Zalacznik nr 2

ORGANIZACJA LOTOW I SZKOLENIA LOTNICZEGO

1. Ustalenia podkomisji lotniczej odnosnie do:

1) planowania lotow i przygotowania do nich personelu latajacego

Opis dzialan organizacyjnych zwiazanych z lotem do SMOLENSKA

Temat obchodéw 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej poruszono w dniu 08.12.2009 r. na
spotkaniu Podsekretarza Stanu Kancelarii Prezydenta RP z Ambasadorem Federacji
Rosyjskiej w RP. Zasygnalizowano wowczas mozliwo$¢ wizyty Prezydenta RP w Katyniu.
Ambasador FR przekazal, ze strona rosyjska jeszcze nie zdecydowala o udziale w nich
przedstawiciela wladz FR. Nastgpnego dnia w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow (RM)
odbylo si¢ spotkanie, ktorego celem byta koordynacja prac rzadowych zwiazanych
z organizacja planowanych na 13.04.2010 r. obchodéw. Szef Kancelarii zwrdcit si¢ do
Prezesa RM o powotanie pelnomocnika ds. organizacji centralnych uroczystosci. Na
spotkaniu nie podejmowano dyskusji na temat wizyty delegacji polskiej w Katyniu. We
wnioskach ze spotkania wskazano migdzy innymi: ,,aby unikna¢ mozliwo$ci »rozgrywania«
przez Rosj¢ udzialu najwyzszych wladz panstwowych RP w zblizajacych si¢ uroczystosciach
rocznicowych (...), nalezaloby zawczasu ustali¢ range przedstawicieli 1 konkretny plan
obchodow™.

11.01.2010 r. w Ministerstwie Kultury i Dziedzictwa Narodowego (MKiDN) odbyto si¢
kolejne spotkanie w sprawie organizacji obchodéw. W spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele
MKiDN, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Rady Ochrony Pamigci Walk 1 Mgczenstwa
(ROPWiM) i Kancelarii Prezesa RM. Przedstawiono wstgpny termin wizyt zwigzanych
z obchodami w Katyniu (kwiecien), Charkowie (czerwiec), Miednoje (wrzesien) i Bykowni
(jesien). Jako podstawowy problem logistyczny wskazano transport uczestnikéw
uroczystosci. Uczestnicy spotkania zgodzili si¢, ze sprawa najwazniejsza jest uzyskanie od
Prezesa RM wiazacej deklaracji uczestnictwa w obchodach oraz wskazanie ewentualnej
daty jego przyjazdu do Katynia.

Kolejne spotkanie odbylo si¢ 19.01.2010r. w MKiDN'. W spotkaniu wzieli udziat
Podsekretarz Stanu w MKiDN, Podsekretarz Stanu w MSZ, Sekretarz ROPWiM, Dyrektor
Departamentu Spraw Zagranicznych (DSZ) Kancelarii Prezesa RM, Dyrektor Departamentu
Dziedzictwa Kulturowego w MKIiDN oraz Dyrektor Departamentu Wschodniego (DW)
w MSZ. Przedstawiciel Kancelarii Prezesa RM przekazal informacjg, ze Prezes RM

potwierdzit wstepnie swoj udzial w oficjalnych panstwowych uroczystosciach w Katyniu

' Z dostepnych materiatow nie udato si¢ ustali¢, kto byt inicjatorem tego spotkania.
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oraz zaakceptowat 10.04.2010 R. jako dat¢ gldwnej ceremonii. Sekretarz ROPWiM
zaproponowal utworzenie jednego osrodka koordynujacego wszelkie oficjalne przedsigwzigcia.

W dniu 27.01.2010r. Kancelaria Prezydenta RP powiadomita MSZ o planowanym
udziale Prezydenta RP w obchodach w kwietniu w Katyniu. Kopia pisma zostata przestana
do DW MSZ, Ambasady RP w Moskwie 1 Wspotprzewodniczacego Polsko-Rosyjskiej
Grupy ds. Trudnych oraz, za posrednictwem DW MSZ, do pozostatych uczestnikow
spotkania, ktore odbyto si¢ w dniu 19.01.2010 r. W piSmie nie wskazano konkretnej daty
wizyty oraz planowanych $rodkow transportu delegacji na miejsce obchodow.

W dniu 2.02.2010 r. odbyto si¢ kolejne spotkanie w ROPWiM. W sporzadzonej z tego
spotkania dla Szefa Kancelarii Prezesa RM notatce zawarto informacj¢ o konieczno$ci
zaplanowania odpowiednich $rodkow transportu na kwietniowe uroczysto$ci w Katyniu.
Stwierdzono, ze bedzie to pociag specjalny isamolot. Podczas spotkania zaprezentowano
dwa scenariusze uroczysto$ci. W obu wariantach obchodéw zatozony byt udziat zaréwno
Prezydenta RP jak i Prezesa RM. Zaproponowano wyjazd grupy roboczej do Katynia w celu
przeprowadzenia pierwszego rekonesansu, a nast¢pnie drugi wyjazd w celu spotkania ze
strong rosyjska i omowienia szczegdlow. Przedstawiciel ROPWiM, instytucji gromadzacej
i przekazujacej MSZ listy z nazwiskami wszystkich uczestnikow uroczystosci, zwrocit si¢
z prosba o przekazanie ostatecznej listy uczestnikdéw obchodow najpdzniej na miesiac przed
uroczysto$ciami’.

W dniu 23.02.2010 r. Podsekretarz Stanu MSZ zwroécil si¢ pisemnie do Szefa Kancelarii
Prezydenta RP o ostateczne potwierdzenie uczestnictwa Prezydenta RP w uroczystosciach
w Katyniu i przewodniczenia delegacji polskiej. Tego samego dnia Szef Kancelarii potwierdzit
uczestnictwo Prezydenta RP w uroczystosciach, atakze peina gotowos$¢ Kancelarii do
wspotpracy, konsultacji 1 koordynacji dziatan w realizacji tego przedsigwzigcia. Z pisma
Dyrektora III Europejskiego Departamentu MSZ FR do Ambasadora RP w FR wynika
jednak, ze do dnia 13.03.2010 r. nie poinformowano oficjalnie strony rosyjskiej
o planowanej wizycie Prezydenta RP. Kolejne pismo w sprawie uczestnictwa Prezydenta RP
w uroczysto$ciach w dniu 10.04.2010 r. zawieralo prosbg o niezwloczne notyfikowanie
stronie rosyjskiej przyjazdu Prezydenta RP i zostato przestane z Kancelarii Prezydenta RP
do MSZ w dniu 15.03.2010 r.’. Oficjalne powiadomienie strony rosyjskiej nastapito
16.03.2010 r.

Lista uczestnikow uroczystosci w dniach 7 i 10.04.2010 r. byla wielokrotnie zmieniana, a jej ostateczna wersja
zostata przekazana do zainteresowanych instytucji dopiero odpowiednio 6. 1 9.04.2010 r.

Pros$ba o niezwloczna notyfikacje¢ przyjazdu Prezydenta RP do Katynia uzasadniona zostata ,,pojawiajacymi sig
wypowiedziami MSZ Federacji Rosyjskiej” [przyp. Komisji brak powiadomienia o wizycie Prezydenta RP].
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W dniu 24.02.2010 r. Ambasada RP w FR przestata do MSZ RP notatk¢ informacyjna
dotyczaca spotkania Sekretarza Generalnego ROPWIM oraz przedstawicieli strony
rosyjskiej: Zastgpcy Naczelnika Zarzadu ds. Kontaktow Migdzynarodowych, Wspotpracy
Regionalnej i Turystyki, administracji obwodu smolenskiego, dyrektora Kompleksu
Memorialnego w Katyniu oraz jego zastgpcy, ktore odbyto si¢ w dniach 18-19.02.2010r.
w Katyniu. Celem spotkania byto przedstawienie koncepcji organizacji uroczystosci
rocznicowych. Wedlug notatki, Sekretarz Generalny ROPWiIM przedstawit stronie rosyjskiej
dwie koncepcje:

» zorganizowanie obchodow z jednoczesnym udzialem Premiera i Prezydenta RP, oraz
e dwoch uroczystosci — pierwszej, 7.04. z udzialem Premieréw Polski 1 Rosji, drugiej,

10.04. z udzialem Prezydenta RP.

Strona rosyjska stwierdzita, ze wariant osobnych wizyt Premiera i Prezydenta RP bylby
najbardziej korzystny. Strong rosyjska poinformowano réwniez, ze okoto 2-3.03.2010r.
przybedzie do Katynia grupa robocza, w skladzie ktorej beda przedstawiciele ROPWiM,
MSZ, BOR, Kancelarii Prezydenta RP 1 medidow w celu dokonania ostatecznych ustalen
w sprawie wizyt Premiera i Prezydenta RP. W notatce znalazta si¢ rowniez ogolna uwaga,
ze prowadzone byly rozmowy na temat funkcjonowania lotniska w SMOLENSKU bez
wskazania szczegdtow tej rozmowy.

W dniu 25.02.2010r. Kancelaria Prezydenta RP przekazata do ROPWiM pismo
z informacja o wyznaczeniu osoby odpowiedzialnej za przygotowanie uroczystosci zwiazanych
z obchodami 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej. W pismie nie okreslono zakresu zadan
1 obowiazkéw osoby upowaznionej do dziatan w tym zakresie. Komisji nie przedstawiono
zadnych innych dokumentow okreslajacych zakres obowiazkoéw i kompetencji tej osoby.

W dniu 1.03.2010 r. DW MSZ wystal not¢ do Ambasady RP w FR z informacja: ,.(...)
zuwagi na brak mozliwo$ci zorganizowania odpowiednich spotkan z przedstawicielami
strony rosyjskiej, przyjazd grupy przygotowawczej do Smolenska w dniu 3 bm. nie zostanie
zrealizowany”. Jest w niej rowniez prosba o pilne potwierdzenie mozliwo$ci przyjazdu
grupy przygotowawczej do Moskwy i1 Smolenska/Katynia 10-11.03.2010 r. lub w innym
zblizonym terminie. ,,Uczestnikom grupy zalezy na odbyciu spotkan z przedstawicielami
aparatu rzadu, protokotu MSZ, stuzby prasowej, FSO, stuzb odpowiadajacych za odprawe
paszportowa, sluzby konsularnej MSZ FR, wiladz Smolenska, kierownictwa muzeum
katynskiego, dowoddztwa lotniska wojskowego w SMOLENSKU, innych instytucji
zapewniajacych logistyke”.
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W dniu 2.03.2010r. do Ambasady RP w Moskwie wptynglo pismo od MSZ FR
zawierajace propozycje terminu spotkania grupy roboczej’ w dniach 15-20.03.2010 r. Przed
planowanym terminem przylotu grupy przygotowawczej Ambasada RP w Moskwie
przestata do MSZ RP pismo z nastepujaca informacja: ,,w zwiazku z likwidacja jednostki
wojskowej obstugujacej lotnisko w Smolensku nie ma technicznej mozliwosci wyladowania
samolotu specjalnego z grupa przygotowawcza wizyty Premiera RP (brak sprzetu
zabezpieczenia lotow w tym cystern paliwowych, mobilnych agregatoéw pradotwoérczych,
sprzgtu utrzymania pasa startowego)”.

W dniu 11.03.2010 r. Ambasada RP w FR przekazata do MSZ RP informacj¢ o kolejnej
zmianie terminu przyjazdu grupy roboczej. Powodem tej zmiany byla rozmowa, ktéra
przeprowadzit pracownik Ambasady z Dyrektorem III Europejskiego Departamentu MSZ
FR. Przedstawiciel FR poinformowal, ze termin przyjecia grupy przygotowawczej ulegh
zmianie 1idelegacja polska prawdopodobnie moze zostaé przyjeta nie wczesniej niz
24.03.2010 r. Miato to zwiazek z oczekiwaniem MSZ FR na decyzj¢ Protokotu Rzadu FR
w sprawie organizacji wizyty. W tej samej rozmowie przedstawiciel FR podkreslil, ze
Protokot Rzadu FR bedzie zajmowatl si¢ wylacznie organizacja spotkania Premiera RP
z Premierem FR, gdyz do tej pory strona rosyjska nie otrzymala zadnej oficjalnej
informacji’ o wizycie Prezydenta RP. Podczas spotkania w Smolensku przedstawiciele
strony rosyjskiej przyjmujacy delegacje beda reprezentowali r6ézne urzedy centralne, tacznie
z najwazniejszym, czyli Protokotem Rzadu FR, sluzbami prasowymi oraz stuzbami
odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo. Na pytanie, czy grupa przygotowawcza moze
przylecie¢ do SMOLENSKA samolotem, otrzymano odpowiedz, ze wykorzystanie lotniska
w SMOLENSKU moze stanowi¢ powazny problem.

W tym samym dniu (11.03.2010 r.) Ambasada RP w FR przekazala informacj¢ do DW
MSZ, iz Naczelnik Wydziatu Polskiego III Europejskiego Departamentu MSZ FR
poinformowat o zgloszeniu przez Protokét Rzadu FR gotowosci przyjecia w SMOLENSKU
w terminie 24-26.03.2010 r. polskiej delegacji przygotowujacej wizyt¢ Premiera RP w dniu
7.04.2010 r.

W zwiazku z planowana wizyta Prezydenta RP w Katyniu, Podsekretarz Stanu
w Kancelarii Prezydenta RP 16.03.2010 r. powiadomit MSZ, Zze zamierza w dniach
18-19.03.2010 r. uda¢ si¢ na konsultacje do Moskwy w celu omowienia szczegdtow tych

uroczystosci. Wyjazd nie doszedt do skutku w zwiazku z zaplanowana juz wizyta delegacji

Zwanej zamiennie w pismach ,,grupa przygotowawcza .
Oficjalne powiadomienie o wizycie Prezydenta RP w Katyniu zostalo przekazane stronie rosyjskiej w dniu
16.03.2010 .
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z Kancelarii Prezesa RM 1 MSZ przygotowujacej w dniach 17-18.03.2010 r. wizytg Prezesa
RM w dniu 7.04.2010 r. oraz przyjazdem grupy przygotowawczej w kolejnym tygodniu.
Ambasada RP w Moskwie zaproponowata przesunigcie terminu.

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

Notatka dotyczaca wizyty grupy przygotowawczej] w Moskwie 1 Smolensku zostata
sporzadzona przez Kancelari¢ Prezesa RM w dniu 26.03.2010 r. Wynika z niej, ze w czasie
spotkania omawiane byly problemy zwiazane z przygotowaniami wizyt w dniach
7110.04.2010 r. ,,Ustalono, ze spotkanie po§wigcone bgdzie przygotowaniom do wydarzen
7.04.2010 r., natomiast rozmowy o uroczystosciach 10.04.2010 r. odbeda si¢ w wezszym
gronie po pierwszej czesci rozmow”’. Ze strony polskiej udziat w spotkaniu wzigli: Sekretarz
Generalny ROPWiM, Dyrektor DSZ Kancelarii Prezesa RM, Dyrektor Protokotu
Dyplomatycznego (PD) MSZ, Naczelnik DW MSZ, dwie osoby z Centrum Informacji
Rzadowej (CIR) Kancelarii Prezesa RM, przedstawiciel DSZ Kancelarii Prezesa RM,
przedstawiciel BOR, trzy osoby z Ambasady RP w FR. Strona rosyjska byta reprezentowana
przez: Zastgpcg Dyrektora Protokotu Rzadu FR, dwie osoby z Protokotu Rzadu FR, zastgpce
Szefa Stuzby Prasowej Premiera FR, przedstawiciela Stuzby Prasowej Premiera FR, cztery
osoby Federalnej Stuzby Ochrony, w tym jedna odpowiadajaca réwniez za wizyte
Prezydenta RP, Naczelnika Wydziatu Polskiego MSZ FR, Radce w Wydziale Polskim MSZ
FR, Przedstawiciela Administracji Smolenska. W trakcie rozméw poruszono kwestie
dotyczace organizacji i przebiegu uroczysto$ci w Katyniu, spotkan bilateralnych w Smolensku
i udzialu mediow. Ustalono, ze: ,,5 kwietnia przyjedzie do Smolenska polska grupa
przygotowawcza, tak aby od 6 kwietnia nadzorowac przygotowania do wizyty”. W ramach
spotkania nie byta przeprowadzona wizja lokalna lotniska SMOLENSK POLNOCNY.
W uwagach koncowych sprawozdania ze spotkania zapisano m.in.: ,strona rosyjska
zapewnita, ze wszystkie samoloty zostana przyjgte, a wymagane parametry lotniska
wojskowego w Smolensku przekaza nota do MSZ RP”. W koncowej czesci notatki
wymieniono pozostajace do wyjasnienia kwestie, w tym: ,,parametry lotniska w Smolensku”.

