych
w trakcie akcji ratowniczo-gasniczej, podjetej w celu ugaszenia pozaru, ktory powstat po
zderzeniu si¢ statku powietrznego z ziemia.

Komisja w trakcie prac prowadzonych w SMOLENSKU ustalita, ze:

* na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY przebywat lekarz dyzurny (felczer);
e pierwszy zespol ratownictwa medycznego przybyl na miejsce zdarzenia o godz. 6.58

UTC (17 min po zaistnieniu zdarzenia lotniczego);

e siedem zespotéw pogotowia ratunkowego przybyto na miejsce wypadku 29 min po
zaistnieniu zdarzenia lotniczego.

Materialy, ktorymi dysponowata Komisja w chwili sporzadzania dokumentacji z badania
zdarzenia lotniczego, nie pozwolity:

* szczegotowo oceni¢ przebiegu dziatan ratowniczych;

7 W przypadku zaistnienia wypadku tego samolotu w trudno dostgpnym terenie lub nad akwenem, brak radiostacji
ratowniczej automatycznie wysylajacej sygnat pozwalajacy na jego lokalizacje mogtby powaznie utrudni¢ lub wrecz
uniemozliwi¢ prowadzenie akcji poszukiwawczo-ratownicze;.
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» ustali¢ zakresu przedsigwzie¢ podnoszacych skuteczno$¢ akeji ratowniczo-gasniczej;
* ustali¢ stopnia wykorzystania sprz¢tu ratowniczego uzytego podczas akcji ratowniczo-

-gasniczej;

* oceni¢ organizacji akcji ratowniczo-gasniczej.

Rowniez stenogramy rozméw na BSKL nie zawieraja informacji o ogloszeniu
podwyzszonej gotowosci® dla jednostek ratowniczych i czasie reakcji — od momentu
ogtoszenia alarmu do chwili dojazdu pierwszej jednostki ratowniczej na miejsce zdarzenia.

4) Urzadzenia obiektywnej kontroli lotu

Na poktadzie samolotu zabudowane byly nastgpujace urzadzenia rejestrujace:

a) System MSRP-64M-6 (zwany dalej MSRP) przeznaczony do zapisu i przechowywania na
taSmie magnetycznej parametrow pracy zespolu napgdowego, systemow poktadowych
1 wyposazenia z ostatnich 25 godz. lotu samolotu w celu ich pdzniejszej analizy. System
rejestruje 42 parametry analogowe oraz 55 parametréw dyskretnych.

W sktad systemu MSRP wchodza nastgpujace elementy:

* rejestrator katastroficzny MELP-14-5 w ochronnej obudowie;
* rejestrator eksploatacyjny KBN-1-1;

e urzadzenie przetwarzajace UP-2-2;

* blok urzadzen uzgadniajacych BSU-1;

* generator impulsow uzgadniajacych (czasowych) USS-16;

* pulpit sterowania PU-26-1;

» wskaznik czasu biezacego ITW-4;

* skrzynka rozdzielcza RSz-4;

* nadajniki wraz z przetwornikami sygnatow.

Specjalna obudowa zabezpieczajaca rejestratora katastroficznego MLP-14-5 zapewnia
ochron¢g nos$nikow danych w stanie nienaruszonym, pozwalajacym na odzyskanie
zarejestrowanych informacji, nawet po oddziatywaniu na niego nastgpujacych czynnikdw:

* nafty, benzyny, srodkéw gasniczych, olejow i smard6w w czasie 5 min;

e temperatury do 1000°C w czasie 15 min przy oddzialywaniu na 50% powierzchni
pojemnika;

* przeciazen impulsowych o warto$ci do 200 g;

e udarow masy 250 kg z wysoko$ci 1 m na powierzchnig¢ nie wigksza niz 1,6 cm’;

* wody morskiej do 36 godz.

Rejestrator katastroficzny MELP-14-5 zostat odnaleziony w miejscu wypadku 10.04.2010 r.

przez strong rosyjska. Na obudowie rejestratora stwierdzono uszkodzenia mechaniczne

6% Stan podwyzszonej gotowosci bojowej powinien obowiazywa¢ od momentu, kiedy widzialnoéé na lotnisku obnizata
sig ponizej poziomu okreslonego wczesniej przez zarzadzajacego lotniskiem. Stan gotowosci bojowej powinien by¢
utrzymywany az do poprawy widzialnos$ci lub zawieszenia operacji lotniczych.
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oraz $lady krotkotrwalego oddziatywania wysokiej temperatury. W trakcie niszczenia
konstrukcji samolotu podczas wypadku rejestrator zostat wyrwany z podstawy montazowe;j,
a wiazki elektryczne wyrwane z gtownego ztacza.

Odczyt zarejestrowanych danych przeprowadzono 11.04.2010 r. w Moskwie, w siedzibie
Migdzypanstwowego Komitetu Lotniczego (MAK), w obecnosci polskich specjalistow oraz
polskiego prokuratora wojskowego. Po otworzeniu obudowy stwierdzono dobry stan
techniczny taSmy magnetycznej, stanowiacej nosnik rejestrowanych danych.

Rejestrator eksploatacyjny KBN-1-1 zostal odnaleziony w miejscu wypadku przez strong

rosyjska. Rejestrator mial wyrazne uszkodzenia mechaniczne obudowy bez $ladow
oddzialywania wysokich temperatur, co korzystnie wptyngto na zachowanie w dobrym
stanie technicznym ta§my magnetycznej (nos$nika danych).

Odczyt danych z tego rejestratora przeprowadzono 14.04.2010 r., w Moskwie w siedzibie
MAK, w obecnosci polskich specjalistoéw oraz polskiego prokuratora wojskowego.

W dniu 31.05.2010 r. strona rosyjska przekazata KBWL LP kopie pierwotnych danych
zapisanych na no$nikach obydwu rejestratorow: MLP-14-5 oraz KBN-1-1.

b) Rejestrator ATM-QAR/R128ENC (zwany dalej ATM-QAR) zostal zabudowany na

samolocie Tu-154M nr 101 w ramach realizacji biuletynu nr 251-062-000 M T51

z20.11.1991 r. w celu zwigkszenia bezpieczenstwa lotdow na podstawie rekomendacji
komisji badajacej przyczyny Kkatastrofy samolotu I-62M nr SP-LBG, moéwiacej
o zautomatyzowaniu obrobki danych — wynikow pomiaru poziomu wibracji silnikow.
Razem z systemem pomiaru poziomu wibracji AVM-219 zostat zamontowany rejestrator
ATM-QAR.

Do rejestratora ATM-QAR przekazywane sq wszystkie sygnaty z systemu MSRP oraz
sygnaly pozioméw wibracji turbiny sprezarek niskiego i wysokiego cisnienia wszystkich
trzech silnikow (sze$¢ sygnatow ciaglych). Wszystkie dane zapisywane sa w pamigci
elektronicznej kasety ATM-MEMIS5, ktorej pojemno$¢ pozwala na zapisanie danych
z ostatnich okoto 30 godz. lotu samolotu.

W miejscu katastrofy zostata odnaleziona kaseta pamigci rejestratora ATM-QAR, ktorej
odczyt zostal przeprowadzony 20.04.2010r. w Warszawie, w siedzibie Instytutu
Technicznego Wojsk Lotniczych, w obecnosci przedstawiciela MAK, czionkow
KBWL LP, pracownikow polskiej prokuratury oraz producenta rejestratora firmy ATM
(Advanced Technology Manufacturing).

Odczytano wszystkie zapisane dane, a pliki stuzace do pozniejszej analizy zostaty
utworzone na podstawie grafikow skalowania dostarczonych przez 36 splt, ktore ponadto
zostaly zweryfikowane 1 potwierdzone podczas analizy poréwnawczej z danymi

dostarczonymi przez zaktad remontowy, wykonujacy ostatni remont samolotu. Analiza

44/71



danych zostata wykonana za pomoca oprogramowania FDS (Flight Data Service), wersji 6
18 firmy ATM.

¢) Rejestrator K3-63 — rejestrator eksploatacyjny i przeznaczony do rejestracji nastgpujacych

parametrow:

* czas;

* wysoko$¢ barometryczna;
* predko$¢ przyrzadowa;

* przeciazenie pionowe.

Zapisane przez ten rejestrator dane wykorzystywane sa w celu wykonania szybkiej
analizy parametréw lotu w sytuacji braku dostgpu do urzadzen umozliwiajacych analizg
parametrow z systemu MSRP lub rejestratora ATM-QAR.

Rejestrator K3-63 nie zostat odnaleziony na miejscu katastrofy.

d) Magnetofon pokladowy MARS-BM - przeznaczony do rejestracji korespondencji

radiowej z radiostacji poktadowych, rozméw pomigdzy czionkami zatogi prowadzonych
przez telefon poktadowy oraz dzwigkow w kabinie zatogi statku powietrznego. Zapewnia
zapis ciagly danych z ostatniego czasu pracy, nie krotszego niz 30 min.

Magnetofon poktadowy MARS-BM rejestruje na nos$niku tzw. znaczniki czasowe,
pozwalajace na synchronizacj¢ zapisanych informacji (np. wypowiedzi, komend,
korespondencji, dzwigkoéw itp.) z wykresem przebiegu parametréw lotu zarejestrowanych
przez system MSRP podczas prowadzenia analizy przebiegu lotu.

Konstrukcja magnetofonu zapewnia ochrong zarejestrowanych informacji w stanie
umozliwiajacym ich odzyskanie nawet przy oddzialywaniu na niego nastepujacych
czynnikow:

* wody morskiej w czasie do 36 godz.;

e impulsu termicznego o wartosci do 1000°C w czasie nie dluzszym niz 15 min
oddziatywajacego na 50% powierzchni urzadzenia;

* nafty, benzyny, $rodkéw gasniczych i cieczy instalacji hydraulicznych w czasie nie
dhuzszym niz 5 min;

* przeciazen impulsowych o wartosci do 200 g;

* obciazenia statycznego o wartosci do 1000 kg.