W dniu 26.03.2010 r. Ambasada RP w Moskwie przestala do DSZ Kancelarii Prezesa
RM (oraz Szefostwa Shuzby Ruchu Lotniczego), na prosbg grupy przygotowawczej,
dokumentacje¢ lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Byla to dokumentacja z zasobow

archiwalnych Ambasady RP w Moskwie z 2009 r. Decyzja o wystaniu tej wiasnie
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dokumentacji byta wynikiem pozyskania przez pracownika Ambasady RP w Moskwie od
pracownika Wydzialu Polskiego MSZ FR informacji, iz od 2009 r. w procedurach
stosowanych na lotnisku SMOLENSK POENOCNY nic nie ulegto zmianie.

W czasie obecnos$ci grupy przygotowawczej w Smolensku, ktoéra zgodnie z ustaleniami
podjetymi w dniach 24-26.03.2010 r. miata nadzorowa¢ bezposrednio przygotowania do
wizyty, w dniu 6.04.2010r. podjeta byta proba rekonesansu na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY przez funkcjonariuszy BOR. Celem rekonesansu miata by¢ ocena przygotowania
lotniska pod katem ochrony (security). Poniewaz w sktadzie grupy przygotowawczej nie
byto przedstawicieli 36 splt ani DSP, ocena przygotowania lotniska pod katem bezpieczenstwa
wykonywania operacji lotniczych (safety) nie mogta by¢ przeprowadzona. Zaden z przepisow
regulujacych wykonywanie lotéw przez 36 splt nie formuluje nakazu wykonywania lotow
sprawdzajacych wyposazenie lotniska lub innej formy rekonesansu. Ambasada RP w Moskwie
nie zostala powiadomiona o zamiarze wizytowania lotniska, nie mogta wigc wystapi¢ do
strony rosyjskiej o zgode na wejscie na teren lotniska, tym samym funkcjonariusze BOR
ostatecznie nie zostali wpuszczeni przez ochrong na teren lotniska.

W dniu 17.03.2010 r. do MON wplyngto pismo z Kancelarii Prezydenta RP o nastgpujace;j
tresci: ,,(...) Pan Prezydent chcialby, aby w gronie uczestnikow uroczystosci w Lesie
Katynskim udzial wzigli: Szef Sztabu Generalnego Wojska Polskiego, Dowodca Operacyjny
Sit Zbrojnych, Dowodca Sit Powietrznych, Dowddca Wojsk Ladowych, Dowodca Wojsk
Specjalnych, Dowddca Marynarki Wojennej RP, Dowoddca Garnizonu Warszawa”.
Zaproszenie nie zawierato informacji o przewidzianym érodku transportu® na miejsce
uroczystosci. W dniu 24.03.2010 r. MON przekazato do Kancelarii Prezydenta RP pismo
zawierajace zgodg Ministra Obrony Narodowej na udziat wskazanych dowodcow RSZ (bez
odniesienia do przewidzianego $rodka transportu). Wyznaczono takze osoby odpowiedzialne
za koordynacje¢ uczestnictwa dowoédcéw RSZ w ceremonii.

W dniu 18.03.2010 r. Kancelaria Sejmu RP przekazata do Kancelarii Prezydenta RP liste
reprezentantoOw (po trzy osoby) najwazniejszych klubow poselskich, ktorzy mieli wziaé
udziat w uroczystosciach w dniu 10.04.2010 r.

W dniach 3 1 9.03.2010 r. Zespdt Obstugi Organizacyjnej Prezydenta (ZOOP) wystapit
do Kancelarii Prezesa RM, jednoczesnie kierujac kopie pism do 36 splt, DSP oraz BOR,
z zamoOwieniem na transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r. W zamdwieniu nie podano
mozliwych do przyjecia lotnisk zapasowych. Szef Kancelarii Prezesa RM, ktory w tym

wypadku powinien petni¢ funkcje Koordynatora, nie sporzadzit zamdwienia, wymaganego

®  Imienne zaproszenia wystosowane bezposrednio do adresatéw z Kancelarii Prezydenta RP w dniu 25.03.2010 r.

wskazywaty samolot specjalny jako $rodek transportu.
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§ 2 ust. 4 ,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa
2009, WLOP 408/2009, zwanej dalej ,,Instrukcja HEAD”. Najprawdopodobniej wynikato to
z faktu, ze zapotrzebowanie z Kancelarii Prezydenta RP skierowano bezposrednio do
36 splt, DSP i BOR.

W dniu 15.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM wystapita bezposrednio do 36 splt z prosba
o zarezerwowanie samolotu Tu-154M na lot w dniu 7.04.2010 r. W dniu 30.03.2010 .
Kancelaria wystapita ponownie do 36 splt z rdwnoczesnym przestaniem kopii pisma do DSP
i1 BOR z prosba o zarezerwowanie trzech samolotow Jak-40 na lot w dniu 7.04.2010r.
Dodatkowo w dniu 31.03.2010 r. Kancelaria wystapita do DSP z prosba o uwzglednienie
mozliwosci transportu w dniu 7.04.2010 r. trzema samolotami CASA C-295M.

W dniu 31.03.2010r. Kancelaria Prezesa RM przestala do PD MSZ list¢ osob
towarzyszacych Prezesowi RM podczas wizyty w Katyniu w dniu 7.04.2010 r. Lista byta
podzielona na: delegacje oficjalna, gosci zaproszonych przez Prezesa RM, przedstawicieli
Polsko-Rosyjskiej Grupy ds. Trudnych, przedstawicieli Federacji Rodzin Katynskich, osoby
towarzyszace, funkcjonariuszy ochrony i wojskowa asyst¢ honorowa. Lista obejmowala
149 oso6b, wsérod ktorych nie bylo przedstawicieli RSZ. Uaktualniona lista uczestnikéw
uroczystosci w dniu 7.04.2010 r. zostata przestana przez Kancelari¢ Prezesa RM do DSP,
36 splt 1 BOR w dniu 1.04.2010 r. Uwzgledniata ona przydziat pasazeréw do poszczegdlnych
samolotow: Tu-154M — 94 osoby, Jak-40 — 15 oséb, CASA nr 1 — 39 o0s6b, CASA nr 2 —
43 osoby. Kolejna aktualizacja listy pasazeréw zostata przekazana w dniu 6.04.2010 r.

Liczbg pasazerow samolotu Tu-154M na lot w dniu 10.04.2010 r. przekazano Dowddcy
1 Bazy Lotniczej w dniu 7.04.2010 r.

Analiza procesu organizacji wizyt w dniach 7 i 10.04.2010 r. i jego zgodnosci z doku-

mentami normatywnymi

W dniu 10.04.2010 r. podstawowym dokumentem okreslajacym zasady organizacji lotéw
o statusie HEAD byta ,,Instrukcja HEAD” opracowana w 2009 r. przez MON w uzgodnieniu
z Szefem Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, Szefem Kancelarii Sejmu RP,
Szefem Kancelarii Senatu RP, Szefem Kancelarii Prezesa Rady Ministrow i Szefem Biura
Ochrony Rzadu.

Dokument zostat wprowadzony do uzytku w lotnictwie Sil Zbrojnych RP decyzja
Ministra Obrony Narodowej nr 184/MON z dnia 09.06.2009 r., zast¢pujac ,,Tymczasowa
instrukcje zabezpieczania i1 wykonywania lotow statkdbw powietrznych oznaczonych
symbolem WAZNY nad terytorium RP (2004)” oraz ,,Przepisy zabezpieczenia i wykonywania
lotow statkéw powietrznych oznaczonych symbolem WAZNY nad terytorium PRL (1976)”.
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Dokument zawiera nastgpujace zagadnienia:

Rozdzial I Przepisy ogélne

§ 1 Ogolne zasady organizacji lotdw statkow powietrznych o statusic HEAD

Rozdzial I1 Zapotrzebowanie na lot i planowanie lotu statku powietrznego o statusie HEAD

§ 2 Zapotrzebowanie na lot i planowanie lotu

§ 3 Zapotrzebowanie na catering

Rozdzial III Zakres obowigzkoéw SD i stuzb oraz oséb funkcyjnych w procesie organizacji lotow statkow

powietrznych o statusie HEAD

§ 4 Obowiazki 0sob funkcyjnych stanowisk dowodzenia COP i ODN

§ 5 Zadania shuzby ruchu lotniczego i obowiazki oséb funkcyjnych

§ 6 Zabezpieczenie tacznosci i UL

§ 7 Zabezpieczenie meteorologiczne

Rozdzial IV Zakres obowiazkéw personelu latajacego na statkach powietrznych o statusie HEAD

§ 8 Zasady ogoblne

§ 9 Prawa i obowiazki dowddcey statku powietrznego

§ 10 Obowiazki personelu poktadowego

Rozdzial V Przygotowanie statkow powietrznych o statusie HEAD

§ 11 Zasady ogdlne

Rozdzial VI Przew6z bagazu, ladunku oraz broni na pokladzie statku powietrznego o statusie HEAD

§ 12 Przewdz bagazu podrgcznego i tadunku

§ 13 Zasady wnoszenia broni i materialéw niebezpiecznych na poktad statku powietrznego o statusie HEAD

Rozdzial VII Ochrona statku powietrznego o statusie HEAD

§ 14 Zasady ogdlne

Zalaczniki

Zatacznik 1 — Terminy skladania wnioskow o zgody dyplomatyczne na ladowanie polskich wojskowych
statkow powietrznych obowiazujace w poszczegdlnych panstwach w 2009 roku

Zatacznik 2 — Ogdlny schemat procesu organizowania lotu statku powietrznego o statusie HEAD

Zatacznik 3 — Schemat obiegu informacji podczas organizacji lotu statku powietrznego o statusie HEAD

Zatacznik 4 — Protokot weryfikacji

Zatacznik 5 — Protokot lotu komisyjnego z wyznaczona komisja

Zalacznik 6 — Protokot lotu komisyjnego wykonanego przez zatoge

Postanowienia ,,Instrukcji HEAD” obowiazywaty personel lotnictwa Sit Zbrojnych RP
oraz pozostale osoby wykorzystujace lub dysponujace statkami powietrznymi wykonujacymi
loty o statusie HEAD.

Status HEAD posiada statek powietrzny wykonujacy lot w misjach oficjalnych, na
ktérego pokladzie znajduje sig:

a) Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej;

b) Prezes Rady Ministrow;

c) Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej;

d) Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej;

e) osoby zgltaszane droga dyplomatyczna do ministerstwa obslugujacego ministra wasciwego

do spraw zagranicznych, bgdace odpowiednikami oséb, o ktérych mowa w pkt a-d,

z panstw obcych.
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Zgodnie z przekazanymi Komisji dokumentami 1 o$wiadczeniami z Kancelarii
Prezydenta RP, Kancelarii Prezesa RM, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Kancelarii
Sejmu i Senatu, DSP oraz BOR, w zakresie przygotowania (organizacji) wizyt delegacji
strony polskiej (w dniach 7 i 10.04.2010 r.), instytucje te wykorzystywaty nastepujace
dokumenty:

a) ,,Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009,
WLOP 408/2009.

b) ,,Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie sit zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”
(IOL-2008), WLOP 385/2007.

¢) ,,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2006),
Wydanie II - WLOP 370/20.

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

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

f) Porozumienie z dnia 18.03.2008 r. zawarte pomi¢dzy Biurem Ochrony Rzadu a Sitami
Powietrznymi.

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

h) Zbiér informacji lotniczych Federacji Rosyjskiej 1 WNP —27.08.2009 r.

1) ,Instrukcja meteorologicznego zabezpieczenia lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP”,
WLOP 395/2008.

Komisja nie otrzymata potwierdzenia utraty mocy dokumentoéw wymienionych w pktd, e i g.
Formalne obowiazywanie wszystkich dokumentow stwarzatlo problem interpretacji
obowiazujacych przepisow, gdyz rdznity si¢ one pomigdzy soba, a pracownicy Kancelarii
upowaznionych do korzystania ze specjalnego transportu powietrznego czgsto si¢ na nie
powotywali. Na przykiad ,,Zarzadzenie nr 2 Prezesa Rady Ministréw z dnia 20.01.1997 r.
w sprawie specjalnego transportu lotniczego” przewidywato mozliwo$¢ korzystania z takiego
transportu rowniez przez Wiceprezes6w Rady Ministrow oraz Ministra Obrony Narodowej,

natomiast nie przewidywaty tego dokumenty pdzniejsze.
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Sposob 1 forma sktadania zapotrzebowania na specjalny transport powietrzny we wszystkich
dokumentach byly wiasciwie jednakowe, jednak ,,Porozumienie w sprawie wojskowego
specjalnego transportu lotniczego” z 15.12.2004” i ,Instrukcja HEAD” okreslaty rozne
terminy zlozenia zapotrzebowania. Zadne inne aspekty zwiazane z faza organizacji lotow
statku powietrznego o statusie HEAD nie sa poruszane w dokumentach wymienionych
w pkt 1-7. W Instrukcji HEAD” w § 2 znajduje si¢ jedynie stwierdzenie: ,,Dysponent statku
powietrznego realizuje swoje obowiazki zgodnie z postanowieniami RL-2006".

Poza zlozeniem =zapotrzebowania, ,Instrukcja HEAD” nie naklada na urzedy
upowaznione do korzystania z transportu o statusie HEAD, zadnych dodatkowych
obowiazkow zwiazanych z realizacja przelotow. Do sktadania zapotrzebowania na lot statku
powietrznego o statusie HEAD sa uprawnieni szefowie Kancelarii (lub osoby przez nich
upowaznione’):

a) Prezydenta RP;

b) Sejmu RP;

c) Senatu RP;

d) Prezesa Rady Ministrow.

Zapotrzebowanie powinno by¢ sktadane w formie pisemnej do Szefa Kancelarii Prezesa
RM zwanego Koordynatorem. Zgodnie z zapisami ,Instrukcji HEAD”, po otrzymaniu
zapotrzebowania Koordynator mial sporzadzi¢ zamowienie, ktore nastgpnie powinien
przekazac:

a) Dowodcy Sit Powietrznych i do wiadomos$ci dowddcy jednostki wojskowej realizujacej
lot statku powietrznego o statusie HEAD;

b) Szefowi BOR.
Zapotrzebowanie na lot o statusie HEAD powinno zawiera¢ informacje dotyczace:

a) typu statku powietrznego;

b) lotniska, ladowiska, innego miejsca startu i ladowania;

c¢) termindw wykonania operacji, dat i godzin startow i ladowan;

d) dysponenta statku powietrznego;

e) liczby pasazerow;

7

Zgodnie z § 6 zarzadzenia nr 139 Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2007 r. w sprawie nadania statutu
Kancelarii Prezesa Rady Ministrow (M.P. z 2007 r., Nr 95, poz. 1056 z zm.), Szef Kancelarii Prezesa RM moze
upowazni¢ okreslone osoby do prowadzenia w jego imieniu spraw lezacych w zakresie jego kompetencji. Na
podstawie ww. zapisu do dysponowania specjalnym transportem lotniczym zostal upowazniony Zastgpca
Dyrektora Biura Dyrektora Generalnego w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow. Do zakresu jego obowiazkow
nalezalo migdzy innymi: ustalanie z wnioskodawcami odpowiedniego rodzaju statkow powietrznych, miejsc
startow 1 ladowan, czas6w trwania przelotéw, liczby pasazerdw i personelu poktadowego, zglaszanie zamowien
zawierajacych uzgodnione dane konieczne do sprawnego i terminowego przygotowania oraz realizacji wizyt
krajowych i zagranicznych z wykorzystaniem specjalnego transportu lotniczego.
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f) ilosci 1 rodzaju przewozonych tadunkéw (cargo).

Zapotrzebowania na przydzielenie specjalnego transportu lotniczego (samolotu Tu-154M
oraz trzech samolotow Jak-40) na lot 7.04.2010 r. zostaty zlozone z Kancelarii Prezesa RM
bezposrednio do 36 splt w dniach 15 1 30.03.2010 r. Kopig drugiego wystapienia przekazano
do DSP i BOR. W dniu 31.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM wystapita do DSP z prosba
o uwzglednienie mozliwo$ci uzycia w dniu 7.04.2010 r. dodatkowo trzech samolotéw
CASA C-295M®. ,Instrukcja HEAD” w sposob konkretny okresla, jakie informacje
powinny by¢ przekazane 1 do kogo zapotrzebowanie powinno by¢é wystosowane.
Zapotrzebowania na loty w dniu 7.04.2010 r. nie spelialy wymogdéw formalnych
zapotrzebowania na lot statku powietrznego o statusie HEAD — nie zawieraty informacji
o planowanej liczbie pasazeréw oraz ilosci i rodzaju przewozonych tadunkow.