Na miejscu wypadku zostat odnaleziony przez strong rosyjska blok 70A-10M rejestratora
MARS-BM, odpowiedzialny za rejestracj¢ danych, ktore odczytano 11.04.2010 r. w Moskwie
w siedzibie MAK w obecnosci polskich specjalistow. Dane zostaty skopiowane oraz
zabezpieczone przez przedstawicieli polskiej prokuratury w siedzibie MAK 1 na ich

podstawie przeprowadzono analizg przebiegu lotu.
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Szczegbdtowa analizg przebiegu parametrow lotu zawarto w zalgczniku nr 4 — ,, Technika
lotnicza i jej eksploatacja”.
5) Sprawnos¢ statku powietrznego
W celu ustalenia zwiazku pomig¢dzy stanem technicznym ptatowca, silnikow 1 wyposazenia
samolotu a wypadkiem podkomisja techniczna wykonata nastgpujace czynnosci:

a) zapoznanie si¢ z ustaleniami grupy polskich specjalistow, ktorzy przybyli na miejsce
wypadku kilkanascie godzin po jej zaistnieniu i pracowali na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY do dnia 21.04.2010 r.;

b) zapoznanie si¢ z o§wiadczeniami §wiadkow zdarzenia;

c) zapoznanie si¢ ze sprawozdaniem z badan probek przedmiotéw, materiatdw z miejsca
katastrofy przeprowadzonych przez Wojskowy Instytut Chemii i Radiometrii w Warszawie;

d) zapoznanie si¢ z wynikami badan laboratoryjnych paliwa lotniczego oraz oleju silnikowego;

e) zapoznanie si¢ z wynikami ekspertyz technicznych wybranych przyrzadéw samolotu, ktore
zostaly przeprowadzone w ,,13 GNII Ministerstwa Obrony Rosji” z udzialem polskich
ekspertow;

f) zapoznanie sig z raportami dotyczacymi odczytu danych z urzadzen TAWS i FMS;

g) odczyt i analiz¢ materialow obiektywnej kontroli lotow;

h) zapoznanie si¢ z odpisem korespondencji radiowej 1 rozmow w kabinie;

1) zapoznanie si¢ z przebiegiem eksploatacji samolotu od daty produkcji do dnia katastrofy
wiacznie;

J) analize parametréw lotu samolotu pod wzgledem przekroczen eksploatacyjnych oraz
przekroczen warunkéw technicznych w locie poprzedzajacym ten, w ktorym doszto do
katastrofy;

k) zapoznanie si¢ z przebiegiem przygotowania samolotu do lotu, w ktérym doszto do
wypadku — sprawdzeniem objeto okres od wykonania oblotu komisyjnego 06.04.2010 r. do
startu samolotu 10.04.2010 r.;

1) analizg parametréw lotu samolotu pod wzgledem przekroczen eksploatacyjnych oraz
przekroczen warunkéw technicznych w locie, podczas ktérego doszto do wypadku;

m)sprawdzenie poprawnosci dziatania: zespolu napedowego, systemoéw, instalacji oraz
wyposazenia samolotu podczas ostatniego lotu od chwili uruchomienia silnikow na
lotnisku WARSZAWA-OKECIE do momentu zderzenia si¢ samolotu z przeszkodami
podczas proby podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY;

n) opracowanie profilu ostatniej fazy lotu;

0) sporzadzenie wizualizacji lotu samolotu.
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Na podstawie powyzszych ogledzin, badan 1 sprawdzen nie stwierdzono zwiazku
przyczynowego pomiedzy stanem technicznym samolotu oraz jego eksploatacj 469
a zdarzeniem lotniczym.
Szczegdlowy przebieg poszczegodlnych badan 1 sprawdzen wraz z wynikami zamieszczono
w zalgczniku nr 4 — | Technika lotnicza i jej eksploatacja”.
6) Szacunkowa wartos¢ strat w sprzecie lotniczym
Na podstawie wyliczen w zalaczniku nr 4 — , Technika lotnicza i jej eksploatacja” warto§¢
strat wynosi 45 624 770,22 zt (czterdziesci pig¢ milionow sze§éset dwadzieScia cztery tysiace
siedemset siedemdziesiat zt 22 100)-
7) Zniszczenia i straty w mieniu osob trzecich (szacunkowo)
W wyniku wypadku powstaty nastgpujace zniszczenia w rejonie strefy podejscia do
lotniska SMOLENSK POLNOCNY:
e zerwana linia energetyczna 6 kV;
* polamane drzewa 1 krzewy na odcinku od blizszej radiolatarni do miejsca upadku samolotu
(rys. 1);
* skazony teren, z powodu przedostania si¢ do gruntu paliwa lotniczego oraz cieczy roboczych

instalacji poktadowych samolotu.

Przyblizona powierzchnia s

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

Do czasu zakonczenia i podpisania protokotu przez cztonkéw Komisji nie wptyneta do

KBWL LP Zadna informacja o roszczeniach Federacji Rosyjskiej z tego tytutu.

5" Odnosi sie tylko do obstugi technicznej samolotu i nie uwzglednia bledow w jego uzytkowaniu przez zatoge.
0 Materiat zaczerpniety z opracowania ,,Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu o dane
satelitarne” wykonanego na zlecenie Wojskowej Prokuratury okregowej w Warszawie przez firm¢ SmallGIS.
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8) Obrazenia ofiar zdarzenia

Zgon wszystkich oséb znajdujacych si¢ na poktadzie samolotu (8 czlonkow zatogi oraz
88 pasazerow) nastapit z powodu cigzkich wewngtrznych obrazen wielonarzadowych,
powstalych w wyniku dzialania przeciazen udarowych w trakcie zderzenia si¢ samolotu
z ziemia oraz niszczenia jego konstrukcji. Opis obrazen zamieszczono w zalaczniku nr 7 —
,,Ekspertyza lotniczo-lekarska”.

9) Dane o organizacji i kierowaniu lotami

Priorytetowym zadaniem Grupy Kierowania Lotami (GKL) na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY bylo zapewnienie bezpiecznego podejscia do ladowania przez zatogi samolotow
w dniu 10.04.2010 r. Jakos¢ wykonywanych przez nich obowiazkéow byta bardzo istotnym
elementem w analizowanych okolicznosciach przebiegu lotu. Ze wzgledu na nieudostgpnienie
przez strong rosyjska istotnych dokumentow oraz niezezwolenie na ponowne przestuchanie
personelu GKL Komisja oparta swoja analiz¢ gidwnie na trajektorii lotu samolotu Tu-154M,
odtworzonej na podstawie zapisOw pokladowych rejestratorow parametréw lotu, 1 zapisach
audio z BSKL i kabiny samolotu.

Kierownik lotow wykonywal swoje obowiazki w strefie blizszej oraz strefie kontroli
wizualnej. Byt odpowiedzialny za zabezpieczenie lotow statkow powietrznych w rejonie
lotniska SMOLENSK POENOCNY. Kierowat podejsciem do ladowania trzech samolotow:
Jak-40, I-76 1 Tu-154M oraz sprawowat nadzoér nad dziataniami personelu GKL. Analizujac
dostepne materiaty, Komisja ustalita, ze w trakcie realizowanego zabezpieczenia dopuscit si¢
szeregu nieprawidtowosci:

« nie przekazywatl pelnych informacji zalogom samolotéw o0 WA zgodnie z obowiazujacymi
zasadami;

e nie nakazat zalogom samolotéw (takze It-76), podchodzacych do ladowania, potwierdzania
wysokoscia komend KSL o polozeniu samolotu na $ciezce podejscia oraz nie reagowal na
tamanie zasad prowadzenia korespondencji radiowej przez KSL.

« nie poinformowat zatog polskich samolotow: Jak-40 i Tu-154M o rodzaju obowiazujacego
na lotnisku podejscia do ladowania;

e nie okreslit minimalnej wysokosci znizania 100 m (uwzgledniajac WA, zgodnej z minimum
lotniska) dla zatég samolotow Jak-40 i [1-76 — na polecenie ZDBL okreslil taka wysoko$¢
tylko dla zatogi samolotu Tu-154M;

Kierownik strefy ladowania byl odpowiedzialny za zabezpieczenie podejs¢ do ladowania
od czwartego zakrgtu do nawiazania przez zaloge wizualnego kontaktu ze srodowiskiem DS
(zobaczenia DS oraz obicktow lotniskowych w jej otoczeniu). KSL zabezpieczal podejicia
samolotéw, wykorzystujac radiolokator typu RSP-6M2, o czym KL powinien poinformowac

zatogi samolotow Jak-40 1 Tu-154M. Na podstawie obserwacji znacznika na wskaznikach
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radiolokatora powinien informowa¢ zatogi podchodzacych samolotéw o ich pozycji
wzgledem osi DS 1 $ciezki znizania oraz odlegtosci od progu DS. KSL mogt informowaé
zatogi o prawidlowej trajektorii lotu komenda: ,,na Kursie i S$ciezce” tylko wtedy, gdy
znacznik samolotu miesci si¢ w przedziale '3 wartosci maksymalnego wymiaru liniowych
odchylen od nakazanej $ciezki znizania. Dlatego KSL nie miat prawa informowac¢ zatogi
samolotu Tu-154M o prawidlowym wykonywaniu procedury podejécia, poniewaz odchylenie
samolotu od $ciezki znizania i kursu wielokrotnie przekraczato dopuszczalng warto$¢
(%5 liniowych wymiaréw strefy dopuszczalnych odchylen). Jezeli w trakcie koncowego
podejscia do ladowania KSL miat problemy z obserwacja samolotu wskaznikach
radiolokatora, zobrazowujacych $ciezke znizania lub kurs, powinien o tym natychmiast
poinformowaé zalogg samolotu. Informowanie zatogi Tu-154M przez KSL o prawidlowe;j
pozycji samolotu komenda: ,,na kursie i $ciezce”, co byto niezgodne z jego rzeczywistym
potozeniem, moglo utwierdza¢ zatogge w przekonaniu o prawidlowym wykonywaniu
podejscia 1 wlasciwej trajektorii lotu.