W dniach 3 1 9.03.2010r. Zespot Obslugi Organizacyjnej Prezydenta wystapil do
Kancelarii Prezesa RM z zapotrzebowaniem na transport lotniczy na 10.04.2010r.
Zwyczajowo kopie tego pisma zostalty rozestane do wiadomosci 36 splt, DSP oraz BOR,
chociaz nie jest to wymagane. Rowniez w tym przypadku nie podano liczby pasazeréw oraz
ilosci 1 rodzaju tadunkéw. Komisja nie otrzymata kopii zamoéwienia na transport lotniczy
wystosowanego przez Koordynatora (ktore powinno by¢ przekazane zgodnie z wymaganiami
»Instrukcji HEAD”) do DSP, dowddcy jednostki realizujacej transport powietrzny (36 splt)
1 Szefa BOR. Z uzyskanych od pracownikéw Kancelarii Prezesa RM wyjasnien wynika, ze
przestanie przez Kancelari¢ Prezydenta RP kopii zapotrzebowania do 36 splt, DSP i BOR
zostato potraktowane przez Koordynatora jako formalne powiadomienie tych instytucji,
pomimo, iz nie byto to zgodne z § 2 ust. 3 ,,Instrukcji HEAD”.

Po ostatnim remoncie samolot Tu-154M nr boczny 101 zostat przekazany uzytkownikowi
w wersji SALON, przystosowanej do przewozu 90 pasazerow. Kancelaria Prezesa RM
w przestanym w dniu 1.04.2010 r. do 36 splt uaktualnieniu zapotrzebowania na specjalny
transport lotniczy podala dla samolotu Tu-154M liczb¢ 95 pasazerow. Taka tez liczba
pasazeréw byla wskazana w rozkazie dowddcy 36 splt nr 66/07/103 z dnia 7.04.2010 r. Aby
sprosta¢ zaméwieniu, kabina pasazerska samolotu zostala przystosowana do przewozu 100
pasazeréw (w takiej konfiguracji wykonano loty w dniach 7, 8 i 10.04.), co byto niezgodne

z obowiazujaca dokumentacja 1 dopuszczeniami samolotu. W rozkazie dowodcy 36 splt

W procesie podejmowania decyzji o uzyciu konkretnych samolotéw na rejsy w dniu 7.04.2010 r. wielokrotnie
zmieniano liczbg i typ planowanych samolotow. Zmiany decyzji spowodowaly wystosowanie przez Ambasadg RP
w Moskwie, w dniu 2.04.2010 r., pisma z prosba o pilne przestanie informacji z 36 splt, ktore konkretnie samoloty
z 7 zgtoszonych przyleca do SMOLENSKA, poniewaz strona rosyjska ma problemy z wydaniem zgody na
ladowanie. Informacja ze wskazaniem konkretnych samolotow zostata przestana do Ambasady RP w Moskwie
dopiero 6.04.2010 r. W dniu 8.04. strona rosyjska zwrocita uwage, ze zatogi dwoch samolotow CASA (z 7.04.)
nie miaty rosyjskich wiz, i ma nadzieje, ze zatogi samolotow Jak-40 i Tu-154M (zaplanowane na rejs 10.04.) beda
miaty wizy.
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nr 69/10/101 z dnia 10.04.2010 r. samolot Tu-154M mial przewiez¢ 91 pasazeréw, co

réwniez byto niezgodne z dopuszczeniami samolotu.

Od pracownikow Kancelarii Prezesa RM Komisja uzyskata informacjg, ze rola
Koordynatora wymienianego w ,,Instrukcji HEAD” ograniczata si¢ jedynie do kontroli
mozliwosci realizacji zamoéwien na transport lotniczy pod wzgledem przydzielonego
poszczegolnym Kancelariom limitu godzin oraz rozwiazywania ewentualnych konfliktow
w przypadku wystapienia z zapotrzebowaniem na ten sam transport w tym samym dniu przez
r6zne Kancelarie. Nie ma zadnych instrukcji, procedur ani dokumentéw wewngtrznych
regulujacych dziatania Kancelarii w tym zakresie. Wszelkie inne informacje wymagane
przez ,Instrukcje¢ HEAD” byly dostarczane bezposrednio przez Kancelarie zamawiajace
transport. Koordynator nie kontrolowatl zgodno$ci dziatan poszczegdlnych Kancelarii
z przepisami wynikajacymi z ,,Instrukcji HEAD”. Dziatania Kancelarii uprawnionych do
tego rodzaju transportu lotniczego opieraty si¢ na zasadach przekazywanych ustnie.

Pozostale instytucje panstwowe, tj. BOR, DSP, Ambasada RP w FR, wspdlpracujace
w zakresie organizacji specjalnego przewozu lotniczego z poszczegdlnymi Kancelariami nie
przedstawity Komisji zadnych dokumentéw regulujacych taka wspotprace’. Jedynie od MSZ
uzyskano deklaracje, ze w Ministerstwie nie istnieja dokumenty wewnetrzne dotyczace tego
zagadnienia.

Zgodnie z § 2 pkt 4 ,Instrukcji HEAD”: ,,Zapotrzebowanie na lot(y) statku powietrznego
o statusie HEAD jest sktadane:

a) z wyprzedzeniem co najmniej dwoch dni roboczych przed planowanym wykonaniem lotu
krajowego;

b) z wyprzedzeniem okreslonym w przepisach obowiazujacych nad terytorium panstw
tranzytowych i docelowych. Zalecane jest, aby czas ten nie byl krotszy niz dziesig¢ dni
roboczych przed planowanym wykonaniem lotu zagranicznego (zatacznik 1);

c) w przypadkach nagtych, dotyczacych wykonywania lotu zagranicznego, nie pdzniej niz
w czasie niezbednym do zapewnienia bezpieczenstwa lotu, okreslonym w przepisach
krajow tranzytowych i docelowych, zawartych w dokumentacji Jeppesen lub wynikajacych
z podjetych uzgodnien dyplomatycznych”.

Zapotrzebowanie na transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r. zostalo zlozone zgodnie
Z powyzszymi wymaganiami, natomiast zapotrzebowanie na dzien 7.04.2010 r. ztozono zbyt

p6zno — 30.03.2010 r., tj. 5 dni roboczych przed planowana wizyta zamiast 14 wymaganych

Komisja wystosowata do Kancelarii Prezydenta RP, Kancelarii Prezesa RM, Kancelarii Sejmu RP, Kancelarii
Senatu RP, MSZ, BOR, DSP i Ambasady RP w FR prosby o przedstawienie, jesli istnieja, dokumentow
(procedur), regulujacych wspdlpracg w zakresie wykorzystywania specjalnego transportu lotniczego
(lub jednoznaczne stwierdzenie, ze ich brak).
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w .. Instrukcji HEAD”'". Pracownicy instytucji zaangazowanych w proces przygotowywania
specjalnego transportu lotniczego w rozmowach z cztonkami Komisji wskazywali, ze
nagminne byto sktadanie zapotrzebowania zbyt pozno'' w stosunku do wymagan ,,Instrukcji
HEAD” (oraz przepiséw panstw docelowych lub tranzytowych). Wszelkie proby eliminacji
tego zjawiska konczyly si¢ niepowodzeniem. Nalezy réwniez podkresli¢, ze ,,Zatacznik 1.
Terminy sktadania wnioskdw o zgody dyplomatyczne na ladowanie polskich wojskowych
statkow powietrznych obowiazujace w poszczegdlnych panstwach w 2009 roku”, na ktory
powoluje sig ,,Instrukcja HEAD”, nie byl systematycznie uaktualniany pomimo wyraznego
wskazania:

sUwaga: Za biezaca aktualizacj¢ powyzszych danych odpowiada Szef Oddziatlu Zarzadzania
Przestrzenia Powietrzng Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP. Aktualizacja
danych odbywa si¢ w cyklu sze$ciomiesigcznym”.

Zgody na przeloty i ladowania poza granicami RP 36 splt uzyskiwat za posrednictwem
MSZ, z pominiegciem12 Wydziatu Koordynacji Oddziatu Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna
Szefostwa Shuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP, poprzez wysylanie standardowych
not, tzw. clarisow. Ambasady w odpowiednich panstwach kierowaly prosby o zgody
dyplomatyczne do odpowiednich organoéw panstw, w ktorych planowano ladowanie lub
przelot nad ich terytorium.

Clarisy na loty w dniu 7.04.2010 r. zostaty przestane z 36 splt do MSZ w dniu 30.03.
1 1.04. Oproécz standardowych informacji proszono o ,,udostgpnienie aktualnych schematow
i procedur lotniska”, natomiast nie zawieraly one wystapienia o zapewnienie ,,liderow” na
poktadach samolotow, co jest sprzeczne z zasadami okreslonymi w AIP FR i WNP
(,,Aeronautical Information Publication Russian Federation and Countries of The
Commonwealth of Independent States”). W § 3.10 GEN 1.2-9 zawarta jest informacja, ze
wydanie zgody na przelot samolotu poza przestrzenia powietrzng sklasyfikowana jako
miedzynarodowa 1 ladowanie na lotnisku niedopuszczonym do ruchu migdzynarodowego
jest mozliwe tylko w obecnosci ,,lidera” na poktadzie, i stwierdzenie, Ze specjalne i uzgodnione
warunki wykonania takiego lotu beda przekazane wystepujacemu o zgodg.

Clarisy na loty w dniu 10.04. zostaty przestane z 36 splt do MSZ w dniu 18.03. Poza
standardowymi informacjami zawieraly one prosbe o ,,udost¢pnienie aktualnych schematow

1 procedur lotniska” oraz ,,przystanie lidera przed wylotem z Warszawy”.

19" Czas wymagany dla lotéw do FR zatacznik 1 ,,Instrukcji HEAD”.

11

W dniu 8.04. Naczelnik Wydzialu FR DW MSZ poprosit o jak najszybsze przekazanie numeru zgody na przelot
i ladowanie, poniewaz na lotnisku w SMOLENSKU nikt nie wie o zgodzie na ladowanie samolotu z Prezydentem
RP. W rzeczywistosci zgoda ta jeszcze nie zostata wydana przez strong rosyjska.

2 Na podstawie decyzji Dowddcy Sit Powietrznych.
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Wszystkie clarisy byty thumaczone na jezyk rosyjski i przekazywane do III Europejskiego
Departamentu MSZ FR. Na rejsy w dniu 7.04. zostatlo to wykonane 30.03., natomiast na
rejsy w dniu 10.04. w dniu 22.03. Komisja w rozmowach z pracownikami Ambasady RP
w Moskwie uzyskata informacje, ze proces thumaczenia i przesytania wystapien o zgody na
rejsy byt czynno$cia wykonywana rutynowo bez stosowania specjalnych procedur czy
wewngetrznych instrukeji. Pracownicy Ambasady nie mieli obowiazku ani kwalifikacji do
sprawdzania pod wzgledem merytorycznym otrzymywanych dokumentéw redagowanych
przez 36 splt. Mieli jednak §wiadomo$¢ obowiazujacych w tym zakresie w FR wymagan
ztozenia wniosku o zgodg dyplomatyczna na minimum 14 dni roboczych przed zaplanowana
data rejsu i pomimo wielokrotnych interwencji z ich strony, warunek ten byl nagminnie
tamany w przysytanych z kraju wystapieniach o zgodg.

Pod koniec marca (Komisji nie udato si¢ okresli¢ konkretnej daty tego zdarzenia) urzednik
IIT Europejskiego Departamentu MSZ FR, w rozmowie telefonicznej, zwrdcit si¢ do
Ambasady RP z pytaniem, czy strona polska podtrzymuje zamowienie rosyjskich
nawigatorow (,,liderow”). Ambasada RP natychmiast powiadomita Szefostwo Stuzby Ruchu
Lotniczego RP (SSRL), ze jezeli zapotrzebowanie na ,liderow” jest podtrzymywane, to
nalezy podjac ustalenia, dotyczace ich oddelegowania, optacenia i zakwaterowania. W dniu
31.03. z 36 splt do Ambasady RP w Moskwie zostato skierowane pismo z prosba o anulowanie
zamowienia ,,liderd6w” 1 wyjasnieniem, Ze na te rejsy zostanag wyznaczone zalogi znajace
jezyk rosyjski. Odpowiedz ta zostata przekazana (telefonicznie) stronie rosyjskiej, ktora nie
zglosita do niej zastrzezen', proszac jedynie o potwierdzenie 3.04., czy w ktorymkolwiek
z pozostatych samolotow specjalnych bedzie potrzebny ,lider”, czy tez, tak jak w przypadku
samolotu Tu-154M, beda tam piloci mowiacy po rosyjsku. Zapytanie'* strony rosyjskiej
zostalo niezwlocznie przestane z Ambasady RP w Moskwie do Kancelarii Prezesa RM
w dniu 3.04. w godzinach wieczornych. Decyzja o przekazaniu zapytania strony rosyjskiej
z Kancelarii Prezesa RM do DSP, 36 splt 1 13 eltr zostata podjeta w dniu 6.04., niec ma
jednak pewnosci, ze dotarta do wszystkich adresatow'’. Komisji nie przedstawiono zadnych
dokumentow potwierdzajacych udzielenie stronie rosyjskiej odpowiedzi na to pytanie.
Catkowita rezygnacja przez strong polska z ,,liderow” dla zatdog samolotéw zaplanowanych

na rejsy w dniach 7 1 10.04. jest tym bardziej niezrozumiata, ze wedtug ustalen Komisji,

1 Wydanie przez MSZ Federacji Rosyjskiej zezwolenia na wykonanie lotéw bez obecnosci lideréw na poktadzie
polskich samolotow bylo naruszeniem przez strong rosyjska wiasnych regulacji, wskazanych w AIP FR i WNP
(rozdziat GEN 1.2-9 pkt 3.10 i 3.12). Bez spelnienia tego warunku nie powinna by¢ wydana zgoda na wykonanie
rejsow ew. nawet w trakcie wykonywania lotu, po stwierdzeniu braku na poktadzie lidera, samoloty powinny by¢
skierowane na lotnisko, na ktorym nie jest wymagane speinienie tego wymagania, lub zawrdécone do polskiej
przestrzeni powietrznej.

" Pytanie strony rosyjskiej dotyczylo zatég samolotéw wyznaczonych na rejsy 7 i 10.04.

® Wedtug przekazanej Komisji informacji, zapytanie to nie dotarto do DSP.
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zatlogi samolotéw CASA C-295M z 13 eltr zaplanowane na rejsy w dniu 7.04. nie znaly
jezyka rosyjskiego, podobnie jak zatoga samolotu Jak-40 wykonujaca rejs w dniu 10.04.

Wedhug ustalen Komisji, 36 splt od 2000 do 2010 r. wykonal 212 rejsow na lotniska
cywilne Federacji Rosyjskiej oraz 25 rejsow na lotniska wojskowe. Jedynie w przypadku
czterech rejsow'® (w tym dwoch na lotnisko SMOLENSK POENOCNY w 2007 r.) loty
wykonano z ,liderem” na pokladzie. Dodatkowo ustalono, ze w 36 splt, a takze w innych
jednostkach lotniczych, nie ma dokumentacji normujacej funkcje, zadania oraz uprawnienia'’
,lidera” na pokltadzie polskiego panstwowego statku powietrznego.

W czasie jednego ze spotkan roboczych poswigconych organizacji wizyt w dniach
7110.04.2010 r. strona rosyjska zapewnila, ze wymagane parametry lotniska wojskowego
SMOLENSK POLNOCNY przekaze nota do MSZ RP. Jednak, mimo zmian w procedurach
podejscia dla lotniska 1 przeprowadzenia specjalnego oblotu $rodkow radionawigacyjnych
(,, Akt przegladu technicznego lotniska SMOLENSK POLNOCNY w celu przyjecia lotow
specjalnych” z dnia 5.04.2010r.), dane te nie zostaly przekazane stronie polskiej. Strona
rosyjska ograniczyta si¢ jedynie do stwierdzenia, ze procedury podejscia nie zmienily si¢ od
2009 r. Zatogi samolotow wykonujacych rejsy 7 i 10.04. korzystaty z kart podejscia'®
przekazanych przez Ambasad¢ RP w Moskwie do Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego
w roku 2009, ktore nie byly zgodne ze stanem faktycznym w dniach 71 10.04.2010 r.