Komenda nakazujaca przejscie do lotu poziomego ,,I'opusont, cro ogun” (,,Horyzont,
1017) zostata przekazana przez KSL po uptywie 13,5 s od informacji ,,Dwa na kursie
i Sciezce”. W tym czasie samolot znajdowal si¢ na wysokosci okoto 14 m wzgledem
ptaszczyzny lotniska i nie byl juz widoczny na wskaznikach radiolokatora.

Nie mozna spekulowac, jak zareagowataby zaloga samolotu na komendg KSL, nakazujaca
przerwanie podejscia po ,,wyjsciu” samolotu poza strefe maksymalnie dopuszczalnych
odchylen od $ciezki znizania (-30’). Kiedy juz KSL wydat zatodze taka komendg, byta ona
sp6zniona przynajmniej o 10 s.

Analiza wykazala, Ze sposob zabezpieczania lotow przez GKL byl niezgodny z przepisami
FAP PP GosA i ,,Zasadami i frazeologia korespondencji radiowej przy wykonywaniu lotéw
1 kierowaniu ruchem lotniczym”. Wigksza czg$¢ lotu w czasie podejscia do ladowania
samolot Tu-154M wykonywat poza obszarem dopuszczalnych odchylen od $ciezki znizania.
Od 9300-2900 m do progu DS 26 samolot znajdowal si¢ powyzej $ciezki schodzenia, a od
7400 m do progu DS 26 do miejsca zderzenia z ziemia z lewej strony od osi DS 26.

Sposoéb kierowania podejsciem samolotu Tu-154M 1 jego sprowadzeniem do ladowania
przez GKL moégl mie¢ wplyw na zaistnienie katastrofy. Kierowanie samolotem na $ciezce
znizania i przekazywanie informacji o prawidlowej pozycji na podejsciu do ladowania mogto
utwierdza¢ zatoge w przekonaniu, ze znajduje si¢ na nakazanej $ciezce znizania i utrzymuje
wlasciwe parametry lotu.

Szczegdtowy opis kierowania lotem zamieszczono w zalgczniku nr 3 — | Kierowanie

lotami”.
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3. WNIOSKI

Ze wzgledu na wielowatkowo$¢ badania ustalenia Komisji zostaty zawarte w ponizszych

grupach tematycznych:

Organizacja lotu

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

»Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009,
WLOP 408/2009 zostata wprowadzona bez odwotania innych regulacji prawnych, dotyczacych
tego zagadnienia.

Instytucje upowaznione do korzystania ze specjalnego transportu lotniczego nie miaty
opracowanych wewnetrznych instrukcji i procedur wspotpracy przy organizacji transportu.
Ztozone przez dysponentdéw zamédwienia na specjalny transport lotniczy 7 1 10.04.2010 r. nie
zawieraty niektorych informacji wymaganych przez ,,Instrukcj¢ HEAD”.

Zgloszona przez dysponentow liczba pasazeréw samolotu Tu-154M na loty w dniach
7110.04.2010 r. przekroczyta liczbg miejsc pasazerskich, co spowodowato wykonanie przez
36 splt nieuzgodnionej z producentem zmiany konfiguracji samolotu z 90 na 100 miejsc.
Koordynator nie zlozyl zamdéwienia na specjalny transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r. do
DSP, 36 splt i BOR, co bylo naruszeniem zasad zawartych w ,,Instrukcji HEAD”.

36 splt 1 DSP nie miaty procedur przeprowadzania oceny mozliwosci wykonania lotu na
wskazane przez dysponenta lotnisko, w odniesieniu do dostgpnej dokumentacji lotniczo-
meteorologicznej, wyposazenia lotniska w pomoce radionawigacyjne, zapewniane stuzby
kontroli lotéw 1 poszukiwawczo-ratownicze.

Rezygnacja 36 splt z obecnosci w dniach 7 1 10.04.2010 r. na poktadach samolotéw ,,lidera”
oraz akceptacja tej decyzji przez strong rosyjska byly naruszeniem wymagania zawartego w
§ 3.10, 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
operacyjne;j.

Wystapienie o zgodg na przelot i ladowanie samolotoéw na lotnisku SMOLENSK POENOCNY
(claris) w dniu 10.04.2010 r. nie obejmowato samolotu Jak-40 nr 045 wyznaczonego

w rozkazie dowodcy 36 splt do przewiezienia delegacji dziennikarzy 10.04.2010 r.

10) 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.

11) W sprawozdaniu z wizyty grupy przygotowawczej w Smolensku w dniach 24-26.03.2010 r.

zawarto nastgpujace stwierdzenie: ,strona rosyjska zapewnila, ze wszystkie samoloty
zostang przyjgte, a wymagane parametry lotniska wojskowego w Smolensku przekaza nota

do MSZ RP”.
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12) Zgoda dyplomatyczna na loty 7 i 10.04.2010 r. nie zawierata specjalnych warunkow

realizacji lotu pomimo wymogu wynikajacego z § 3.10, GEN 1.2-9 AIP FR i WNP.

Szkolenie zalogi

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Szkolenie lotnicze na samolotach Jak-40 1 Tu-154M bylo realizowane na podstawie
nieaktualizowanego PSzLT-73, w wyniku czego pomijano elementy szkolenia zwigzane
z nowym wyposazeniem samolotdw. Obnizalo to poziom bezpieczenstwa wykonywanych
operacji lotniczych.
W celu realizacji podstawowego szkolenia lotniczego na samolotach Tu-154M 1 Jak-40,
utrzymania wlasciwych nawykoéw pilotazowych, dziatania zatogi w sytuacjach szczegdlnych
oraz awaryjnych, mozliwosci oceny jej wspOlpracy i1 zarzadzania (jej) zasobami (CRM), jak
réwniez wlasciwego reagowania na generowane przez systemy samolotu ostrzezenia i alarmy
(TAWS, TCAS), nie wykorzystywano symulatorow lotu. Sporadyczne treningi na symulatorze
lotu samolotu Tu-154M mialy miejsce podczas odbioréw samolotow z remontu 1 nie miaty
cech planowego i systematycznego szkolenia.
W 36 splt nie prowadzono skutecznego procesu wdrazania zatdég lotniczych do obshugi
nowych urzadzen (TAWS, TCAS). Z analizy zapiséw rejestratorow lotu wynika, ze piloci
czesto ignorowali sygnaly urzadzenia TAWS, co wskazuje na brak znajomosci jego obstugi.
W procesie szkolenia lotniczego w 36 splt nie wykorzystywano informacji z analizy danych
z rejestratorow lotu.
W 36 splt nie prowadzono analizy danych z rejestratoréw lotu (np. wystapienia sygnatow
generowanych przez TAWS lub nieustabilizowanych podej$¢) pod katem identyfikacji
niepozadanych zachowan w dzialaniach zatog lotniczych, co nie pozwalato na podjgcie akeji
korygujacych w zakresie szkolenia zatog lotniczych.
Nadawanie 1 podtrzymywanie waznos$ci niektérych uprawnien dowodcy, drugiego pilota i
nawigatora bylo realizowane z naruszeniem metodyki szkolenia, postanowien RL-2006,
IOLP-2005 oraz innych dokumentdéw szkoleniowych.
W odniesieniu do czlonkéw zatogi lotniczej nie byla zachowana wymagana programem
szkolenia rytmika realizowania poszczegdlnych zadan (éwiczen), co bylo niezgodne z
metodyka szkolenia i miato wplyw na cato$¢ procesu szkolenia i poziom wyszkolenia
pilotoéw.
Proces szkolenia oraz gotowo$¢ do realizacji zadan operacyjnych dowodcy statku
powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora pokladowego byly niewlasciwie
nadzorowane.
Analiza dokumentacji szkolenia lotniczego zalogi wykazata:
a) wiele przypadkow zanizania WA (wpisywanie warunkow gorszych niz te, w ktorych
realizowane byly ¢wiczenia);
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b) roznice w dokumentacji osobistej, eskadrowej oraz putkowej, dotyczacej nadawania
uprawnien do wykonywania lotow z wykorzystaniem odpowiednich systemow ladowania
przy odpowiednich minimalnych WA;

¢) niewlasciwe ewidencjonowanie szkolenia w zastonigtej kabinie;

d) prowadzenie ewidencji lotow wg czasu lokalnego obowiazujacego w RP, a nie wg czasu
UTC.

10) W 36 splt stosowano rozna w stosunku do zalozen interpretacj¢ przepisu z § 23 ust. 15
RL-2006 (wykonywanie lotbw w pozorowanych warunkach atmosferycznych) w celu
utrzymania zdolno$ci operacyjnej putku. Dziatania te miaty wplyw na proces szkolenia
lotniczego.

11) W odniesieniu do dowodcy, drugiego pilota i nawigatora nie byly przestrzegane terminy
aktualno$ci zdobytych uprawnien, kontroli techniki pilotowania inawigowania oraz
systematyczno$¢ wykonywania lotow treningowych, co skutkowato brakiem waznos$ci
kontroli techniki pilotowania w locie do strefy dowodcy statku powietrznego i drugiego
pilota oraz kontroli nawigowania nawigatora.

12) Dowodca statku powietrznego nie wykonywat lotow treningowych w 2009 i 2010 .

13) Nadanie dowddcy statku powietrznego uprawnien pilota doswiadczalnego III klasy na
samolocie Tu-154M zostato wykonane w sposob niezgodny z obowiazujacymi przepisami.

14) Szkolenie drugiego pilota i nawigatora w celu przygotowania ich do pelienia obowiazkéw
nawigatora poktadowego byto przeprowadzone niezgodnie z PSzLT-73.

15) W 36 splt nie przestrzegano wewngtrznych ustalen dotyczacych minimalnego doswiadczenia
lotniczego wymaganego do uzyskania dopuszczenia do wykonywania lotdéw o statusie
HEAD.

16) Nie realizowano szkolen z medycyny lotniczej przewidzianych ,Instrukcja szkolenia
specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu latajacego SZ RP”. Sygn.

Zdrowie 244/2008.

Wspolpraca zalogi

1) W 36 splt w procesie szkolenia piloci korzystali z nieaktualnej dokumentacji:
a) ,,I'echnologia 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.

2) 36 splt nie mial podrecznika standardowych procedur dla czteroosobowej zatogi samolotu
Tu-154M.

3) W 36 splt nie stosowano specjalistycznego treningu w zakresie CRM, MCC i ORM.

4) Przeprowadzone pojedyncze szkolenia w zakresie wspotpracy w zatodze wieloosobowej nie

gwarantowaly wymaganego poziomu wiedzy i umiej¢tnosci cztonkow zatogi.
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5)

6)

Analiza szkolenia oraz dziatania zatogi samolotu Tu-154M potwierdzita, ze poszczegdlni
cztonkowie zatogi nie mieli wytrenowanych i utrwalonych umiejgtno$ci dotyczacych
zarzadzania jej zasobami. Zatoga nie miata wypracowanych zasad wymiany informacji.
Czlonkowie zatogi biernie uczestniczyli w calo$ci procesu decyzyjnego, bezkrytycznie
przyjmujac wszystkie decyzje dowddcy.

Konieczno$¢ zapewnienia zdolnosci operacyjnej putku skutkowata dopuszczeniem do
sytuacji, w ktérej piloci wykonywali loty na wielu typach statkow powietrznych oraz na
réznych pozycjach w zatodze. Utrwalanie nawykéw koniecznych do bezpiecznego latania
w okres$lonej funkcji w zalodze i na konkretnym typie samolotu nie jest mozliwe przy

ciaglej zmianie funkcji.

Wyszkolenie personelu technicznego

1)

2)

3)

Proces szkolenia personelu technicznego byt realizowany niezgodnie z obowiazujacym
w 36 splt ,,Programem przeszkolenia technicznego personelu SIL w specjalnosci ptatowiec
1 silnik, osprzg¢t, URE na samolocie Tu-154M”, szczeg6lnie w zakresie liczby godzin
poswigcanych poszczegdlnym tematom, szkoleniu teoretycznemu i praktycznemu oraz
stosowania pomocy szkoleniowych.

Polegajacy gtownie na samoksztatceniu system szkolenia technikoéw stuzby inzynieryjno-
-lotniczej 36 splt w zakresie eksploatacji samolotow Tu-154M nie gwarantowat uzyskania
odpowiednich kwalifikacji.

Dokumentacja normujaca sposob przeprowadzania kontroli umiejetnosci i wykonywania
lotow w charakterze technika poktadowego z uwzglednieniem przypadkéw szczegodlnych

w locie na samolocie Tu-154M zawiera wiele sprzecznosci.

Dzialalnosé 36 splt

1)

2)

3)

4)

Putk realizowatl zadania, ktore na etapie planowania naruszaly przepisy dotyczace
ograniczen zwigzanych z normami nalotu, czaséw startowych oraz odpoczynku.

Stan osobowy personelu latajacego byl niewystarczajacy w stosunku do liczby 1 typow
statkow powietrznych oraz wykonywanych operacji lotniczych.

36 splt nie miatl opracowanych procedur w zakresie gromadzenia danych o wyposazeniu
1 stanie lotnisk, na ktore wykonywat loty.

W jednostce nie opracowano szczegétowych schematow indywidualnej odprawy przedlotowej
w zalezno$ci od charakteru wykonywanego zadania. Takie zalecenie zawarte byto w IOL-2008

w § 13 ust. 16 ,,Przygotowanie bezposrednie”.
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Nadzor nad dzialalnoscia 36 splt

1y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

W 36 splt w okresie od 2004 r. do dnia wypadku przeprowadzono dwie kontrole kompleksowe,
cztery kontrole problemowe i trzy nadzory stuzbowe DSP.

Kontrole w ramach nadzoru stluzbowego nie wykryty zadnych istotnych nieprawidtowosci
w szkoleniu lotniczym oraz w prowadzonej dokumentacji lotnicze;j.

Przeprowadzane kontrole kompleksowe i problemowe wykazywaty szereg systematycznie
powtarzajacych si¢ nieprawidtowosci, miedzy innymi w zakresie prowadzenia dziatalno$ci
profilaktycznej i szkoleniu teoretycznym.

Kontrola kompleksowa Departamentu Kontroli MON przeprowadzona w 2004 r. wykazata,
ze specyfika zadan wykonywanych przez 36 splt wymaga szczegdlnego nadzoru nad
dziatalnoscia szkolenia lotniczego.

Powtarzajace sig¢ zalecenia profilaktyczne po kolejnych kontrolach przeprowadzanych przez
rozne podmioty wskazuja na niski poziom nadzoru DSP nad wdrazaniem profilaktyki
w 36 splt.

Od 2004 r. do dnia wypadku w 36 splt nie przeprowadzono szczegdtowej kontroli
w zakresie szkolenia lotniczego, organizacji lotéw i1 nadawania uprawnien personelowi
latajacemu na samolocie Tu-154M.

W ramach nadzoru nad dziatalnos$cia 36 splt nie prowadzono analizy wplywu duzej liczby
zlecanych zadan operacyjnych na szkolenie personelu latajacego.

Niewlasciwy stan osobowy personelu latajacego na samolotach Tu-154M powodowat

nadmierne obciazenie zatdg i utrudniat prowadzenie szkolenia i treningu.

Dokumentacja normujaca wykonywanie lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych RP

1)

2)

3)

4)

5)
6)

RL-2006 nie zawiera nakazu stosowania zasad wspotpracy zatogi wieloosobowej (CRM), co
skutkowalo pominigciem tej tematyki w programach szkolenia oraz dokumentach
operacyjnych.

RL-2006 nie okresla sposobu przedtuzania uprawnien przez drugiego pilota w zalodze
wieloosobowe;.

RL-2006, ustalajac minimalne warunki zalogi na podstawie minimalnych warunkow
dowodcy, marginalizuje rolg drugiego pilota w zatodze.

RL-2006 nie zawiera przepisu nakazujacego przyjmowanie za warunki minimalne zalogi,
przy roznym poziomie wyszkolenia jej cztonkéw, minimum najbardziej ograniczajacego.

W RL-2006 nie ma zapiso6w ograniczajacych dostep do kabiny pilotow osob spoza zatogi.

W RL-2006 nie ma zapiséw odnoszacych si¢ do kategoryzacji lotnisk’', co w znacznym

stopniu utrudniato wtasciwe planowanie i1 przygotowanie do lotu na konkretne lotnisko.

71

Ustalenie lotnisk z uwzglednieniem ograniczen osiggowych (dhugos¢, wysoko$¢ n.p.m), wyposazenia nawigacyjnego
oraz ratowniczego, dostgpnosci stuzb ruchu lotniczego, obowiazujacych przepisow.
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7) RL-2006 nie zawiera szczegdtowych regulacji w zakresie wykonywania lotow réwnolegle
na wielu typach samolotow oraz pelnienia réznych funkcji w zatodze (dowodcy, drugiego
pilota, nawigatora).

8) Analiza przepisow RL-2006 wskazuje na niejednoznacznos$¢ zapisow, ktore w § 19 ust. 24
pkt 4 1 5 nakazuja przerwac znizanie na prostej do ladowania ze wzgledu na warunki lotu
lub zjawiska pogody, przy jednoczesnym istnieniu przepisu zawartego w § 23 ust. 17, ktory
dopuszcza wykonanie podejscia do ladowania niezaleznie od uzyskanych wcze$niej
informacji o WA do ladowania.

9) PSzLT-73 nie stawial wymagania stosowania symulatoréw w procesie szkolenia.

10) Pomimo przywolania w RL-2006 dokumentu Doc 8168, ktory okresla migdzy innymi
wymagania dotyczace kryteriow ustabilizowanego podejscia, nie opracowano procedur
w tym zakresie.

11) 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.

12) INOP WPL WARSZAWA OKECIE — EPWA odwotuje si¢ do wycofanej w 2009 r. ,,Instrukcji
zabezpieczenia 1 wykonywania lotéw statkOw powietrznych oznaczonych symbolem
»Wazny« nad terytorium RP — tymczasowa”, WLOP 341/2004.

13) Zadne przepisy stosowane w lotnictwie Sit Zbrojnych RP nie nakazuja pozostawienia na
lotnisku startu dokumentéw potwierdzajacych wykonanie obstug technicznych oraz arkusza

wywazenia samolotu.

Przygotowanie meteorologiczne

1) Dostep do informacji meteorologicznych z lotnisk wojskowych Federacji Rosyjskiej jest
w Polsce niewystarczajacy do zabezpieczenia migdzynarodowych lotow statkow powietrznych.

2) Informacje meteorologiczne z lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie byly dostgpne
w Polsce.

3) Szef Sztabu 36 splt wystapit w 2009r. do DSP w sprawie pozyskiwania informacji
meteorologicznej z lotniska SMOLENSK POENOCNY. Whiosek ten nie zostat zrealizowany
do dnia wypadku.

4) Przy planowaniu lotéw na lotnisko SMOLENSK POENOCNY wykorzystywano informacje
meteorologiczne ze stacji synoptycznej SMOLENSK POLUDNIOWY odlegtej o 10 km,
podajacej dane co trzy godziny.