Ambasada RP w Moskwie otrzymata w dniu 6.04.2010 r. zgody na operacje w dniu
7.04.2010 r. dla rejséw PLF 102 (nr 101), PLF 035 (nr 045), PLF 050 (nr 020), PLF 012
(nr 022). Zgody na wykonanie rejsow w dniu 10.04.2010 r. zostaly przekazane w dniu
9.04.2010 r. dla rejséw PLF 101 (nr 101) 1 PLF 031 (nr 044). W obydwu przypadkach zgody
nie zawieraly specjalnych i uzgodnionych warunkow wykonania lotow. Wedlug ustalen
Komisji, zgody na wykonanie rejsow 71 10.04.2010 r. nie ro6znity si¢ od wydanych dla
poprzednich rejsow wykonywanych przez samoloty 36 splt na lotniska wojskowe FR.

W ,,w § 6 Instrukcji HEAD” ,,Zabezpieczenie tacznosci i UL” zawarto:
,»1. Zabezpieczenie taczno$ci 1 UL podczas wykonywania lotow statkdéw powietrznych
o statusie HEAD realizowane jest:
1.(...)
2) w lotach zagranicznych — zgodnie z wojskowym lub cywilnym zbiorem informacji

lotniczych danego panstwa”.

' Pod nazwa rejs nalezy rozumieé lot docelowo-powrotny.
7" Nalezy zauwazy¢, ze rowniez w dokumentach FR dostepnych Komisji nie sa one okre$lone.
'8 Karty te byty pozbawione cech identyfikacyjnych takich jak data opublikowania i numer strony.
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»3. Podczas wykonywania lotdéw poza granice kraju dopuszcza si¢ wykorzystanie
radiostacji HF do prowadzenia korespondencji radiowej zgodnie z zasadami
wykonywania lotow poza granicami kraju.”

W dokumencie ,,Zasady prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych
lotnictwa Sit Zbrojnych RP”, wydanie tymczasowe, Poznan 1999 WLOP 291/99 rozdz. 2.
,Przepisy ogodlne” zawarto zapis: ,,podczas wykonywania lotéw migdzynarodowych
w kontrolowanej przestrzeni powietrznej, gdy statek powietrzny znajduje si¢ poza zasiggiem
tacznosci VHF/UHF z polska stuzba kontroli obszaru, wymagane jest utrzymywanie
tacznosci krotkofalowej z macierzysta jednostka lotnicza”. Z informacji uzyskanych przez
Komisj¢ wynika, iz w dniu 10.04.2010 r. nie bylo proby podjgcia nawigzania takiej
taczno$ci. Ten rodzaj taczno$ci byt wykorzystywany bardzo rzadko, mimo Ze zasigg tej
tacznosci umozliwia realizacj¢ nadzoru operacyjnego podczas catego lotu, réwniez poza
granicami kraju ipozwala na przekazywanie zatodze informacji istotnych z racji
bezpieczenstwa.

W § 8 ,Instrukcji HEAD” ,,Zasady ogélne” znajduja si¢ zapisy odnoszace si¢ do zasad
wyznaczania zatogi do wykonania rejsu o statusie HEAD:

,,0. Personel latajacy uprawniony do wykonywania czynnosci lotniczych na poktadach
statkow powietrznych o statusie HEAD wyznacza dowodca jednostki lotniczej w
rozkazie w sprawie organizacji szkolenia lotniczego oraz Szef BOR, w odniesieniu do
wilasnych funkcjonariuszy wchodzacych w sklad personelu poktadowego, w
wewnetrznych dokumentach BOR.

7. (...)
8. Do wykonania lotu statku powietrznego o statusie HEAD dopuszcza si¢ tylko zatogi

w pelnym sktadzie, posiadajace wazne uprawnienia i dopuszczenia.

9. Zatoga wyznaczona do wykonania lotu statku powietrznego o statusic HEAD powinna
spetnia¢ nastepujace warunki:

1) dowodca statku powietrznego — posiada¢ wazne uprawnienia do lotow wg VFR, IFR
oraz wazne dopuszczenia do wykonywania lotdw statku powietrznego o statusie
HEAD w charakterze dowddcy statku powietrznego;

2) drugi pilot — posiada¢ wazne uprawnienia do wykonywania lotow wg VFR, IFR oraz
wazne dopuszczenia do wykonywania lotow statku powietrznego o statusie HEAD
w charakterze drugiego pilota;

3) pozostali czlonkowie zalogi — posiada¢ wazne uprawnienia i dopuszczenia do

wykonywania czynno$ci lotniczych na poktadzie statku powietrznego.”
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Komisja zwrocita si¢ do 36 splt miedzy innymi z pytaniem o sposéb przeprowadzania
szkolenia oraz zasady nadawania uprawnien personelowi latajacemu do wykonywania lotow
HEAD. Otrzymano nastgpujaca odpowiedz:

,»Zgodnie z dokumentacja obowiazujaca w lotnictwie SZ RP, nie ma formalnego wymogu
nadawania uprawnien do lotéw z HEAD na poktadzie, jedynie jest zapis o dopuszczeniu do
takich lotow. Nie jest prowadzone specjalne, dodatkowe szkolenie do uzyskania dopuszczen
do lotow HEAD. Jedynym kryterium jest zdobyte do§wiadczenie lotnicze. (...)”.

W 36 splt dopuszczenie do wykonywania lotow HEAD, a wczesniej WAZNY potwierdzane
jest w Rozkazie Dziennym Dowodcy 36 splt oraz w Rozkazie Nr 2 na dany rok w zataczniku
o dopuszczeniach 1 uprawnieniach. Kazdy pilot zobowiazany jest do dokonania odpowiedniego
wpisu w ODL — jako wyciagu z Rozkazu dziennego dowoddcy putku — w rozdziale 4.”

W nawiazaniu do ustalen zawartych w zataczniku nr 1 ,,Wyszkolenie zatogi i przebieg
zdarzenia lotniczego”, Komisja stwierdzita naruszenie zasad okreslonych w przytoczonych
powyzej punktach § 8 ,,Instrukcji HEAD” (punkty od 6 do 9). Dotyczy to w szczegdlnosci:

e nieprzestrzegania termindw aktualnosci zdobytych uprawnien, kontroli techniki
pilotowania i nawigowania oraz systematycznosci wykonywania lotoéw treningowych.
Dowddca zalogi oraz drugi pilot nie mieli aktualnych kontroli techniki pilotowania
w locie do strefy, a nawigator kontroli nawigowania na samolocie Tu-154M. Dowodca
zatogi nie wykonywat lotéw treningowych w roku 2009 oraz 2010.

e nieprzestrzegania wewngtrznych regulacji w odniesieniu do wymagan minimalnych,
ktére umozliwiaty cztonkom zaldg lotniczych wykonywanie lotow o statusie HEAD.
Szczegdlowe omodwienie tych naruszen opisano w zataczniku nr 1.

W § 11 ,Instrukcji HEAD” rozdz. V. ,,Przygotowanie statkdbw powietrznych o statusie
HEAD” znajduje sig zapis:

,,8. D zabezpieczenia lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD'’ wyznacza sie
dwa statki powietrzne — zasadniczy 1 zapasowy.

9. Przed wykonaniem lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD nalezy wykona¢

lot komisyjny na gléwnym i1 zapasowym statku powietrznym.

10. (...)

26. W wypadku wystapienia niesprawnosci sprz¢tu lub innych przyczyn uniemozliwiajacych
wykonanie lotu statku powietrznego o statusie HEAD, organizator lotow informuje
Szefa BOR o zaistniatej sytuacji”.

Wystapienie o zgode (claris) na przelot i ladowanie na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. obejmowato samoloty Tu-154M nr 101 i Jak-40 nr 044.

19 MSD — Miejsce Statej Dyslokacji.
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Na wyznaczony w rozkazie dowddcy JW 2139 na 10.04.2010 r. do przewiezienia delegacji
dziennikarzy samolot Jak-40 nr 045, 36 splt nie wystapit o zgodg na przelot i ladowanie
w SMOLENSKU. Zgodnie z dokumentami samolotem zapasowym dla Tu-154M na dzien
10.04. byt samolot Jak-40 nr 044. Nie istnial zaden plan uzycia w razie koniecznosci
samolotu zapasowego uwzgledniajacy znaczna roznic¢ pojemnosci pomi¢dzy samolotem
Tu-154M a Jak-40. Z powodu usterki samolotu Jak-40 nr 045, decyzja jego dowddcy,
nieskonsultowang z przetozonymi, do wykonania zaplanowanego rejsu zostat wykorzystany
samolot o nr 044 (samolot zapasowy dla operacji HEAD).

W rozkazie dziennym na 10.04.2010r. nie zostala wyznaczona zatoga dla samolotu
zapasowego. Nalezy rowniez podkresli¢, ze gdyby nie awaria samolotu Jak-40 nr 045, to
przelot delegacji dziennikarzy do SMOLENSKA zostalby wykonany samolotem, dla
ktérego nie zostata wydana zgoda dyplomatyczna.

Ze zgody dyplomatycznej MSZ FR wystosowanej do Ambasady RP w Moskwie wynika,
ze dla samolotu Tu-154M (rejs PLF 102) w dniu 7.04.2010 r. byt zaplanowany samolot
zapasowy Jak-40 (nr 047). Jednakze z dokumentow (chronometraz) uzyskanych z 36 splt
wynika, ze samolotem zapasowym dla samolotu wykonujacego lot o statusie HEAD byt
Jak-40 nr 044, poniewaz na nim byt wykonany oblot komisyjny wymagany przed realizacja
lotu o takim statusie.

W §1 ,,0gblnych zasad organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”
istnieje zapis w pkt 11: , Lot statku powietrznego o statusiec HEAD nie moze by¢
wykonywany ponizej warunkéw minimalnych do startu i ladowania ustalonych dla pilota,
statku powietrznego i lotniska”.

Przepis ten nie zawiera dyspozycji, jakie dziatania powinny by¢ podejmowane przez
organizatora lotu w chwili, gdy zostanie stwierdzone przekroczenie warunkéw minimalnych
ustalonych dla pilota, statku powietrznego i lotniska na lotnisku docelowym.

W dniu 10.04.2010 r. dowddca samolotu Tu-154M ztozyl plan lotu, w ktorym wskazano
lotnisko WITEBSK jako drugie lotnisko zapasowe. W zwiazku z wyznaczeniem lotniska
WITEBSK jako lotniska zapasowego mozna wnioskowaé, ze AIP FR i WNP nie byt
wykorzystywany, lub byt wykorzystywany niewlasciwie, w fazie organizacji lotu do
SMOLENSKA na dzien 10.04.2010 r., poniewaz zawarta jest w nim informacja, ze lotnisko
w WITEBSKU jest otwarte tylko w ciagu dnia w dni robocze. Tym samym lotnisko to nie
powinno zosta¢ wpisane do planu lotu.

Wedhug ustalen Komisji, w procesie organizacyjnym do wykonania rejsu o statusie
HEAD nie zaktada si¢ planu rezerwowego na okoliczno$¢ koniecznosci ladowania samolotu

na lotnisku zapasowym, a ,.instytucje i stuzby organizujace i zabezpieczajace wykonywanie
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lotow z najwazniejszymi osobami w panstwie nigdy nie konsultowaly z dowddztwem
36 splt wyboru lotnisk zapasowych i1 innych wariantéw wykonania planowanego zadania.
Zmiany dotyczace lotnisk docelowych realizowane byly jedynie w sytuacji potwierdzonej
przed wylotem niemozliwosci wykorzystania ze wzgledu na panujace aktualnie warunki
atmosferyczne lotniska wskazanego przez dysponenta jako docelowe. Zmiany takie byty
konsultowane bezposrednio z przedstawicielami organizatora oraz Biurem Ochrony Rzadu
1 dotyczyly przede wszystkim wylotéw krajowych. Kazdy wylot z ladowaniem na innym
lotnisku niz wskazane w zamoéwieniu realizowany byl tylko po akceptacji gtownego
dysponenta”.

Podczas przygotowywania rejsow samolotow specjalnych w dniach 7 1 10.04 nie
dokonano oceny ryzyka wykonania tych rejséow na lotnisko SMOLENSK POELNOCNY,
ktére od jesieni 2009 r. nie funkcjonowato. Miato by¢ otwarte tylko tymczasowo dla
przyjecia samolotow w dniach 7 i 10.04. 36 splt i DSP nie przeprowadzity oceny
przydatnosci lotniska SMOLENSK POLNOCNY do przyjecia samolotu o statusie HEAD.
Przyjecie deklaracji strony rosyjskiej, ze lotnisko bedzie gotowe na przyjecie rejsow
specjalnych, w kontekscie stwierdzonych post factum przez Komisje w tym zakresie
nieprawidlowosci, spowodowato wykonanie lotow na lotnisko niezapewniajace
bezpiecznego wykonania operacji lotniczych. W 36 splt nie byto procedur opisujacych
sposob przeprowadzania oceny przydatnosci wybranego lotniska lub ladowiska do przyjecia
rejsu specjalnego.

Zdaniem Komisji, rozwigzaniem tego problemu moze by¢ sporzadzenie wykazu kategorii
lotnisk (ladowisk), na ktore takie operacje moga by¢ wykonywane, z podzialem na lotniska
(ladowiska) krajowe 1 zagraniczne. Lista powinna zawiera¢ typy statkow powietrznych,
ktére moga by¢ wykorzystywane do okreslonych operacji lotniczych, oraz skategoryzowane
lotniska:

e statusie miedzynarodowym, na ktorych dostgpne sa wszystkie niezb¢dne do bezpiecznego
wykonania operacji urzadzenia i ustugi (wyposazenie nawigacyjne, obstuga oraz stuzby
poszukiwawczo-ratownicze odpowiedniej kategorii);

e spetniajacych powyzsze warunki, ale mogace stwarza¢ dodatkowe utrudnienia
nawigacyjno-proceduralne wymagajace dodatkowego treningu lub przygotowania zatogi
z uwagi na swoje potozenie (np. Salzburg — SZG). W takim przypadku w ramach
przygotowania operacji nalezy wprowadzi¢ konieczno$¢ specjalnego przygotowania
zatogi wlacznie z koniecznoscia sesji symulatorowej, jesli to wskazane lub wymagane;

« nickwalifikujace si¢ do zadnej z wyzej wymienionych grup, w tym lotniska wojskowe,

ktérych dane nie sa opublikowane w dokumentach powszechnie dostgpnych typu AIP;
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e ladowiska, ktore powinny podlega¢ specjalnej ocenie przed podjeciem decyzji o jego
wykorzystaniu.

Na etapie planowania sktadu delegacji w dniu 10.04. nie dokonano oceny ryzyka przelotu
jednym samolotem dowddcow rodzajow sit zbrojnych. Po wypadku samolotu CASA C-295M
wprowadzono rozkazem nr 135 Szefa Sztabu Generalnego WP z dnia 5.02.2008 r. (pkt 3
akapit 1) konieczno$¢ akceptacji Szefa Sztabu Generalnego WP skladu pasazerow
w przypadku obecnosci co najmniej dwoch dowodcow rodzajow sit zbrojnych. Rozkaz nie
dotyczyt sytuacji, gdy dysponentem transportu lotniczego byt podmiot spoza struktur Sit
Zbrojnych RP (w tym Kancelaria Prezydenta RP). Dodatkowo, zgodnie z punktem VII
rozkazu®®, obowiazywal on do czasu wprowadzenia poprawek do RL-2006, tj. do
11.07.2008 r.*' Nalezy podkresli¢, ze wprowadzone do RL-2006 poprawki nie odnosity sie
do zagadnien poruszonych w rozkazie, jednak ze wzgledu na sposéb sformutowania
przytoczonego punktu VII, w momencie wniesienia jakichkolwiek poprawek do dokumentu
RL-2006 rozkaz nr 135 uznany zostal za nieobowiazujacy. Takie stanowisko zostato
potwierdzone przez Szefa Sztabu Generalnego WP, cho¢ zdaniem Komisji takie literalne
potraktowanie punktu VII nalezy uznaé¢ za blad. Pomimo Zze ww. rozkaz ,w sprawie
wykorzystania wojskowego transportu powietrznego do przemieszczania kierowniczej kadry
jednostek wojskowych Sit Zbrojnych RP” nie obowiazywal w okresie, w ktorym
podejmowano decyzje zwiazane z organizacja lotu do SMOLENSKA, to po wypadku
samolotu CASA C-295M, zdaniem Komisji, przelot jednym samolotem dowddcow
rodzajow sit zbrojnych powinien by¢ poddany analizie przeprowadzonej przez Sztab

Generalny lub MON.