5) W procesie prognozowania w CH SZ RP WA na lotnisku SMOLENSK POENOCNY nie
wykorzystano informacji z satelitow S$rodowiskowych oraz NOAA, w formacie

specjalizowanym dla wykrywania mgiet i chmur stratus.
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6)

7)

8)

9)

Analiza zdje¢ satelitarnych oraz sondowania aerologiczne pozwalaty na prognozowanie
wystapienia w rejonie Smolenska mgly adwekcyjno-radiacyjnej polaczonej z niskim
zachmurzeniem warstwowym typu stratus.

System pomiaréw i obserwacji meteorologicznych na lotnisku SMOLENSK POENOCNY
nie odpowiadal podstawowym wymogom przepisow ICAO 1 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
nawiazal tacznosci telefonicznej z jego zatoga w celu uzyskania informacji o panujacych na
lotnisku WA.

Zatoga samolotu Jak-40 nie przekazata po ladowaniu na lotnisku SMOLENSK POENOCNY

kontrolerowi WPL informacji o wystapieniu niebezpiecznych zjawisk pogody.

10) Zabezpieczenie meteorologiczne lotu samolotu Tu-154M bylo realizowane niewtasciwie

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 POENOCNY wykonywanych przez
zmiang¢ dyzurng biura meteorologicznego bazy lotniczej w TWERZE, w tym
nieprognozowanie powstania mgty pomimo informacji, ze na kierunku adwekcji takie
mgly juz powstaty;

c) organizacji 1 realizacji pomiaré6w 1 obserwacji meteorologicznych na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY;

d) przekazywania przez KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY zalogom statkow

powietrznych niepeinych informacji o WA na tym lotnisku.

11) WA w rejonie podejscia do progu DS 26 lotniska SMOLENSK POENOCNY nie pozwalaty

na wykonywanie lotu ponizej minimalnej wysoko$ci znizania samolotu Tu-154M 1 mialy

wplyw na zaistnienie wypadku.

Przvgotowanie zalogi do lotu - wstepne przygotowanie do lotu

1)
2)

3)

Sktad zatogi samolotu Tu-154M zostat wyznaczony 09.04.2010 r.

Dowddca 1 eskadry lotniczej przed wyznaczeniem zatogi nie sprawdzil waznos$ci dopuszczen,
aktualno$ci nawykow pilotazowych, kontroli techniki pilotowania i nawigowania
poszczego6lnych cztonkoéw zatogi.

Dowddca jednostki, podpisujac 09.04.2010 r. rozkaz lotu samolotu Tu-154M do SMOLENSKA
w dniu 10.04.2010 r., zatwierdzit sktad zalogi i jej gotowos¢ do lotu.
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4)

5)

6)

7)

8)

Wstegpne przygotowanie zatogi do lotu zostato przeprowadzone w trybie indywidualnym.
Zatoga nie miata mozliwosci spotkania si¢ w przeddzieh 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 36 splt w 2009 r.) kart podejécia lotniska SMOLENSK POLNOCNY.

Ztozone plany lotu na 10.04.2010 r. byly powieleniem planéw z 7.04.2010 r. na lot do
SMOLENSKA z Premierem RP, czego dowodem jest fakt wybrania lotniska WITEBSK
jako lotniska zapasowego. 7.04.2010 r. lotnisko to bylo czynne, natomiast zgodnie z AIP FR
1 WNP w dniu 10.04.2010 r. (dzieh wolny od pracy) bylo nieczynne i nie moglo by¢
lotniskiem zapasowym.

Nawigator nie znat jgzyka rosyjskiego w stopniu umozliwiajacym prowadzenie
korespondencji radiowej w tym jezyku.

Z powodu p6znego powrotu z rejsu do Gdanska oraz potrzeby dodatkowego przygotowania
si¢ do lotu w dniu nastgpnym nawigator nie miat zapewnionego minimalnego czasu

odpoczynku pomigdzy kolejnymi czasami startowymi.

Bezposrednie przyvgotowanie do lotu

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Proba silnikow samolotu zostala przeprowadzona bez obecnosci przedstawiciela komisji
oblotéw samolotow 1 smigtowcow.

Zatoga nie wykonala pelnego wizualnego przegladu samolotu przed lotem podczas
przyjmowania go od stuzby SIL.

Odprawa przedlotowa zatogi odbyta si¢ najprawdopodobniej na poktadzie samolotu migdzy
godz. 04:21 a 04:46.

Bezposrednie przygotowanie dowddcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora
poktadowego odbywalo si¢ w deficycie czasowym spowodowanym spoznionym okoto po6t
godziny przyjazdem na lotnisko.

W przygotowaniu przedlotowym nie zwrocono uwagi na opracowanie dokumentacji
lotniczo-meteorologicznej przez niewlasciwa osobg funkcyjna, nieczynne lotnisko
w WITEBSKU przyjete w planie lotu jako lotnisko zapasowe oraz nieaktualna prognoze
pogody (TAF) dla tego lotniska.

Dowoddca statku powietrznego nie potwierdzil przyjecia samolotu w ,,Ksiazce obshlugi

samolotu”.
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Nadzor nad bezposrednim przyvgotowaniem do lotu

1) Nieobecnos¢ oso6b nadzorujacych bezposrednie przygotowanie do lotow z ramienia DSP
136 splt w godz. 03:00-04:00 miata wptyw na brak koordynacji przy podejmowaniu decyzji
dotyczacych wykorzystania samolotu zapasowego dla lotu HEAD, co naruszato zasady
zawarte w ,,Instrukcji HEAD”.

2) Zbyt pdzne przekazanie przez kontrolera WPL do DML informacji od zatogi samolotu
Jak-40 o WA panujacych podczas ladowania opdznito dziatania COP.

Przebieg lotu

1) Zatoga przyjeta do lotu samolot w konfiguracji niezgodnej z IUL 1 dokumentacja samolotu.

2) Zaloga okreslita w planie lotu dlugotrwalo$¢ lotu, opierajac si¢ na ilosci paliwa zawierajacej
réwniez paliwo balastowe, co bylo dziataniem niewlasciwym.

3) Zaloga wprowadzita do systemu FMS wspotrzedne punktow nawigacyjnych opublikowanych
na kartach podejécia do lotniska SMOLENSK bez weryfikacji uktadu wspotrzednych.

4) Zatoga nie wykonata procedury antyhatasowej po starcie z lotniska EPWA.

5) Zaloga schowata klapy do wartos$ci 0° przy zbyt matej predkosci.

6) Po starcie z WARSZAWY zaloga przekroczyta predkos¢ 250 weztdow ponizej FL100.

7) Zatoga po punkcie ASKIL bez zgody kontrolera zmienita trasg lotu w stosunku do planowane;.

8) Zaloga utrzymywala wysoko$¢ 3700 m zamiast wysokosci 3600 m, do ktdérej otrzymata
zgodg na znizanie.

9) Dowodca samolotu nie omowit z cztonkami zatogi sposobu wykonania podejscia do
ladowania, nie okreslit czasu na podjecie decyzji o odlocie na lotnisko zapasowe oraz nie
zweryfikowal WA na wybranych lotniskach zapasowych.

10) Dowddca statku powietrznego przed rozpoczgciem znizania nie ustalit z cztonkami zatogi
minimalnej wysoko$ci znizania.

11) Zatoga nie przeprowadzita analizy dopuszczalnej masy samolotu do ladowania dla DS 26
przy panujacych WA.

12) Prog zadzialania sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci na radiowysoko$ciomierzu
dowodcy zostal ustawiony na 65 m, podczas gdy przy wykonywaniu karty kontrolnej ,,Przed
rozpoczeciem znizania” dowodca oglosit ustawienie wartosci 100 m.

13) Zatoga nieprawidlowo przygotowata do pracy urzadzenie TAWS. Wobec braku mozliwosci
uzycia trybu pracy QFE (baza danych TAWS nie zawierata lotniska SMOLENSK) nalezato
uzy¢ trybu pracy TERRAIN INHIBIT, co byto opisane w zataczniku do IUL.

14) Technik pokladowy nie zameldowat dowodcy statku powietrznego o przelaczeniu trybu

funkcjonowania instalacji paliwowej z r¢cznego na automatyczny.
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15) Szefowa poktadu zglosita dowodcy gotowos¢ poktadu do ladowania bez doktadnego
sprawdzenia zapigcia pasow przez pasazerow przed ladowaniem (wiele ofiar wypadku nie
miato zapigtych pasow).

16) 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”.

17) Przestawienie przez zaloge wysokoSciomierzy na cisnienie o wartosci 745 mmHg/993 hPa
przed osiagnigciem poziomu przejSciowego bylo niezgodne z poleceniem kontrolera
1 obowiazujacymi zasadami w tym zakresie.

18) Zaloga zbyt wczesnie odczytata kartg kontrolna ,,Po osiagnigciu wysokosci przejsciowe;”.

19) Zatoga wykorzystata system FMS jako Zrédlo sygnatéw do sterowania ABSU w procesie
podejscia do ladowania, co byto niezgodne z uzupetieniem do IUL dotyczacym urzadzenia
UNS-1D.

20) Czlonkowie zatogi nie korzystali w trakcie podejscia do ladowania ze wskazan
wysoko$ciomierzy barometrycznych, co byto niezgodne z RL-2006.

21) Zaloga nie zastosowala podczas podejscia klap 45° 1 uzyta klap 36°.

22) Zatoga nie rozpoczeta znizania w miejscu okreslonym przez KSL jako punkt wejscia
w $ciezke znizania.

23) Czlonkowie zalogi nie zglaszali osiagnigcia 1 przekroczenia minimalnej wysokosci znizania.

24) Zaloga nie reagowala na utrzymywanie podczas podejscia z wykorzystaniem automatu
ciagu zbyt niskich obrotow silnikow na wysokosci 200 m, co jest niezgodne z IUL.

25) Czlonkowie zatogi nie reagowali na nieutrzymywanie przez dowddcg nakazanej predkosci
lotu oraz przekraczanie predkosci znizania 5 m/s podczas podejscia.

26) Nawigator odczytywal wysoko$¢ wskazywana przez radiowysokosciomierz od wysokosci
300 m, a nie od 60 m, jak nakazywata IUL.

27) Przetaczenie przez dowoddcg samolotu wysokosciomierza WBE-SWS na cis$nienie
standardowe zwigkszylo wskazywana przez ten wysokos$ciomierz wysokos$¢ o 168 m.

28) Zatoga nie wykonata procedury odej$cia zgodnie z IUL, pomimo przekroczenia minimalnej
wysokos$ci znizania, co byto jednoczesnie ztamaniem zasad opisanych w RL-2006.

29) Jednoczesne wykonywanie przez dowddcg samolotu funkcji pilota lecacego oraz
prowadzenie korespondencji radiowej nadmiernie obciazato go w trakcie lotu, szczegdlnie

W jego ostatniej fazie.

Sprawy medyczne

1) Zgon zaltogi i pasazerdw nastapit z powodu cigzkich wielonarzadowych obrazen wewngtrznych
powstalych w wyniku dzialania przeciazen hamujacych podczas zderzenia samolotu

z powierzchnia ziemi oraz niszczenia jego konstrukcji.
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2)

3)
4)

Brak szkiet korekcyjnych zaleconych przez WKLL do stosowania podczas lotu przez
nawigatora 1 technika pokladowego nie wptynal na realizowane przez nich czynno$ci
operatorskie.

W 36 splt stwierdzono przypadki wykonywania lotéw bez aktualnych badan w KNC.

Stan zdrowia cztonkéw zatogi samolotu Tu-154M nie mial wptywu na zaistnienie wypadku

lotniczego.

Technika lotnicza

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

10)

11)

Samolot Tu-154M mial wykonane wymagane remonty oraz obstugi iotrzymal resurs
techniczny 1 migdzyremontowy.

Stwierdzone nieprawidlowosci, ktore wystapity przed dniem 10.04.2010r., zar6wno
w obstudze technicznej samolotu, jak i w jego uzytkowaniu w locie, nie mialy wptywu na
zdarzenie.

W trakcie bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M do lotu, podczas ktérego
doszto do wypadku, personel techniczny 36 splt prawidlowo wykonal wszystkie wymagane
czynnosci.

Instalacje ptatowcowe oraz silnikowe samolotu byly napelione zgodnie z warunkami
technicznymi.

Radiostacja ARM-406P™* podczas catego lotu 10.04.2010 r. pozostawata wylaczona, co nie
miato wptywu na wypadek.

W dniu 10.04.2010r., od momentu uruchomienia silnikow przed startem z lotniska
WARSZAWA-OKECIE do zderzenia samolotu z przeszkodami terenowymi podczas
podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY, zesp6t napedowy oraz
wykorzystywane instalacje, systemy i wyposazenie samolotu Tu-154M dziataly prawidtowo.
Nie stwierdzono zwiazku przyczynowego pomigdzy stanem technicznym samolotu oraz
jego eksploatacja a zdarzeniem.

Personel techniczny 36 splt wykonujacy obstugi na samolocie Tu-154M mial uprawnienia
wydane na podstawie przepisow obowiazujacych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP.

Brak aktualnosci oraz spdjnosci niektorych dokumentéw normujacych dzialalno$¢ stuzby
inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP z innymi dokumentami normatywnymi
miat wplyw na nieprawidlowosci w zakresie przestrzegania przepisow.

Stwierdzone w dziatalnosci stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt nieprawidlowos$ci
w zakresie przestrzegania przepisOw nie mialty wptywu na wypadek.

Biorac pod uwage charakter wykonywanych zadan oraz liczbe typow i1 wersji statkow

powietrznych eksploatowanych w 36 splt, struktura oraz obsada Sekcji Techniki Lotniczej

2 Stuzy do zlokalizowania samolotu po wypadku lotniczym.
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nie gwarantowaly wlasciwego nadzoru nad eksploatacja sprzgtu lotniczego i szkoleniem

personelu stuzby inzynieryjno-lotnicze;.

12) Stuzba inzynieryjno-lotnicza 36 splt, dziatajac w strukturach nieadekwatnych do realizowanych

zadan 1 na podstawie nieaktualnych przepisoéw, a takze przy niewystarczajacym wsparciu ze
strony nadrzednych instytucji, wywiazywata si¢ z natozonych obowiazkéw w miar¢ swoich

mozliwosci i jej dzialanie nie miato wptywu na wypadek.

13) Wyposazanie samolotu Tu-154M w kolejne wersje przyrzadow pokladowych i urzadzen

nawigacyjnych byto prowadzone bez analizy skutkéw tego dziatania.

14) Dokumentacja samolotu nie zostata przettumaczona z jezyka rosyjskiego na polski pomimo

whniosku 36 splt w tej sprawie. Utrudniato to pracg personelowi shuzby inzynieryjno-lotniczej

oraz zatlogom samolotow.

Lotnisko SMOLENSK POELNOCNY

1)

2)

3)

4)

Karty podejscia lotniska SMOLENSK POENOCNY mimo wielu brakéw pozwalaty na

bezpieczne wykonanie podejscia i ladowania na DS 26.

Stan systemu $wietlnego nie spelnial wymagan technicznych wizualnych pomocy

nawigacyjnych.

Teren potozony bezposrednio przed progiem DS 26 porosnigty byt drzewami o wysokosci

przekraczajacej wartos$ci dopuszczalne dla przeszkdd terenowych w tym obszarze:

a) przystaniajacymi elementy $§wietlnego systemu nawigacyjnego w warunkach ograniczone;j
widzialno$ci, utrudniajacymi zatogom statkdbw powietrznych orientacj¢ wzrokowa,
a GKL na BSKL obserwacj¢ samolotow na podejsciu do DS 26;

b) generujacymi duza liczbg ech statych (odbi¢ od przedmiotéw terenowych), co mogto
ogranicza¢ wykorzystanie radiolokatora ladowania (PRL), szczegdlnie w koncowej fazie
podejscia do ladowania;

¢) stanowiacymi powazne zagrozenie dla statkow powietrznych podchodzacych do progu
DS 26 w przypadku odchyleh od wyznaczonej S$ciezki ladowania, szczegodlnie
w warunkach ograniczonej widzialno$ci i w nocy.

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY nie bylo przygotowane do przyjmowania statkow

powietrznych w sposob zapewniajacy bezpieczne wykonywanie operacji lotniczych.

Shuzby ruchu lotniczego

1)

Kontrolerzy WPL nie mieli mozliwos$ci utrzymywania taczno$ci krotkofalowej z zatogami
statkbw powietrznych 36 splt ze wzgledu na brak w miejscu wykonywania swoich

obowiazkow urzadzenia zapewniajacego taka tacznosc.
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2) KL nakazal zatodze samolotu Jak-40 znizanie i zmiang kursu poza sektorem swojej
odpowiedzialnosci bez wtasciwej koordynacji i przekazania kierowania samolotem migdzy
sasiadujacymi organami shuzby ruchu lotniczego.

3) KL nie okreslit zatogom samolotow Jak-40 1 Tu-154M rodzaju podejscia do ladowania.

4) KL nie przekazal zalogom samolotow Jak-40, [1-76 1 Tu-154M informacji o zachmurzeniu
oraz widzialno$ci pionowej, pomimo mozliwosci pomiaru tych wartosci na BSKL, BRL i DRL.

5) KL nie zadal od zaldég samolotow (Jak-40 It-76 1 Tu-154M) potwierdzania wszystkich
otrzymanych komend KSL aktualng wysokoscia lotu.

6) KL nie przerwal wykonania podejs¢ przez zatogi samolotu, I-76 po wystapieniu WA ponizej
WM lotniska.

7) KL zbyt p6zno wydat zatogom samolotow Jak-40 i [1-76 polecenie odejscia na drugi krag.

8) KL nie skonsultowal z dyzurnym synoptykiem bazy lotniczej Twer WA panujacych na
lotnisku i nie wystapit do przelozonych z propozycja zamkniecia lotniska SMOLENSK
POLNOCNY, w sytuacji gdy WA byly ponizej WM lotniska i powinno by¢ wydane
ostrzezenie SZTORM.

9) KL nie reagowat na niewlasciwe prowadzenie korespondencji radiowej przez KSL.

10) KL nie podejmowal samodzielnie decyzji dotyczacych kierowania lotami.

11) KSL sporadycznie zabezpieczat loty jako KSL w ostatnich 12 miesigcach (9 zmian, w tym
tylko 2 zmiany w TWA wiacznie z 10.04.2010 r.).

12) KSL nie odbyt praktycznego treningu zapoznawczego i zaliczenia egzaminu praktycznego
kierowania lotami na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY (niezgodnie z FAP PP GosA
pkt 216).

13) KSL informowat zalogg samolotu Tu-154M o prawidtowe] pozycji w trakcie podejscia,
niezgodnie z faktycznym polozeniem wzgledem osi DS i §ciezki schodzenia.

14) KSL nie poinformowat zatogi samolotu Tu-154M o pozycji samolotu ponizej S$ciezki
schodzenia, gdy samolot byt poza obszarem 5 warto$ci maksymalnego wymiaru liniowych
odchylen od nakazanej $ciezki.

15) KSL nie przerwal podejscia wykonywanego przez zatoge samolotu Tu-154M po
przekroczeniu dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od S$ciezki
schodzenia.

16) KSL zbyt p6ézno wydat komend¢ nakazujaca przerwanie znizania i przejScie do lotu
poziomego ,,I"'opu30HT, cto onun” (,,Horyzont 101”).