Wstepne przygotowanie zalogi samolotu Tu-154M nr 101 do lotu
Zgodnie ze ztozona w dniu 18.03.2010 r. przez 36 splt nota (claris NR 050 SL: 200)

w sprawie otrzymania zgody dyplomatycznej na lot samolotu Tu-154M PLF 101, ktora
wptyneta do III Europejskiego Departamentu MSZ FR w dniu 22.03.2010 r. jako dowddce
statku powietrznego wskazano dowddce¢ 1 eskadry lotniczej. Zgodnie ze stosowana
w 36 splt praktyka wskazanie to nie bylo wiazace i pozwalalo w pdzniejszym etapie
planowania lotu na zmiang dowddcy statku powietrznego w stosunku do wskazanego
w clarisie. We wstepnej fazie planowania wylotu do SMOLENSKA na dowodce statku
powietrznego wyznaczono zastepce dowodey 1 eskadry lotniczej. Jednak, na jego prosbe™,

w porozumieniu z dowodca 1 eskadry lotniczej, dokonano zmiany na dowodcg zespotu

2 VII Rozkaz obowiazuje do czasu wprowadzenia poprawek do ,,Regulaminu lotow lotnictwa Sit Zbrojnych

Rzeczypospolitej Polskiej”, Sygn. WLOP 370/2006”.
' Decyzja nr 264/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 28.05.2008 .
2 Powody rodzinne.
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lotniczego. Z relacji dowoddcy eskadry oraz jego zastgpcy wynika, ze dowoddca statku
powietrznego nie zglaszal zZadnych uwag zwiazanych z ta zamiang. O mozliwosci
wykonywania lotu do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. w charakterze dowddcy statku
powietrznego dowiedziat si¢ nieoficjalnie z kilkudniowym wyprzedzeniem. Wedtug ustalen
Komisji, drugi pilot zostat poinformowany o zaplanowaniu go na wylot do SMOLENSKA
okoto dwdch tygodni przed planowanym lotem.

Ostateczne wyznaczenie skladu zatogi nastapito w przeddzien wylotu zgodnie z rozkazem
dowodcy 1 eskadry lotniczej nr 69/10/2010 z dnia 09.04.2010 r. potwierdzonym w rozkazie
dziennym dowodcy JW 2139 nr 69/2010 r. W dniu 9.04.2010 r., podczas porannej odprawy
w gabinecie dowodcy 1 eskadry lotniczej, odbylo si¢ postawienie zadan na wylot do
SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. Wytypowana zatoga wywodzita si¢ z dwoch komoérek
organizacyjnych jednostki. Dowddca statku powietrznego, drugi pilot oraz technik
poktadowy wchodzili w sktad zespotu lotniczego podlegtego bezposrednio dowddcey putku,
natomiast nawigator poktadowy wchodzil w skiad 1 eskadry lotniczej oraz wspomagat
funkcjonowanie sekcji planowania 1 ewidencji (wykonywat dodatkowe obowiazki).
Dowddca statku powietrznego, pomimo iz do dnia wypadku pehit obowiazki dowodcy
zespotu lotniczego™ i byt szefem samodzielnej komérki podlegtej dowodey putku, musiat
skoordynowa¢ wylot z dowodca 1 eskadry lotniczej w zakresie wyboru statku powietrznego
oraz uzupehienia sktadu zatogi o nawigatora poktadowego. W trakcie odprawy dowoddca
eskadry dwukrotnie zmienial osobg¢ wyznaczana do petnienia tej funkcji. Pierwotnie na
nawigatora poktadowego wyznaczono jedynego w putku nawigatora etatowego®*, jednak
z uwagi na wczesniejsze zaplanowanie go na wylot do USA i1 Kanady w dniu 12.04.2010 .,
dowddca eskadry uznal, ze wylot do SMOLENSKA moglby mieé¢ negatywny wplyw na
poziom jego przygotowania (zbyt krétki czas na przygotowanie). W zwiazku z tym
zaproponowano dowddcy kolejnego pilota do petnienia funkcji nawigatora. Nie miat jednak
aktualnej wizy wjazdowej do FR. Po sprawdzeniu aktualno$ci wiz postanowiono, ze lot do
SMOLENSKA w charakterze nawigatora poktadowego wykona pilot™, ktéry w momencie
podejmowania tej decyzji znajdowat si¢ poza jednostka. Dowddca eskadry wydat polecenie

powiadomienia go o wylocie w trybie pilnym.

» Formalnie, zgodnie z etatem jednostki, dowodca statku powietrznego znajdowat si¢ na etacie oficera w Sekcji
Planowania i Ewidencji, ktora podlegata szefowi szkolenia putku. Do zadan tej komorki nalezata migdzy innymi
organizacja i zabezpieczenie wylotow zagranicznych.

2 W dniu 7.04.2010 r. zostat zaproponowany przez zastepce dowodcy eskadry i zapisany w stuzbowym terminarzu.

° Z wyjasnien ztozonych przez dowoddce 1 eskadry lotniczej wynika, ze dowddca zatogi osobiscie prosil go
0 wyznaczenie wlasnie tego nawigatora do sktadu zatogi na wylot do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r.
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Z oswiadczenia dowodcy 1 eskadry lotniczej wynika, ze wstgpne przygotowanie zalogi
(nie podat w jakim sktadzie) do wylotu, odbylo si¢ w dniu 9.04.2010 r. w domku pilota

w godzinach popotudniowych.

Bezposrednie przygotowanie zalogi do lotu

Bezposrednie przygotowanie do lotu w dniu 10.04.2010r. zaloga rozpoczeta po
przybyciu do jednostki. Najwczesniej, okoto godz. 2:00, przybyt technik poktadowy z powodu
obowiazkowego™® uczestnictwa w bezposrednim przygotowaniu statku powietrznego do
wylotu o statusie HEAD. O godz. 2:20 przyjal’’ statek powietrzny od shuzby SIL. O godz.
3:05 na ptaszczyznie postoju samolotéw rozpoczela si¢ proba silnikéw, prowadzona przez
technika poktadowego samolotu®. W bezposrednim przygotowaniu samolotu nie uczestniczyt
przedstawiciel komisji oblotéw samolotow i smigtowcow (KOSS). W trakcie sprawdzania
drugiego silnika personel techniczny obserwujacy probg z zewnatrz samolotu zauwazyl
wyciek niezidentyfikowanej cieczy i1 dat sygnat do przerwania proby. Po wylaczeniu silnika
dokonano identyfikacji cieczy i stwierdzono, ze byta to woda, ktéra najprawdopodobnie;j
pozostala po myciu czgs$ci ogonowej samolotu w przeddzien wylotu. Po zakonczeniu
przerwy ponowiono probeg, ktdra przebiegala bez zastrzezen. Ostatecznie sprawdzenie
silnikéw zakonczono o godz. 3:24 i po wykonaniu obstug przez specjalistow stuzby SIL
samolot dopuszczono pod wzgledem technicznym do lotu o statusie HEAD. Po zakonczeniu
proby technik poktadowy pozostal w samolocie, oczekujac na przybycie pozostalych
cztonkow zatogi.

O godz. 03:25 na pokilad samolotu weszly dwie stewardesy, o godz. 03:38 trzecia,
a czwarta o godz. 4:06 razem z dowddca statku powietrznego i drugim pilotem.

Dowddca statku powietrznego, drugi pilot oraz nawigator pokladowy przybyli do
jednostki pomiedzy godz. 3:15 a 3:25. Najprawdopodobniej pojedynczo® udali sig
w kierunku Biura Odpraw Zatog (BOZ), a nastepnie do pomieszczenia przygotowania
personelu latajacego (w kontenerze na lotnisku). Dowddca statku powietrznego potwierdzit
przygotowanie zalogi do wykonania zadania poprzez zlozenie podpisu w,,Dzienniku

zadan”. O 4:06 samochdd przywidzt pod samolot dowddceg, drugiego pilota oraz czwarta
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29

Obowiazek ten wynikal z zapisow zawartych w ,,Instrukcji HEAD”, pkt 20: ,,Bezposrednie przygotowanie statku
powietrznego o statusie HEAD do lotu z MSD realizuje naziemny personel techniczny wraz z wyznaczonym
cztonkiem zatogi. W trakcie bezposredniego przygotowania statku powietrznego do lotu wyznaczony cztonek
zatogi zobowiazany jest do uruchomienia zespotu napedowego i kontroli parametréw jego pracy. Przewodniczacy
komisji (zastgpca lub wyznaczony cztonek komisji) nadzoruje catoksztalt przedsigwzig¢ zwiazanych z obstuga
i bezposrednim przygotowaniem statku powietrznego. Odpowiedzialnym za statek powietrzny po jego
bezposrednim przygotowaniu do lotu jest dowodca statku powietrznego™.

Potwierdzone podpisem w ksiazce obstugi samolotu.

Szczegodly proby zawarto w zalaczniku technicznym.

Brak potwierdzonej informacji przez personel przebywajacy w tym dniu na lotnisku.
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stewardes¢. O godz. 4:10 nawigator pobrat od DML dokumentacj¢ na wylot i o godz. 4:11
wszedl na poktad samolotu. O godz. 4:11 dowodca SP, drugi pilot oraz dwie stewardesy
udali si¢ do BOZ™. Z o$wiadczenia DML wynika, Ze okoto godz. 4:20 z prognoza pogody
zapoznat si¢ drugi pilot, a w ostatniej kolejnosci’’ dowodca®. W poblizu BOZ doszto do
bardzo krétkiego spotkania z Dowodca Sit Powietrznych. O godz. 4:21 dowodca, drugi pilot i
dwie stewardesy wrocili do samolotu.

Od godz. 4:21 cala zatoga znajdowala si¢ na poktadzie samolotu. Okoto godz. 4:41 na
poktad samolotu weszla pierwsza grupa pasazerow. O godz. 4:46 dowodca statku
powietrznego opuscit poktad samolotu i oczekiwat przy schodach na przybycie pasazerow.

O godz. 4:49 w okolice schodow przybyt Dowodca Sit Powietrznych, ktoremu dowodca
statku powietrznego zlozyt meldunek. Chwilg p6zniej dotaczyt do nich zastgpca dowodcy
36 splt, ktéry po kilku minutach udat si¢ w okolice BOZ, skad z przedstawicielem KOSi$S
obserwowal samolot, oczekujac na przybycie Prezydenta RP.

O 5:07 pod samolot podjechat, w asyscie funkcjonariuszy BOR, samochod
z Prezydentem RP i jego Matzonka. Dowoddca Sit Powietrznych ztozyl Prezydentowi RP
meldunek® o gotowosci zatogi do lotu oraz przedstawil dowodce zatogi. Wejscie na poktad
ostatnich pasazerow nastapito o 5:08. Od momentu odstawienia schodéw przy samolocie
pozostali funkcjonariusze BOR oraz jeden technik z obstugi naziemnej, pod kadlubem

w czg$ci ogonowej. O 5:13 po otrzymaniu zgody przystapiono do rozruchu silnikow.

Nadzor nad przygotowaniem zalogi do lotu

Wstepne przygotowanie do wylotu do SMOLENSKA odbylo si¢ w trybie
indywidualnym. Zgodnie z przyjeta w jednostce procedura, po zaakceptowaniu przez
dowodce putku propozycji dowodey eskadry dotyczacej sktadu zatogi do lotu HEAD, na
zakonczenie etapu przygotowania wstgpnego potwierdzit on gotowos$¢ zatogi i1 stuzb
zabezpieczenia do wylotu 9.04.2010 r. okoto godz. 13:00 w trakcie odprawy podsumowujace;j
dzien, w ktorej uczestniczyli dowddcy eskadr oraz szefowie pionow, po zatwierdzeniu przez
dowodce rozkazow dla lotéw wykonywanych w dniu nastgpnym.

Z polecenia dowodcy 36 splt nadzor nad bezposrednim przygotowaniem i realizacja

wylotéw 10.04.2010 r. sprawowal zastepca dowddcy putku. Przed przyjazdem do jednostki
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Godziny przebywania czlonkéw zatogi w okolicy terminala WPL okre§lono na podstawie analizy monitoringu
zainstalowanego na zewnatrz terminala WPL.

Nie udato sig okresli¢ godziny poinformowania dowddcy o prognozie pogody.

DML zapoznajac dowoddcg z warunkami atmosferycznymi poinformowat go, ze wedtug informacji z godziny 3.00
UTC, pogoda w rejonie lotniska SMOLENSK przedstawiata si¢ nastgpujaco: bezchmurnie, widzialno$¢ 4000 m
przy zamgleniu, wiatr z kierunku potudniowo-wschodniego okoto 5 kt.

Wg relacji §wiadkow meldunek ten byt standardowy i nic nie mowil o nadzwyczajnych okolicznosciach, ktore
mogty mie¢ wplyw na wykonanie lotu.
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skontaktowat si¢ telefonicznie z DML w celu zapoznania si¢ z prognozowanymi WA** dla
planowanego wylotu. DML nie przewidywal zagrozen, chociaz pogoda zmienita si¢
w stosunku do prognozowanej wczesniej (z bezchmurnego nieba i widzialno$ci 10 km na
bezchmurne niebo i widzialno§¢ 4 km przy zamgleniu). Przekazal rowniez informacjg
o wylocie samolotu Jak-40 do SMOLENSKA.

Po przybyciu do jednostki®® zastepca dowodey putku udat sie do Lotniskowego Biura
Meteorologicznego, gdzie uzyskatl aktualna informacj¢ o przewidywanych WA w czasie
ladowania samolotu Tu-154M w SMOLENSKU: , przy zamgleniu spadek widzialnosci do
2-3 km oraz podstawach chmur 150-300 m”. W WPL (Wojskowy Port Lotniczy) zameldowat
si¢ Dowoédey Sit Powietrznych® i ztozyt mu krotka relacje z przygotowania zatogi do
wylotu. W trakcie rozmowy Dowodca Sit Powietrznych poinformowat, Zze zlozy meldunek
Panu Prezydentowi RP w obecnos$ci dowddcy statku powietrznego. Po rozmowie zastgpca
dowodcy putku udat si¢ na poktad statku powietrznego, gdzie w trakcie spotkania z zatoga
uzyskat zapewnienie o przygotowaniu zatogi do lotu oraz przekazat dowodcy statku
powietrznego decyzje Dowddcy Sit Powietrznych dotyczaca zlozenia meldunku
Prezydentowi RP o gotowosci zalogi i statku powietrznego do wylotu.

Zastepca dowodcy putku opuscit poktad i przed samolotem spotkat si¢ z przedstawicielem
KOSS, ktory przekazal mu informacje o problemach z wylotem samolotu Jak-40 (z powodu
niesprawno$ci technicznych nastapita zamiana samolotu, co opdznito wylot o 25 min).
Przedstawiciel KOSiS nie poinformowat, iz uzyty do przewozu dziennikarzy samolot byt
samolotem zapasowym®  dla lotu samolotu Tu-154M, oraz o przebiegu proby silnikow
samolotu Tu-154M przed jego dopuszczeniem do lotu HEAD.

Oproécz nadzoru realizowanego przez zastgpcg dowddcey jednostki, dodatkowo z ramienia
DSP zgodnie z poleceniem Szefa Wojsk Lotniczych — Zastgpcy Szefa Szkolenia Sit
Powietrznych, do koordynacji przelotow Kancelarii Prezydenta RP statkami powietrznymi
Tu-154 i Jak-40 na trasic WARSZAWA — SMOLENSK 10.04.2010 r. wyznaczono Szefa
Oddziatu Transportu Lotniczego DSP. Nadzor ten byt potwierdzony listem zgloszeniowym
zatwierdzonym przez Szefa Wojsk Lotniczych przestanym faksem do dowddcy 1 Bazy
Lotniczej, dowodey 36 splt, BOR i BOZ. Z jego tresci wynikato, ze Szef Oddzialu
Transportu Lotniczego DSP od godz. 3:00 osobiscie byl odpowiedzialny za koordynacjg
wylotéw do SMOLENSKA, natomiast do koordynacji przylotéw planowanych okoto 15:00

wyznaczono jego zastgpcg. Z relacji Szefa Oddzialu Transportu Lotniczego DSP wynika,

Warunki atmosferyczne.