17) KL 1 KSL zabezpieczali loty 10.04.2010 r. niezgodnie z przepisami FAP PP GosA
1,,Zasadami i frazeologia korespondencji radiowej przy wykonywaniu lotéw i kierowaniu

ruchem lotniczym”.
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Zabezpieczenie wysokosciowo-ratownicze i ratownictwo lotnicze

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Zabezpieczenie medyczne lotniska SMOLENSK POENOCNY nie gwarantowato udzielenia
pomocy medycznej 96 osobom na poktadzie samolotu Tu-154M.

Sposéb dziatania strazy pozarnej nie zapewnil sprawnego prowadzenia akcji ratowniczo-
-gasniczej na terenie lotniska SMOLENSK POENOCNY.

Komisja nie stwierdzita zwiazku przyczynowego pomigdzy zabezpieczeniem i wykorzystaniem
wyposazenia ratowniczego zalogi oraz urzadzen ratowniczych statku powietrznego
a zdarzeniem lotniczym.

Stuzba wysoko$ciowo-ratownicza 36 splt dziatata prawidtowo.

Zatoga byla wilasciwie wyposazona do lotu 1 w petni przygotowana do wykorzystania
otrzymanych $rodkéw oraz racjonalnego dzialania w sytuacji awaryjne;j.

W 36 splt szkolenie wysokosciowo-ratownicze w zakresie wykonywania skokow

spadochronowych nie byto realizowane.

. PRZYCZYNY, ZAKWALIFIKOWANIE ZDARZENIA I NIEDOCIAGNIECIA

)

2)

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia
Przyczyna wypadku byto zej$cie ponizej minimalnej wysokos$ci znizania, przy nadmierne;j

predkosci opadania, w warunkach atmosferycznych uniemozliwiajacych wzrokowy kontakt

z ziemig 1 spoznione rozpoczecie procedury odej$cia 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.

Czynniki majace wplyw na przyczyne¢ zdarzenia lotniczego:

a) niekontrolowanie wysokosci za pomoca wysoko$ciomierza barometrycznego podczas
wykonywania podej$cia nieprecyzyjnego;

b) brak reakcji zatogi na komunikaty PULL UP generowane przez TAWS;

c) proba odej$cia na drugi krag przy wykorzystaniu zakresu pracy ABSU — automatyczne
,odejscie”;

d) przekazywanie przez KSL zatodze informacji o prawidlowym potoZzeniu samolotu wzglgdem
progu DS, $ciezki schodzenia i kursu, co moglo utwierdza¢ zalogg o prawidlowym
wykonywaniu podejscia, gdy w rzeczywistosci samolot znajdowal si¢ poza strefa
dopuszczalnych odchylen;

e) niepoinformowanie zalogi przez KSL o zejsciu ponizej $ciezki schodzenia i zbyt pdzne
wydanie komendy do przejscia do lotu poziomego;

f) nieprawidtowe szkolenie lotnicze zaldg w 36 splt na samolotach Tu-154M.

63/71



3) Okolicznosci sprzyjajace:

a) niewlasciwa wspotpraca zalogi powodujaca nadmierne obciazenie dowddcey statku
powietrznego w ostatniej fazie lotu;

b) niedostateczne przygotowanie zatogi do lotu;

c¢) niedostateczna wiedza czlonkow zalogi w zakresie funkcjonowania systeméw samolotu
oraz ich ograniczen;

d) niewlasciwe wzajemne monitorowanie czynnosci przez cztonkdow zatogi oraz brak reakcji
na popeiniane biedy;

e) nieprawidlowy dobor sktadu zatogi do realizacji zaplanowanego zadania,

f) nieskuteczny bezposredni nadzér DSP nad szkoleniem lotniczym w 36 splt;

g) nieopracowanie w 36 splt procedur dotyczacych dziatania zatogi w przypadku:

* niespetnienia kryteriow ustabilizowanego podejscia;

* korzystania z RW przy wyznaczaniu wysokosci alarmowej dla r6znych rodzajow podejs¢;

* podziatu czynnosci w zalodze wieloosobowej;

h) sporadyczne zabezpieczanie lotoéw przez KSL w ciagu ostatnich 12 miesigcy, w szczego6lnosci
w TWA, oraz brak praktycznego przygotowania na stanowisku KSL na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY.

4) Zakwalifikowanie do grup przyczynowych

»Niewlasciwa organizacja lotow lub szkolenia lotniczego, wynikajaca z nieprzestrzegania
ustalonych zasad, niewystarczajacego przeszkolenia cztonkéw zatogi z powodu naruszenia
metodyki procesu szkolenia lotniczego, wykonywania przez zatogi zadan lotniczych
w sposOb 1w warunkach nieodpowiadajacych poziomowi ich wyszkolenia lub wynikajaca
z niedoskonalo$ci przepisow normujacych ten proces (0)”.

,»Blad w technice pilotowania, podjecie przez cztonka zatogi nicodpowiedniej — w stosunku
do zaistniatej sytuacji — decyzji (B)”.

»Niewlasciwe dzialanie stuzb lotow w zakresie kontroli ruchu lotniczego i kierowania
zabezpieczeniem lotow spowodowane btgdna ocena sytuacji i podjeciem niewtasciwej decyzji
(SL)”.

5) Niedociagnigcia

W trakcie prowadzonych sprawdzen i analiz poszczegdlne grupy robocze Komisji
(podkomisje specjalistyczne) stwierdzily szereg niedociagni¢¢ i nieprawidlowosci w obszarach
funkcjonujacych w 36 splt systemow:

* szkolenia lotniczego;
* organizacji lotow i kierowania lotami;
» techniki lotniczej i jej eksploatacji;

* zabezpieczenia meteorologicznego.
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Ze wzgledu na specyfike obszarow, w jakich prowadzone byly badania wypadku,

stwierdzone nieprawidlowos$ci zostaly sformulowane i szczeg6lowo opisane i wyjasnione

w zalacznikach protokolu.

Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze stwierdzone nieprawidtowosci w zaden sposob nie
przyczynily si¢ bezposrednio do wypadku, jednak ich analiza wskazuje na brak skutecznego
systemu nadzoru nad ww. obszarami, co w ocenie Komisji doprowadzilo do znaczacego
obnizenia jakosci pracy oraz wrgcez patologii.

Propozycje rozwiazan naprawczych stwierdzonych nieprawidlowosci  znalazly
odzwierciedlenie w zaleceniach profilaktycznych zaproponowanych przez Komisj¢. Jednak
wocenie Komisji proces naprawczy powinien obja¢é wszystkie obszary zwiazane
z funkcjonowaniem 1 dziatalno$cia lotnictwa Sit Zbrojnych, réwniez te ktoérymi nie

zajmowala si¢ Komisja w swoich badaniach.
5. WNIOSKI I ZALECENIA ZE WSKAZANIEM ADRESATA
Komisja proponuje wprowadzi¢ nastgpujaca profilaktyke:

Prezes Rady Ministrow

Zleci¢ uporzadkowanie stanu prawnego dokumentow odnoszacych si¢ do specjalnego

transportu lotniczego.

Kancelaria Prezesa Rady Ministrow

Kancelaria Prezydenta RP

Kancelarie Sejmu i Senatu

Dowodca Sil Powietrznych

Opracowa¢ zasady wspolpracy 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

Dowodca Sil Powietrznych

Opracowa¢ zasady wspOlpracy zamawiajacego z organizatorem lotu, ktdre w procesie organizacji
specjalnego transportu lotniczego zapewnia organizatorowi oceng¢ mozliwosci bezpiecznego

wykonania zadania.
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Minister Spraw Zagranicznych

we wspolpracy 7 Ministrem Qbrony Narodowej

Ustali¢ procedury pozyskiwania informacji meteorologicznych z lotnisk nieprzekazujacych

danych do wymiany mi¢dzynarodowej w zakresie niezbednym do realizacji lotow na lotniska.

Minister Obrony Narodowej

Rozwazy¢ wniesienie do ,,Instrukcji organizacji lotow statkéw powietrznych o statusie HEAD”
poprawki umozliwiajacej rezygnacj¢ z wykonywania oblotow komisyjnych na statkach

powietrznych wyposazonych w nowoczesne rejestratory poktadowe.

Szef Sztabu Generalnego WP

1) Dokona¢ weryfikacji przepisow regulujacych sposob i zakres prowadzenia przez DSP
nadzoru nad procesem szkolenia lotniczego w 36 splt.

2) Dokona¢ weryfikacji systemu archiwizacji dokumentacji eksploatacyjnej statkow
powietrznych uzytkowanych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Jednym z kryteriow, jakie musi
spetnia¢ prawidtlowo funkcjonujacy system, jest zapewnienie mozliwosci odtworzenia

historii eksploatacji kazdego statku powietrznego od wdrozenia do wycofania z uzytkowania.

Dowodca Sit Powietrznych

1) Sprawdzi¢ prawidtowos$¢ nadania uprawnien personelowi latajacemu 36 splt.

2) Opracowa¢ nowe zasady szkolenia 1 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) Opracowac i wprowadzi¢ program szkolenia teoretycznego i praktycznego zaldg lotniczych
na samolocie Tu-154M uwzgledniajacy aktualne wyposazenie samolotu i wykorzystanie
symulatorow.

4) Opracowac¢ dokument nakazujacy wykorzystywanie materiatow z rejestratorow poktadowych
w procesie szkolenia lotniczego i lotach operacyjnych dla poszczegdlnych typow statkow
powietrznych.

5) Wprowadzi¢ okresowe szkolenia i treningi praktyczne z zakresu CRM, MCC i ORM
w specjalistycznych osrodkach szkoleniowych.

6) Opracowac instrukcje wspotdziatania w zatogach wieloosobowych (personel latajacy
i poktadowy), zawierajace zestaw standardowych czynno$ci zalogi w poszczegodlnych
fazach lotu, z uwzglednieniem szczego6lnych sytuacji w locie.