O godzinie 4:02 wedhug systemu monitoringu biura przepustek.

Wedlug jego o$wiadczenia.

" Po starcie Jak-40 nr 044 nie byto juz samolotu zapasowego dla samolotu Tu-154M.
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ze przybyl on do WPL okoto godz. 4:10, po wczes$niejszym zapoznaniu si¢ z WA
przedstawionymi przez DML (faktu tego nie potwierdzit DML). W trakcie przebywania
w WPL, wg jego o$wiadczenia, dwukrotnie rozmawial z Dowodca Sit Powietrznych,
informujac go o pogarszajacej si¢ widzialnosci na lotnisku w SMOLENSKU oraz dobrych
WA na lotniskach zapasowych. Do dnia wypadku Szef Oddziatu Transportu Lotniczego nie
wiedziat, ze 36 splt ma ktopoty z pozyskaniem danych z lotniska SMOLENSK POLNOCNY,
mimo ze w swoim zakresie obowiazkdw mial wpisane migdzy innymi: ,,koordynowanie
i nadzorowanie transportu powietrznego na potrzeby najwazniejszych osob w panstwie
(VIP), Sit Powietrznych, PKW, oraz innych rodzajow sit zbrojnych”. Ustalono, ze Szef
Oddziatu Transportu Lotniczego DSP w okresie sprawowania nadzoru formalnie przebywat
na urlopie dodatkowym (zgodnie z rozkazem tygodniowym DSP) i nie bylo rozkazu
odwotujacego go z tego urlopu. Ponadto nie byt zapoznany szczegdétowo z planami
wylotéw. Potwierdzeniem tego byl brak orientacji co do samolotu zapasowego na ten wylot.
Wedlug jego relacji samolotem zapasowym byt samolot typu CASA C-295M w wersji
transportowej (Komisja nie znalazta potwierdzenia). Jego przyjazd na lotnisko nastapit
z 70-minutowym opdznieniem, co bylto niezgodne z poleceniem przetozonego. Nie udalo si¢
ustali¢, co obejmowala powierzona mu koordynacja ani jakie dziatania podejmowat
w zakresie jej realizacji, poza sama jego obecnoscia w WPL.

Koordynator WPL OKECIE okoto godz. 5:45 otrzymat informacj¢ telefoniczng od
cztonka zatogi samolotu Jak-40 o ladowaniu (o 03:17) na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY
przy WA: podstawy chmur 60 m, widzialno$¢ okoto 2 km. Informacja o WA nie zostala
jednak przekazana DML 1 COP, ktore nadzorowato lot o statusie HEAD, pomimo iz byty
one ponizej minimalnych dla lotniska i zatogi samolotu Tu-154M. Do wypadku koordynator
WPL i COP nie znali minimum lotniska SMOLENSK POLNOCNY i minimum zatogi.
W czasie przekazywania informacji o ladowaniu Jak-40 w SMOLENSKU samolot
Tu-154M znajdowal si¢ jeszcze nad terytorium Polski 1 przekazanie takiej wiadomosci
daloby zatodze i dysponentowi duzo wigcej czasu do wypracowania decyzji w zakresie
wykonywania przelotu. Koordynator WPL nie skorzystat takze z mozliwo$ci przekazania
przez telefon satelitarny zalodze samolotu Tu-154M informacji o aktualnych WA.

Analiza wstepnego przygotowania zalogi do lotu

Zgodnie z ,,Instrukcja HEAD”, ,,Zasady ogdlne” w § 8:
ust. 1 —,,Za organizacjg lotu o statusie HEAD odpowiada organizator lotow”;
ust. 7 —,,Dowddca jednostki lotniczej wyznacza sktad zatogi i personelu poktadowego”;
ust. 8 —,,Do zabezpieczenia lotu statku powietrznego statusie HEAD z MSD wyznacza si¢

dwa statki powietrzne — zasadniczy i1 zapasowy”;
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ust. 11 —,,Kazdy cztonek zatogi 1 personelu poktadowego odpowiedzialny jest za przygotowa-

nie si¢ do lotu 1 nalezyte wykonywanie powierzonych mu obowiazkéw”.

W rozdz. ,,Prawa i obowiazki dowodcy statku powietrznego” w § 9 zapisano:

ust. 3 —,,Obowiazkiem dowddcy statku powietrznego jest sprawdzenie przygotowania do
lotu poszczegoélnych cztonkéw zalogi oraz niedopuszczenie do wykonywania
obowiazkow na poktadzie samolotu przez osobg nieprzygotowana do ich realizacji”;

ust. 4 —,,Dowddca statku powietrznego zobowiazany jest do przestrzegania czasu
startowego, nalotu i odpoczynku cztonkow zalogi zgodnie z RL-2006".

Pomimo ztozonego z wyprzedzeniem zapotrzebowania na lotniczy $rodek transportu dla
zabezpieczenia podrozy Prezydenta RP, wyznaczenie zalogi do tego lotu stanowito dla
36 splt problem. Glownym powodem bylo znaczne obciazenie jednostki wylotami
dyspozycyjnymi, zwlaszcza lotami o statusie HEAD, na statkach powietrznych Tu-154M
oraz Jak-40. Drugim czynnikiem ograniczajacym mozliwosci organizatora lotow przy
planowaniu wylotéw na samolotach Tu-154 byta zbyt mata liczba wyszkolonych zalég oraz
wykonywanie przez pilotow lotow na dwoch typach statkéw powietrznych (Tu-154M
i Jak-40). Trzecim czynnikiem byt brak etatowych nawigatoréw pokladowych (w jednostce
pracowat tylko jeden etatowy nawigator) na samolotach Tu-154M. W zwiazku z tym,
zgodnie z wewngtrznym ustaleniem dowddztwa jednostki, do pelnienia tej funkcji wyznaczano
drugich pilotow z samolotéw Jak-40. Najczgsciej wybor nawigatora poktadowego do sktadu
zatogi byl przypadkowy, a nawigatorem zostawat ten pilot, ktory w danym momencie nie
byt zaangazowany w loty na samolocie Jak-40.

Wyznaczenie ostatecznego sktadu zatogi nastapilo w przeddzien wylotu podczas
porannej odprawy w gabinecie dowodcy 1 eskadry lotniczej. Wedlug ustalen Komisji,
dowodca eskadry uwazat, ze wylot do SMOLENSKA jest stosunkowo prostym lotem,
z ktorym powinna poradzi¢ sobie kazda zatoga. Zdaniem Komisji, zatoge t¢ wyznaczono
niezgodnie z rozkazem nr 2 dowddcy 36 splt z dnia 4.01.2010 r., w ktorym zawarte byty
wykazy uprawnien personelu latajacego 36 splt na 2010 rok. Wedlug tego rozkazu nawigator
posiadal uprawnienia do wykonywania lotdow w charakterze drugiego pilota na samolocie
Jak-40. Nie miat uprawnien do wykonywania lotow w charakterze nawigatora poktadowego
na samolocie Tu-154M oraz wykonywania lotow o statusie HEAD. W rozdz. 4 ,,Osobistego
dziennika lotow” i1 dokumentacji putkowej (stosowne punkty w rozkazach dziennych)
brakuje potwierdzenia nadania pilotowi stosownych uprawnien do pelnienia funkcji
nawigatora na samolocie Tu-154M oraz wykonywania lotéw o statusie HEAD. Jedynie

w rozkazie dziennym dowodcy JW 2139 z dnia 14.01.2010 r. znajduje si¢ punkt sankcjonujacy
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uprawnienia nawigatora, ktore w rzeczywistosci nie zostaty nadane. Dodatkowo, w nawiazaniu
do ustalen zawartych w zalaczniku nr 1 ,,Wyszkolenie zatogi i1 przebieg zdarzenia
lotniczego”, Komisja stwierdzita, ze dowodca statku powietrznego oraz drugi pilot nie mieli
aktualnych kontroli techniki pilotowania w locie do strefy, a nawigator kontroli
nawigowania na samolocie Tu-154M. Szczegotowe omowienie naruszen w zataczniku nr 1.

Zgodnie z § 12 IOL-2008 ust. 2 ,,.Dla wstgpnego przygotowania personelu latajacego do
lotow nie okresla si¢ czasu trwania, okresu waznosci 1 formy organizacyjnej”. Jak wynika
z o$wiadczenia dowodcy 1 eskadry lotniczej, wstgpne przygotowanie zatogi odbylo sig
w dniu 9.04.2010 r. w domku pilota w godzinach popotudniowych. Z rozméw z personelem
latajacym jednostki oraz wywiadéw rodzinnych wynika, ze spotkanie wyznaczonej zatogi
mogto si¢ odby¢ w czasie krotszym niz jedna godzina, wedlug czasu przebywania w putku
poszczegolnych osob. W przeddzien wylotu w pelnym wymiarze czasowym przebywat
w jednostce dowddca statku powietrznego itechnik poktadowy. Drugi pilot 9.04.2010 r.
przebywal w jednostce tylko od 8:00 do 10:00, gdyz wykorzystywat dzien wolny. W tym
czasie najprawdopodobniej mogt spotkaé si¢ z dowddca statku powietrznego oraz przez
godzing z nawigatorem poktadowym, ktéry przybyt do jednostki okoto godz. 9:00.
Prawdopodobnie jednak wigksza czg$¢ wstgpnego przygotowania zatogi na wylot do
SMOLENSKA zostata przeprowadzona w trybie indywidualnym.

Dowodca statku powietrznego w dniu 9.04.2010r. o godz. 16:15 (14:15 UTC) po
przyjezdzie do domu zadzwonil do DML w celu zapoznania si¢ ze wst¢pna prognoza
pogody na wylot do SMOLENSKA. DML prognozowat widzialno$é w granicach 3-5 km
przy zachmurzeniu przez chmury $rednie 1 wysokie, nie wykluczajac obnizenia podstaw do
okoto 200-300 m. Na godzing ladowania samolotu meteorolog nie przewidywat wystapienia
WA ponizej minimum zalogi. Sugerowal jedynie, Zze najgorsze warunki bgda wystgpowaty
w godzinach rannych w trakcie planowanego ladowania samolotu Jak-40 z grupa
dziennikarzy. Komisja zwrocita uwage na niepokoj pilota po informacji, ze prognozowana
widzialno$¢ ma wynosi¢ 3-4 km (,,Rozumiem 3-4 km tylko wida¢?”)*®. Tak p6zna godzina
zapoznania si¢ dowddcy statku powietrznego ze wstgpna prognoza pogody moze §wiadczyc,
iz nie byla ona analizowana w trakcie wstepnego przygotowania zalogi w czasie
przebywania w jednostce.

Nawigator w dniu 9.04.2010 r. przybyt do jednostki okolo godz. 9:00. Tego dnia miat
zaplanowany lot do GDANSKA o godz. 14:00 na samolocie Jak-40 w charakterze drugiego
pilota (lot o statusiec HEAD). Pilot przed przyjazdem do jednostki zostal poinformowany
telefonicznie, ze 10.04. bedzie wykonywat lot do SMOLENSKA w charakterze nawigatora

¥ Komisja te informacje uzyskata ze stenogramu rozméw telefonicznych na linii o numerze 821-461 — telefon DML.
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poktadowego na samolocie Tu-154M. Po przyjezdzie do jednostki spotkat si¢ w sekcji
ewidencji 1 planowania z etatowym nawigatorem w celu pobrania niezbgdnej dokumentacji
i przygotowania si¢ do wylotu do SMOLENSKA oraz GDANSKA. Etatowy nawigator
przekazal mu kserokopie kart podejscia lotniska SMOLENSK POENOCNY. Nawigator
rozpoczal indywidualne przygotowanie do obydwu planowanych zadan®. Zgodnie
z o§wiadczeniem etatowego nawigatora, nawigator w ramach wstgpnego przygotowania
wypehiat plany lotu na 10.04.2010 r., ktore przestat przez stuzbg ruchu lotniczego po godz.
9:00 w dniu 9.04.2010 r., wprowadzat dane do komputera, liczac tzw. ,witke™, oraz
wprowadzal dane do programu nawigacyjnego Flight Star. Zdaniem Komisji, ztozone plany
lotu na 10.04.2010 r. byly powieleniem planéw z dnia 7.04. ztozonych na wylot do
SMOLENSKA z Premierem RP, gdyz w tym dniu lotnisko WITEBSK byto czynne i mogto
by¢ lotniskiem zapasowym. Natomiast zgodnie z informacjami zawartymi w AIP FR
1 WNP, 10.04.2010 r. (dzien wolny od pracy) lotnisko bylo nieczynne. Po zakonczeniu
przygotowania do lotu w dniu 10.04.2010 r. nawigator przystapit do bezposredniego
przygotowania do wylotu do GDANSKA*' wspélnie z dowodca samolotu Jak-40. Zgodnie
z zamoOwieniem, start byt planowany 9.04.2010 r. na godz. 14:00, faktycznie nastapit o godz.
15:25. W trakcie oczekiwania na wylot do GDANSKA w kabinie samolotu Jak-40
nawigator rozmawiat z dowddca o specyfice wykonywania lotéw w przestrzeni Federacji
Rosyjskiej oraz studiowal podrgcznik frazeologii lotniczej w jezyku rosyjskim (informacje
zrozmow Komisji z dowddcea Jak-40). Uczyt si¢ poszczegolnych komend i fraz, a takze
pytal o ich znaczenie i mozliwosci uzycia. Z o$wiadczenia dowddcy samolotu Jak-40
wynika takze, ze nawigator przekazat dowodcy samolotu Tu-154M, iz nie jest w stanie
prowadzi¢ lacznosci radiowej w jezyku rosyjskim, a uczyt si¢ jej, poniewaz chcial mie¢
chociaz ogdlna orientacje o sytuacji powietrznej. Po zrealizowaniu wylotu do GDANSKA
(ladowanie w WARSZAWIE nastapito o godz. 18:20) nawigator udat si¢ do domu i przystapit
do dodatkowego przygotowania si¢ do wylotu planowanego w dniu nast¢pnym, co zdaniem
Komisji moze $wiadczy¢ o tym, iz nie czut si¢ w pelni przygotowany do jego wykonania.

2

Z relacji zony nawigatora wynika, ze ,,studiowal mapy’’ oraz analizowal prognozowane
WA na trasie przelotu z WARSZAWY do SMOLENSKA. Swoje przygotowanie
podsumowat stwierdzeniem, ze ,,przewiduje wystapienie mgiet w trakcie wykonywania
zadania”. Dodatkowe przygotowanie w domu moglo réwniez wynika¢ z dlugiej przerwy

w wykonywaniu lotow na samolocie Tu-154M w charakterze nawigatora poktadowego

Do wylotu do GDANSKA w charakterze pilota, natomiast do SMOLENSKA w charakterze nawigatora.
Obliczenia deklinacji magnetycznej w celu przestawienia centrali kursowej na poludnik ladowania.
Uszczegotowienie elementéw zadania, analiza aktualnych warunkéw meteorologicznych, sprawdzenie informacji
zawartych w zbiorze informacji powietrznej 1 Zbiorze informacji biezacych, oczekiwanie na przyjazd pasazerow.
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(ostatni lot wykonat 21.01.2010 r.) oraz zaangazowania w wyloty dyspozycyjne w dniach
poprzedzajacych wypadek. Z ustalen Komisji wynika, zZe zakonczenie wstgpnego
przygotowania do lotow przez nawigatora nastgpito okoto godz. 20:00. Zgodnie z RL-2006
§ 17 ust. 2: ,Dla czlonka personelu latajacego przerwa pomigdzy kolejnymi czasami
startowymi powinna stanowi¢ czas odpoczynku w wymiarze nie krétszym niz 8 godzin”.
Przez ,.czas odpoczynku’ (RL-2006 § 17 pkt11) ,,nalezy rozumie¢ czas umozliwiajacy
nieprzerwany sen w warunkach domowych lub hotelowych”. Nawigator, chcac uczestniczy¢
we wszystkich elementach bezposredniego przygotowania do lotu do SMOLENSKA, mégt
odpoczywa¢ jedynie szesé i pot godziny, gdyz wstal okolo godz. 2:30%. Z powyzszej analizy
wynika, ze w przygotowaniu do lotdw nie zostal spelniony wymog § 17 ust. 11 RL-2006.
Skrécony czas odpoczynku mégt mie¢ wplyw na stan psychofizyczny nawigatora w czasie
wykonywania lotu.

Z analizy przeprowadzonej przez Komisj¢ wynika, ze zaloga miala ograniczone
mozliwosci wykorzystania dostgpnej i aktualnej dokumentacji lotniska SMOLENSK
POLNOCNY, gdyz lotnisko to nie bylo ujete w zbiorze informacji AIP FR i WNP. Pomimo
podjetych przez pulk prob uzyskania aktualnych danych lotniska, podstawowym zroédtem
wiedzy zatogi o procedurach podejscia do ladowania na tym lotnisku byty karty podejs¢
przestane do jednostki w 2009 r. oraz informacje przekazywane przez pilotow, ktorzy
wczesniej wykonywali tam loty.

Podsumowujac wstepne przygotowanie do lotow zrealizowane przez zalogg,
w kontek$cie zapiséw zawartych w ,,Instrukceji organizacji lotéw w lotnictwie Sit Zbrojnych
RP (IOL-2008)”, nalezy stwierdzi¢, ze przy istniejacych przepisach dotyczacych formy
przeprowadzenia tego przygotowania nie mozna wskaza¢ na niedociagnig¢cia organizatora
lotow w tym zakresie. Zgodnie z § 12 IOL-2008 ust. 2 ,,Dla wstgpnego przygotowania
personelu latajacego do lotdw nie okre$la si¢ czasu trwania, okresu waznosci i formy
organizacyjnej”’. Taki zapis, ktory z jednej strony pozostawial duza swobode w zakresie
formy przeprowadzenia przygotowania, z drugiej moégt skutkowaé mniej wnikliwym
podejsciem personelu latajacego do realizacji tego elementu, co moglo przektada¢ si¢ na
nieosiaganie zaktadanych przepisem celéw. Scedowanie wszystkich elementow wstgpnego
przygotowania na indywidualne przygotowanie personelu latajacego, wykonujacego loty
w zatogach wieloosobowych na dwoéch typach statkow powietrznych, nie dawato
wystarczajacych gwarancji, ze dana zatoga wlasciwie przygotuje si¢ do lotu. Zdaniem
Komisji, indywidualne przygotowanie personelu latajacego bez omdéwienia lotu w petnym

sktadzie zatogi moglo obniza¢ jakos¢ takiego przygotowania.

2 Wedtug relacji zony.
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Analiza bezposredniego przygotowania zalogi do lotu

Zgodnie z IOL-2008 § 13 —,,Przygotowanie bezposrednie”:

ust. 1. —,,Bezposrednie przygotowanie do lotow prowadzi si¢ w dniu lotow przed ich
rozpoczgciem. Czas jego trwania uzalezniony jest od rodzaju wykonywanych
zadan oraz charakteru zaplanowanych lotow i powinien zapewnial realizacje
niezbednych czynno$ci przygotowania personelu latajacego i zabezpieczajacego
do terminowego 1 bezpiecznego wykonania zadan”.

ust. 4. —,,Do wykonywania lotow innych niz szkolne wymiar czasu bezposredniego
przygotowania do lotow powinien wynosi¢ nie mniej niz jedna godzina. Decyzj¢
o wydtuzeniu czasu podejmuje dowodca statku powietrznego lub grupy”.

ust. 13. — ,,Indywidualna odprawe przedlotowa przeprowadza si¢ zgodnie z zalacznikiem 3.
Zaleca si¢ organizatorowi lotow opracowanie szczegoétowych schematdéw
indywidualnej odprawy przedlotowej w zalezno$ci od charakteru wykonywanych
zadan lotniczych”.

Wedhug ustalen Komisji, w jednostce nie bylo opracowanych szczegdétowych schematow
indywidualnej odprawy przedlotowej w zalezno$ci od charakteru wykonywanego zadania.

Wydluzenie czasu bezposredniego przygotowania do lotow zagranicznych® zostato
wprowadzone przez dowodce 36 splt. Decyzja ta zostala zawarta w wytycznych z dnia
15.01.2008 r. dotyczacych ,,Organizacji lotow dyspozycyjnych, szkolnych i treningowych
w 36 splt”. W rozdziale II ,,Przygotowanie do lotow”, pkt 10 nakazano ,,W przypadku
przygotowania bezposredniego do wylotow zagranicznych czas bezposredniego przygotowania
wynosi nie mniej niz 2 godziny”.

Z ustalen Komisji wynika, ze indywidualna odprawa przedlotowa zatogi odbyta sig
najprawdopodobniej na poktadzie samolotu, miedzy godz. 4:21 a 4:46. Potwierdzeniem tego
jest o$wiadczenie funkcjonariusza BOR, ktéry okoto godz. 4:28 widzial na poktadzie
samolotu nawigatora i drugiego pilota przegladajacych dokumenty, co moze §wiadczy¢, ze
analizowali przyniesiong przez nawigatora dokumentacjg lotu.

Dowodca statku powietrznego nie potwierdzil przyjecia samolotu poprzez zlozenie
podpisu w ,,Ksiazce obstugi samolotu” znajdujacej si¢ na poktadzie samolotu. Nalezy to
traktowac jako zaniedbanie, a nie $wiadome dzialanie dowodcy. Analiza zapiséw zawartych
w ,,Ksiazce obstugi samolotu” wskazuje, ze do takich zaniedban dochodzito czgsto, a braki
nie byly uzupeliane. Swiadczy to o braku nalezytego nadzoru nad dokumentacja

wyznaczonych do tego stuzb.

' Co byto realizacja dyspozycji zawartej w ust. 4.
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2)

Komisja ustalita, ze doszto do dwukrotnego spotkania Dowddcy Sit Powietrznych
z dowddca samolotu Tu-154M: krotka rozmowa pomigdzy godz. 4:20 a 4:21 przed WPL
ipo godz. 4:49 w trakcie oczekiwania na przyjazd Prezydenta RP. Z relacji osob

bezposrednio przebywajacych przy schodach wynika, ze nie znaly tematu rozmowy.
metodyki szkolenia lotniczego personelu latajacego

Analiza wyszkolenia zalogi samolotu Tu-154M wskazuje, ze szkolenie lotnicze na tym
typie statku powietrznego byto prowadzone nieprawidtowo: nie zachowywano wtasciwej
kolejnosci ¢wiczen, odpowiedniej rytmiki szkolenia, pomijano niektore elementy szkolenia
1 przekraczano terminy wazno$ci uprawnien. Szkolenie prowadzono na podstawie PSzLT-73,
ktory:

e nie odpowiadal wspodtczesnym wymogom stosowanych procedur oraz wyposazenia lotnisk;

e nie zawieral zalecenia wykonywania okresowych szkolen i treningdw na symulatorze
lotu;

e nie zawieral zadnych ¢wiczen dotyczacych szkolenia pilotow w wykorzystaniu systemow
TAWS oraz TCAS, co w polaczeniu z brakiem szkolenia symulatorowego moglo
powodowa¢ luki w szkoleniu z wykorzystania tych urzadzen (szczegdlnie reakcji na
generowane sygnaly ostrzegawcze i alarmowe);

» nie zawierat zadnych wytycznych dotyczacych szkolenia CRM.

Samolot Tu-154M wyposazony byl w urzadzenia, ktérych poprawna obstuga wymagata
stosowania nowego modelu szkolenia i treningu, a znajomos$¢ iumiejgtno$¢ obstugi
decydowata o bezpieczenstwie wykonywanych operacji lotniczych. Bez systemowych
rozwigzan obslugi zestawu wysokosciomierzy, autopilota, TAWS, TCAS, FMS, lotow
w przestrzeni RVSM 1 stosowania procedur antyhalasowych poziom wiedzy i umiejetnosci
obstugi tych urzadzen przez personel latajacy byt nierowny. W potaczeniu z nieskutecznym
nadzorem nad szkoleniem lotniczym stanowito to zagrozenie bezpieczenstwa wykonywanych
operacji lotniczych.

PSzLT-73 nie zawieral wymagania prowadzenia cyklicznego, okresowego treningu na
symulatorach lotu lub innych urzadzeniach treningowych, wobec czego konieczne wydaje
si¢ opracowanie programu szkolenia w celu uzyskania wlasciwego, w stosunku do
wspolczesnych wymagan, bezpiecznego przewozu pasazerdw, poziomu wyszkolenia
(z uwzglednieniem wspotpracy w wieloosobowej zalodze), a takze warunkow utrzymywania
uzyskanych uprawnien.

Niewykonywanie lotow treningowych 1 kontrolnych, nieuaktualniany PSzLT-73
powodowaty, ze zatogi Tu-154M nie spelnialy wymagan wyszkolenia 1 uzyskiwania

uprawnien zgodnych z RL-2006.
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Po odejsciu w ostatnich latach doswiadczonych pilotow nastapit regres procesu szkolenia.
Podczas szkolenia nie stosowano wilasciwej metodyki, nastgpowal zanik pozadanych
nawykow instruktorskich oraz nie dokonywano poprawnej weryfikacji uprawnien
instruktorskich. Komisja na podstawie analizy procesu szkolenia oraz sposobu prowadzenia
dziatalno$ci profilaktycznej ustalita, ze w jednostce nie byt prowadzony wtasciwy nadzor
nad szkoleniem zatdég samolotow Tu-154. W zwiazku z tym, ze Dowddca Sit Powietrznych
osobiscie nadzorowal szkolenie na tym typie SP, osoby odpowiedzialne w pulku za

szkolenie lotnicze czuty sig¢ czg§ciowo zwolnione z tego obowiazku.

3) faktéw majacych zwiazek ze zdarzeniem lotniczym, dotyczacych organizacji lotow

1 szkolenia lotniczego

RL-2006
Podstawowym dokumentem normujacym dziatalno$¢ jednostek lotniczych Sit Zbrojnych
RP jaki obowiazywal w czasie wypadku samolotu Tu-154M byt ,,Regulamin lotow
lotnictwa Sit Zbrojnych RP” (RL-2006), wyd. drugie (ze zmianami z 11.12.2008 r.).
Dokument zostal wprowadzony decyzja** Ministra Obrony Narodowej na podstawie § 2,
ust. 14 rozporzadzenia®® Rady Ministréw z dnia 9 lipca 1996r. w celu dostosowania
przepisow obowiazujacych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP do przepisow okreslajacych
zasady wykonywania lotow w lotnictwie cywilnym.
W § 1 ,,Zakres obowiazywania” zawarto nastgpujace zapisy:
ust. 1: ,,Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006), jest
zasadniczym dokumentem normatywnym zawierajacym przepisy lotnicze obowiazujace
personel lotnictwa wojskowego RP”,
ust. 4: ,,Personel lotnictwa wojskowego RP obowiazany jest stosowaé przepisy ruchu
lotniczego okreslone w dokumentach wydanych przez wtadze lotnictwa cywilnego,
wprowadzonych do stosowania w lotnictwie wojskowym w zakresie nieujetym
w RL-2006. Pozyskanie 1 dystrybucja przedmiotowych dokumentow lezy
w kompetencji dowodcow rodzajow Sit Zbrojnych. Przedmiotowe dokumenty musza
by¢ rowniez dostgpne w organach shuzby informacji lotniczej na kazdym lotnisku
wojskowym”.
Wedlug § 4 ,.Dokumentacja lotnicza” ust. 10: ,,Wszystkie szczegotowe dokumenty

normujace dzialalno$¢ lotnicza w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej

* Decyzja Nr 412/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 13.10.2006 r. w sprawie wprowadzenia do uzytku
w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej ,,Regulaminu lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP”.
> W sprawie szczegolowego zakresu dziatania Ministra Obrony Narodowej (Dz.U. nr 94, poz. 426).
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(regulaminy, instrukcje, programy szkolenia, rozkazy, zarzadzenia, poradniki itp.) musza

by¢ zgodne z postanowieniami RL-2006".

Z cytowanych ustgpéw wynika, ze RL-2006 powinien by¢ zgodny z przepisami
cywilnymi w zakresie wspolnego uzytkowania przestrzeni powietrznej i stanowi¢ podstawe
do opracowania wszystkich dokumentow towarzyszacych.

Analiza RL-2006 wykazata, ze dokument odnosi si¢ jedynie do zasad ruchu lotniczego,
budowania procedur, prowadzenia tacznosci (Doc 8168, Doc 4444, zalaczniki 2, 101 11 do
,JKonwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym”, Zbior informacji powietrznych AIP
- wskazywany jest w wielu miejscach jako zrodto przepiséw), a zupetnie pomija organizacj¢
podmiotow wykonujacych zadania przewozu lotniczego, szczegélnie w zalogach
wieloosobowych (przepisy EU-OPS1 oraz JAR-FCL-1). Analizujac RL-2006 pod katem
stosowania go w 36 splt, nalezy stwierdzi¢, ze brakuje w nim regulacji bezpiecznego
i dobrze zorganizowanego transportu lotniczego.

Ponizej przedstawiono przyklady zapisow, ktorych tres¢ budzi watpliwosci co do
mozliwos$ci ich stosowania w 36 splt, wykonujacym loty na samolotach transportowych
w zalogach wieloosobowych:

§ 1 ust. 1 —,,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (...), jest
zasadniczym dokumentem normatywnym zawierajacym przepisy lotnicze
obowiazujace personel lotnictwa wojskowego RP”.

W dalszej tresci RL brakuje zapisow lub zatacznikow zawierajacych przepisy
obowiazujace personel lotniczy w Sitach Zbrojnych:

§ 8 ust. 5a —,,Zatogi wojskowych statkdbw powietrznych zobowiazane sa stosowac procedury
faczno$ci okreslone w zalaczniku 10 do »Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym«, Doc 4444 — zarzadzanie ruchem lotniczym, Podrgczniku
radiotelefonicznej frazeologii lotniczej (Doc 9432). Procedury tacznosci dla
lotow taktycznych i1 bojowych okresla instrukcja »Zasady prowadzenia
korespondencji radiowej w lotach taktycznych oraz bojowych«”.

Nie wymieniono dokumentu ,Zasady prowadzenia tacznosci radiowej w sieciach
powietrznych lotnictwa Sit Zbrojnych” - wydanie tymczasowe - Poznan 1999, ktéry
w dalszym ciagu obowiazuje (jest stosowany) w Sitach Powietrznych:

§ 14 ust. 4 — ,,Piloci wykonujacy loty na kilku typach statkow powietrznych w charakterze
dowddcow tych statkow w celu zachowania wazno$ci dopuszczen na
poszczego6lnych typach obowiazani sa przestrzega¢ okreslonych w tabeli 2

przerw w lotach na kazdym typie statku powietrznego”.
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Stosujac powyzszy przepis do wieloosobowych zatég samolotow transportowych (dwoch
pilotéw), nalezy wskaza¢ na brak odniesienia do pilota, ktory nie pelni w zatodze funkcji
dowodcy. W punktach odnoszacych si¢ do wykonywania lotéw na wielu typach statkéw
powietrznych brakuje ograniczenia ich liczby i wskazania zasad kwalifikacji pilotow do
takich lotow. Brakuje opisanych zasad wykonywania lotow na lewym 1 prawym fotelu
zatogi wieloosobowej. Przepisy dopuszczaja (nie ograniczajac) wykonywanie lotdow na
wielu typach statkow powietrznych, na réznych pozycjach w zatodze, co moze doprowadzi¢
do sytuacji, ze jednego dnia pilot wykonuje loty na kilku typach statkow powietrznych i na
réznych pozycjach w zatodze. W kontekscie specyficznego treningu i standardu pracy
w zalodze wieloosobowej brakuje precyzyjnych regulacji w tym zakresie, co powaznie
obniza bezpieczenstwo lotow.

Rozwiazania te umozliwiaja kolejne punkty RL-2006:

§ 14 ust. 16 — ,Lot wykonany w charakterze dowodcy statku powietrznego przedluza
wazno$¢ dopuszczen do wykonywania lotow w charakterze drugiego
pilota”.

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

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

Zapis zawarty w tym punkcie wskazuje, ze rola drugiego pilota w zatodze wieloosobowej
samolotow transportowych jest marginalizowana (co jest sprzeczne z zasadami CRM) bez
zrozumienia faktu, ze zatoga jest tak sprawna, jak jej najstabsze ogniwo. Zapis w RL-2010
w dalszym ciagu nie odnosi si¢ do minimow zatogi wieloosobowej w lotach operacyjnych.

§ 14ust. 5— ,,Wazno$¢ uprawnien do wykonywania lotow instruktorskich jest zachowana,
jezeli przerwa w wykonaniu dowolnego lotu instruktorskiego nie przekracza
12 miesiecy. W przypadku przerwy dtuzszej zezwala si¢ na wykonywanie
lotéw instruktorskich po uprzednim wykonaniu lotu kontrolnego na
dwusterze z fotela instruktora”.