7) Opracowaé zatacznik do ,,Regulaminu lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolite]
Polskiej” okreslajacy zasady wykonywania lotow w zatogach wieloosobowych. Specyfike

wykonywania lotow w zatogach wieloosobowych uwzgledni¢ w przepisach i dokumentach
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przywotanych przez ,,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”.
Do opracowania zaleca si¢ wykorzysta¢ przepisy EU-OPS.

8) Wprowadzi¢ do ,,Regulaminu lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”
1 ,,Instrukcji organizacji lotow statkéw powietrznych o statusie HEAD” zapisy nakazujace
opracowanie prognoz i komunikatow meteorologicznych dla lotow HEAD przez Szefostwo
Stuzby Hydrometeorologicznej SZ RP.

9) Opracowac zasady dajace organizatorowi lotu mozliwos$¢ ustalenia warunkéw minimalnych
realizacji zadania wyzszych niz minimalne WA zatogi, w zalezno$ci od trudnosci operacji,
wyposazenia miejsc ladowania i doswiadczenia zatogi.

10) Opracowa¢ zasady prowadzenia nadzoru operacyjnego w lotach migdzynarodowych
(uwzgledniajac utrzymywanie facznosci).

11) Przeprowadzi¢ z DSO COP oraz kontrolerami (koordynatorami) shuzby ruchu lotniczego
szkolenie na temat: ,,Obowiazki o0s6b funkcyjnych w zakresie meteorologicznego
zabezpieczenia lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”.

12) Przeprowadzi¢ analizg¢ realizacji szkolenia wysoko$ciowo-ratowniczego w zakresie
wykonywania skokow spadochronowych przez techniczny personel latajacy.

13) Przettumaczy¢ na jezyk polski dokumentacj¢ statkow powietrznych eksploatowanych
w 36 splt lub zorganizowac¢ kursy jezykowe dla personelu latajacego i technicznego.

14) Zwerytikowa¢ w 36 splt funkcjonowanie systemu zapewnienia jakosci.

15) Rozwazy¢ wystapienie do OKB ,,Tupolew” o zmiang miejsca zabudowy radiostacji ARM-406P
1jej systemu antenowego na samolocie Tu-154M nr 102.

16) Rozwazy¢ potrzebe wykorzystywania samolotu Tu-154M nr 102 w réznej konfiguracji
przedziatéw pasazerskich. Jezeli tak, wystapi¢ do OKB ,,Tupolew” o opracowanie odpowiedniej
dokumentacji umozliwiajacej dokonywanie zmian konfiguracji przez personel 36 splt.

17) Opracowaé szczegbtowy zakres kompetencji i obowiazkow komisji oblotow samolotow
1 $miglowcow.

18) Dostosowac struktury stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt do realizowanych przez t¢ jednostkg

zadan.

Dowodca Sil Powietrznych

wraz 7 Szefem Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych

1) Wyposazy¢ statki powietrzne lotnictwa Sit Zbrojnych RP zobowiazane do utrzymywania
tacznos$ci dalekiego zasiegu w urzadzenia umozliwiajace prowadzenie tej facznosci w lotach
poza granicami panstwa.

2) Opracowac zasady 1 sposoby realizacji procesu szkolenia technicznego personelu latajacego,
wprowadzi¢ nadzor nad jego praktyczna realizacja, weryfikacja i potwierdzaniem uprawnien

oraz wskaza¢ organ odpowiedzialny za te procesy.
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3) Zweryfikowa¢ dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania
lotow w sktadzie zalogi na statkach powietrznych.

Szef Inspektoratu Wsparcia Sil Zbrojnych

1) Zweryfikowa¢ kryteria doboru i dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do
samodzielnej obshugi statkéw powietrznych.

2) Opracowac¢ nowy dokument normujacy zasady pracy stuzby inzynieryjno-lotniczej w lotnictwie
Sit Zbrojnych RP, zgodnie ze zmianami w strukturach Sil Zbrojnych 1znowelizowanymi
dokumentami.

3) 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 dokumentacj¢ nieaktualna.

4) Opracowaé 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.

5) Przeanalizowa¢ dotychczasowy system pozyskiwania i wdrazania biuletynéw technicznych
oraz innych dokumentow wprowadzajacych zmiany w eksploatacji samolotu Tu-154M.
Uzgodni¢ z OKB ,,Tupolew” zasady ich dystrybucji. Sprawdzi¢ biuletyny iinne wydane
dokumenty.

Szef Szkolenia Sit Powietrznych

Prowadzi¢ systematycznie szkolenia z medycyny lotniczej, jako integralnej czgsci szkolenia

lotniczego dla personelu latajacego Sit Zbrojnych RP.

Dowodca 36 splt

1) Opracowac w 36 splt zasady przygotowania operacji lotniczej i dokumentowania tego procesu.
Zaleca si¢ wykorzystanie przepisow EU-OPS.

2) Opracowac zasady podziatu na kategorie lotnisk i ladowisk, na ktore moga by¢ wykonywane
operacje lotnicze.

3) Opracowa¢ zasady przekazywania koordynatorowi ruchu lotniczego 36 splt informacji
o niebezpiecznych zjawiskach pogody i niebezpiecznych warunkach atmosferycznych przez
zatogi statkéw powietrznych.

4) Szkolenie specjalistyczne personelu shuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt prowadzi¢
w wyspecjalizowanych osrodkach w kraju lub za granica.

5) Opracowa¢ liste wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List — MEL) umozliwiajaca
wykorzystywanie samolotu Tu-154M z okreslonymi w MEL niesprawnos$ciami.

6) Zaprowadzi¢ ewidencje niemetrykowanego wyposazenia poktadowego statku powietrznego
takiego jak: fotele pasazerow, kanapy, stoly, elementy wystroju przedzialow pasazerskich,

elementy wyposazenia przedziatéw kuchennych.
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7) Opracowac¢ nowa instrukcjg operacyjna wojskowego portu lotniczego WARSZAWA-OKECIE.

Szef Szefostwa Stuzby Hydrometeorologicznej Sit Zbrojnych RP

1) Opracowac zasady organizacji i realizacji zabezpieczenia meteorologicznego dla wyznaczonych
do przyjecia statkow powietrznych o statusie HEAD lotnisk i1 ladowisk bez zabezpieczenia
meteorologicznego.

2) Poprawi¢ jako$¢ szkolen meteorologow w lotnictwie Sit Zbrojnych, z uwzglednieniem

wykorzystywania nowoczesnych zrodet informacji meteorologicznych.

Szef Inspektoratu Wojskowej Stuzby Zdrowia

Wprowadzi¢ kontrole przestrzegania termindw waznosci badan w KNC oraz zalecen
wojskowe] komisji lotniczo-lekarskiej przez podleglty personel latajacy, atakze prowadzenia

dokumentacji medycznej w jednostkach lotniczych.

Federacja Rosyjska

Rozwazy¢ mozliwos¢ uzupetnienia AIP FR 1 WNP o informacje okreslajace sposob planowania
i wykonywania lotdéw poza przestrzenia sklasyfikowana, w tym procedure pozyskiwania

niezbgdnych informacji.

Informacje o sposobie realizacji wnioskow i propozycji zalecen KBWL LP przesta¢ zgodnie
z wprowadzonymi przez Szefa Sztabu Generalnego WP do dziatalnosci biezacej ,,Zasadami
nadzoru nad realizacja zalecen profilaktycznych z zakresu bezpieczenstwa lotow” (pismo

SG/1460/10 z dnia 24.09.2010 r.).
. ZASTRZEZENIA DO TRESCI PROTOKOLU

Czlonkowie Komisji nie zgtaszaja zastrzezen do tresci protokotu.

Zalaczniki — 8:

Zatacznik nr 1 —JAWNE na 97 str. —tylko z egz. nr 1 (w poz. egzemplarzach na ptycie CD
nr 2144/AK/192/2010/11);
Zalacznik nr 2 —JAWNE na 73 str. — tylko zegz. nr 1 (w poz. egzemplarzach na ptycie CD
nr 2144/AK/192/2010/11);
Zatacznik nr 3 —JAWNE na 44 str. —tylko zegz. nr 1 (w poz. egzemplarzach na ptycie CD
nr 2144/AK/192/2010/11);
Zatacznik nr 4 —JAWNE na 695 str. + 1 ptyta CD - tylko z egz. nr 1 (w poz. egzemplarzach

na ptycie CD nr 2144/AK/192/2010/11);

Zatacznik nr 5—JAWNE na 4 str. —tylko zegz. nr 1 (w poz. egzemplarzach na ptycie CD
nr 2144/AK/192/2010/11);

Zalacznik nr 6 — JAWNE na 42 str. — tylko zegz. nr 1 (w poz. egzemplarzach na ptycie CD
nr 2144/AK/192/2010/11);

Zatacznik nr 7—JAWNE na 60 str. — tylko z egz. nr 1

Zalacznik nr 8 — JAWNE na 207 str. — tylko zegz. nr 1 (w poz. egzemplarzach na ptycie CD

nr 2144/AK/192/2010/11),
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Protokot podpisano dnia ££07.2011 r.

Podpisy cztonkéw Komisji:
Przewodniczacy
Zastepca
Sekretarz

Cztonkowie:
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Z treécia protokotu zapoznatem sig dnia42.2:@E..... 2011 r.

DOWODCA

36 specjalnego putku lotnictwa tranSﬁortowego

ptk pil. Mirostaw JEMIELNIAK

Wykonano w 5 egz.:

Egzemplarz nr 1 — a/a;

Egzemplarz nr 2 — Prezes Rady Ministrow;

Egzemplarz nr 3 — Dowddca Sit Powietrznych — Warszawa;

Egzemplarz nr 4 — Szef Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych RP — Bydgoszcz;
Egzemplarz nr 5 — Dowddca 36 specjalnego pulku lotnictwa transportowego — Warszawa;

Sporzadzita: KBWL LP
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