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

a w przypadku szkolenia drugiego pilota - fotel dowodcy.
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§ I5ust. 1 -  w tabeli 3 w wierszu dotyczacym pilotow klasy M i1 1 zawarto zapis, ze

poddawani sa kontroli w locie raz na 24 miesiace.

Komisja, analizujac dokumentacj¢ szkoleniowa pilotow 36 splt, stwierdzila, ze zapis ten
umozliwil wykonywanie lotow od momentu zakonczenia szkolenia inadania uprawnien
przez 24 miesiace bez zadnej kontroli 1 lotoéw treningowych. Zapis wydaje si¢ zbyt liberalny
1 nie pozwala w sposob wilasciwy utrwala¢ 1 weryfikowac zdobytych nawykow pilotazowych
oraz sprawdza¢ standardu czynno$ci pilotow zatog wieloosobowych lotnictwa transportowego.
Taki sposob ,honorowania” doswiadczonych pilotow moégl znalez¢ usprawiedliwienie
w przypadku samolotow o prostej konstrukcji, ale stosowany w samolotach wykonujacych
przewoz lotniczy jest anachronizmem. W cywilnym przewozie lotniczym kontrole musza
by¢ przeprowadzane dwukrotnie w ciagu roku, bez wzgledu na poziom wyszkolenia pilota.
W cywilnym lotnictwie ogdlnym kontrole takie przeprowadza si¢ raz w roku.

Dodatkowo tresci zawarte w tabeli kontroli wg IFR pokazuja na niezrozumienie tych
przepisow, gdyz nakazuja wykonac tylko podejscie do ladowania wg IFR, a trasg 1 strefe juz
nie wg przepisow IFR. Przelot, elementy standardowego odlotu, przylotu, procedury
oczekiwania sa bardzo wazne i powinny by¢ réwniez sprawdzane w trakcie kontroli IFR.

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

Lot IFR jest kojarzony z lotem bez widzialnosci. Lot w pozorowanych warunkach braku
widoczno$ci moze by¢ wykonywany z pilotem bezpieczenstwa lub instruktorem wg
przepisow VFR. Lot wg przepisow IFR moze by¢ wykonywany w warunkach VMC
1 w zaden sposob nie zmniejsza to skutecznos$ci treningu w takich warunkach.

§ 24 — ,,Procedury nastawiania wysoko$ciomierzy”.

Procedury nastawiania wysoko$ciomierzy zupelnie pomijaja procedury korzystania
z wysokosciomierzy radiowych i nie wskazuja, jak ich uzywac.

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

o w lotach szkolnych:
zohierze - za zgoda organizatora lotow;
pracownicy wojska w podrdzach stuzbowych - za zgoda organizatora lotow;
pracownicy wojska w podrdzach niestuzbowych;
osoby cywilne - za zgoda organizatora lotow;

tadunek - za zgoda organizatora lotow”.
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Zdaniem Komisji, w czasie lotow szkolnych na pokladzie samolotu nie powinien si¢
znajdowa¢ nikt poza szkolaca si¢ zaloga. Wykaz osob przedstawiony powyzej jest zbyt
szeroki i1 rodzaj lotu (szkolny) go nie uzasadnia.

§ 23 ust. 16 — ,,Podczas podejscia do ladowania pilota obowiazuja te WM, ktérych
ograniczajace dziatanie wystapi najwczesniej”.

§ 23 ust. 17— ,,Ostateczng decyzj¢ o ladowaniu podejmuje pilot najpdzniej na wysokosci
okreslonej w ust. 16, po wykonaniu podejscia do ladowania niezaleznie od
uzyskanych wczesniej informacji o WA do ladowania”.

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

§ 48 — ,,Loty w strefie niebezpiecznych zjawisk pogody.

1. Niebezpieczne zjawiska pogody (NZP) to zjawiska, ktére utrudniaja lub
uniemozliwiaja start, lot i ladowanie statku powietrznego niezaleznie od poziomu
wyszkolenia pilota i rodzaju statku powietrznego, lub takie, ktore moga spowodowac
zniszczenie (uszkodzenie) statku powietrznego oraz sprzgtu znajdujacego si¢ na
lotnisku.

2. Do NZP zalicza sig, migdzy innymi:

1) burze (w tym burzg pylowa lub piaskowa);

2) mgle;

3) intensywne oblodzenie;

4) silna turbulencjg;

5) szkwal;

6) uskok wiatru;

7) trabg powietrzna;

8) grad;

9) opady zmniejszajace widzialno$¢ ponizej warunkéw minimalnych;

10) uniesiony pyl lub piasek oraz wichurg pylowa lub piaskowa zmniejszajace
widzialno$¢ ponizej warunkéw minimalnych;

11) zakrycie wierzchotkdw wzniesien przez chmury (w lotach wedlug VFR).

3. Zabrania si¢ wykonywania lotow w strefie NZP. Gdy w czasie lotu statek
powietrzny znajdzie si¢ w strefie niebezpiecznych zjawisk pogody, w ktorych
warunki atmosferyczne sa na tyle trudne, ze dalszy w nich lot ze wzgledu na
bezpieczenstwo jest niemozliwy, nalezy przerwaé wykonywanie zadania
1 w zaleznos$ci od sytuacji wyjs¢ ze strefy zagrozenia lub ladowa¢ na lotnisku

wlasnym albo zapasowym (na $migtowcach w terenie). O kazdej z tych decyzji
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dowddca zalogi zobowiazany jest meldowaé organowi, z ktorym utrzymuje
aktualnie tacznos¢”.

Zapisy § 23, § 191 § 48 moga budzi¢ watpliwosci interpretacyjne. Lot w warunkach mgtly
opisany w § 48 ust. 3 nakazuje przerwanie wykonania zadania w sytuacji, gdy dalszy lot ze
wzgledu na bezpieczenstwo jest niemozliwy. § 23 ust. 16 pozwala na wykonanie podejscia
do ladowania niezaleznie od uzyskanych wczesniej informacji o WA do ladowania. Kolejne
ustalenia w § 19 nakazuja przerwanie znizania w momencie osiagnigcia WM lub gdy
zjawiska pogody nie gwarantuja bezpiecznego wykonywania ladowania.

Lot wg przepisow IFR moze odbywac si¢ do wysokosci okreslonej jako DA(DH) lub
MDA(MDH) wytacznie wg wskazan przyrzadoéw 1 wystepujaca mgta w zaden sposob nie
obniza poziomu bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Nalezy tak sformutowac
wskazane punkty, aby byly jednoznaczne.

Przytoczone przyktady zapisow w RL-2006 budza watpliwosci interpretacyjne Komisji.
Nie stanowia jednak kompletnej analizy tego dokumentu. Odnoszac si¢ do specyfiki zadan
wykonywanych przez 36 splt, Komisja stwierdzita w RL-2006 brak zapiséw dotyczacych:

e zasad CRM oraz wspélpracy w zalodze wieloosobowej, co skutkuje brakami w tym
zakresie w programach szkolenia oraz dokumentach operacyjnych. Opisanie dziatan
w kabinie wszystkich czlonkéw zatogi (piloci, nawigator, technik poktadowy) jest
koniecznoscia, gdyz w innym przypadku zatoga — poszukujaca wlasnych rozwiazan —
narazona jest na duze prawdopodobienstwo popelnienia btgdow. Brak standardu nie
pozwala rowniez na wprowadzenie wlasciwych rozwiazan w metodyce szkolenia i latania
oraz programie obiektywnej kontroli lotow;

e ograniczenia swobodnego dostepu do kabiny pilotow. Pomijajac wzgledy zabezpieczenia
antyterrorystycznego, chodzi o zapewnienie spokoju pracy zatogi. Jedynym dokumentem
regulujacym te kwestie byta ,Instrukcja operacji lotniczych statkow powietrznych
o statusie HEAD”’;

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

e szczegotowych regulacji w wykonywaniu lotow na wielu typach samolotow.
W cywilnym przewozie lotniczym mozliwo$s¢ wykonywania lotow na dwoch typach
statkow powietrznych jest bardzo dokladnie regulowana. Wyklucza mozliwos¢
réwnolegtego wykonywania lotéw na wielu typach i pozycjach w zatodze;

o kwalifikacji do prowadzenia korespondencji radiowej w jezyku proceduralnym polskim

1 angielskim;
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e pozostawiania na ziemi przed startem kopii dokumentéw potwierdzajacych wykonanie
przegladu technicznego i wywazenia samolotu.

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

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

§ 40 ,,Loty inspektorskie:

1. Loty inspektorskie moze wykonywac personel latajacy, posiadajacy licencje pilota
klasy pierwszej lub mistrzowskiej, zajmujacy stanowiska shluzbowe oznaczone
specjalnos$cia »instruktor-pilot« w jednostkach organizacyjnych Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskie;.

2. W przypadku pozostatlego personelu latajacego, niespelniajacego warunkow
okreslonych w ust. 1, na pisemny wniosek zainteresowanego zgodg na
wykonywanie lotow inspektorskich (z okresleniem terminu jej obowiazywania)
moze udzieli¢, odpowiednio:

1) personelowi latajacemu Sit Powietrznych i Wojsk Specjalnych — szef szkolenia
Sit Powietrznych;

2) personelowi latajacemu Wojsk Ladowych — szef Wojsk Aeromobilnych;

3) personelowi latajacemu Marynarki Wojennej — szef Lotnictwa Marynarki
Wojennej.

3. Szczegdtowe =zasady realizacji lotow inspektorskich okre§la dowddca Sit
Powietrznych”.

Loty inspektorskie mialy by¢ narzedziem dajacym mozliwos¢ sprawdzania sposobu
realizacji przepisow i1 regulamindw obowiazujacych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP.
Niezbedne do tego jest odpowiednie przygotowanie kadry inspektorskiej, tak aby procedura
ta byta skuteczna. Tres¢ § 40 nie nawiazuje jednak do jakiegokolwiek skoordynowanego

planu inspekcji. W zwiazku z tym zakres i przebieg lotu zalezy jedynie od inwencji i wiedzy
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inspektora. Komisja nie spotkata si¢ z przyktadami wnioskow wynikajacych z takich
inspekcji. Moze to sugerowaé, ze w wielu przypadkach zalozenia kontroli nie byly
spelnione. Prowadzenie inspekcji przez nieprzygotowanych i nieznajacych specyfiki latania

w wieloosobowych zatogach inspektoréw jest nieskuteczne.

Instrukcije i przepisy pracy zalogi wieloosobowej

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

Brak zrodiowego dokumentu o zasadach wspoélpracy zatogi na samolocie Tu-154M
wymagat przeprowadzenia oceny, jakie dokumenty obowiazujace personel lotniczy 36 splt
moga stanowi¢ podstawg do analizy standardu pracy zatog lotniczych.

Zgodnie z informacja Ministra Obrony Narodowej, zawarta w piSmie z dnia
29.06.2010 r., dotyczaca dziatan rekomendowanych przez komisj¢ Migdzypanstwowego
Komitetu Lotniczego, czytamy: ,,W odniesieniu do zalecenia nr 2 dotyczacego opracowania
i wprowadzenia dokumentow typu SOP (State Procedury Operacyjne) nalezy stwierdzié, ze
w polskim lotnictwie wojskowym, zgodnie z obowiazujacymi przepisami, nie funkcjonuja
dokumenty tego typu, a procedury organizacji i realizacji zadah w powietrzu ujgte sa
w nastepujacych dokumentach szkolenia lotniczego*:

« Instrukcja Techniki Pilotowania;
e Regulamin Lotow;
e Instrukcja Organizacji Lotow”.

W piSmie dowodcy 36 splt z dnia 4.10.2010 r. zawarto odpowiedzi na pytania Komisji,
co do zestawienia dokumentéw okreslajacych sposdb wykonywania czynno$ci przez zatoge
Tu-154M. Wymieniono nast¢pujace dokumenty:

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

« Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych RP (IOL-2008);
« State procedury operacyjne 36 splt;

e Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154;

o Karty kontrolne czynnosci zatogi Tu-154;

e Instrukcja organizacji lotow statkéw powietrznych o statusie HEAD;

% Zdaniem Komisji SOP jest procedura $ci§le operacyjna. Jedynym dokumentem z przedstawionego powyzej
wykazu, mogacym zawiera¢ tresci SOP lub caly taki dokument jest ,,Instrukcja uzytkowania w locie” (,,Instrukcja
techniki pilotowania”) odpowiedniego typu statku powietrznego. ,,Regulamin lotow...” jest dokumentem
wiodacym i ogbélnym, nieodnoszacym si¢ do poszczegdlnych typow statkéw powietrznych. ,,Instrukcja organizacji
lotow...” jest dokumentem opisujacym proces szkolenia, a nie szkolenie na konkretnym typie. Taka rolg spelniaja
programy szkolenia.
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e Rozkaz lotu;

e Program szkolenia przej$ciowego personelu poktadowego 36 splt dotyczacy wykonywania
czynnos$ci w samolocie Tu-154M;

« Instrukcja postepowania personelu poktadowego na samolotach i $miglowcach 36 splt.
Dodatkowe informacje znajduja si¢ w RL-2006 wyd. II wraz ze zmianami z 28.12.2008 .

Dokument, poza wlasnymi regulacjami, wprowadza dla zaldog polskiego lotnictwa
wojskowego obowiazek znajomosci 1 stosowania nastepujacych dokumentéow cywilnych
(rozdziat 2, str. 2-08, ust. 5, 5a, 9):

e Zatacznik 2, 10, 11 do ,,Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym”;

e Doc 8168 — operacje statkéw powietrznych;

e Doc 4444 — zarzadzanie ruchem lotniczym,;

o AIP Polska — Zbidr informacji lotniczych;

e Doc 9432 Podrecznik radiotelefonicznej frazeologii lotniczej.

Komisja stwierdzita, ze poza wymienionymi dokumentami w 36 splt stosowano dodatkowo
nastgpujace opracowania:

e ,Technologia wspotpracy zatogi samolotu Tu-154M”, opracowana przez Stanistawa
Helinskiego, Warszawa 1989 r., PLL LOT.

e Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M”, 1994 r., PLL LOT. Dokument
z pieczgeia Jednostki Wojskowej, do pakietdow oraz numerem 2669 I. Data ostatniej
aktualizacji - 7.02.1994 r.

Dokumenty pozyskano w momencie przekazania samolotu Tu-154M z PLL LOT do
36 splt w 1994r. 1 stosowano w procesie szkolenia pilotow. Dokumenty nie byty
aktualizowane po 1994r. i nie opisywaly urzadzen zainstalowanych na Tu-154M
w pOzniejszym czasie.

Dokumentem odnoszacym si¢ do czynnosci personelu poktadowego 36 splt byta ,,Instrukcja
postgpowania personelu poktadowego w samolotach 1 $migltowcach 36 splt”, wydanie II,
Warszawa 2007.

Komisja do oceny standardu pracy zatogi wykorzystata nastepujaca dokumentacjg:

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

e Instrukcje organizacji lotéw w lotnictwie Sit Zbrojnych RP (IOL-2008);

e Instrukcje uzytkowania w locie samolotu Tu-154;

e Instrukcje postepowania personelu poktadowego w samolotach i §migtowcach 36 splt;

« Karty kontrolne czynnosci zatogi Tu-154;

e Instrukcje organizacji lotéw statkéw powietrznych o statusie HEAD;

e Rozkaz lotu;
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e Program szkolenia przejsciowego personelu poktadowego 36 splt dotyczacego wykonywania
czynnos$ci w samolocie Tu-154M.
»State procedury operacyjne 36 splt” zostaty wydane w sierpniu 2010 roku inie byly

brane pod uwageg w dalszej analizie.

Kartv kontrolne czynnosci zalogi samolotu Tu-154M

Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M w rozdz. 4.8 zawiera opracowane dla
trzyosobowej zatogi (dwoch pilotow i technik poktadowy) nastgpujace karty kontrolne:
e Przed wypychaniem (4.8.2.0);
e Przed uruchomieniem silnikow (4.8.2.1);
e Przed wykotowaniem (4.8.2.2);
e Podczas kotowania (4.8.2.3);
» Na starcie wstgpnym (4.8.2.4);
e Na starcie wykonawczym (4.8.2.5);
e Przed rozpoczeciem znizania (4.8.2.6);
e Po ustawieniu ci$nienia (4.8.2.7);
e Przed trzecim zakre¢tem lub na odlegtosci 25-20 km (4.8.2.8);
e Do przelotu dalszej radiolatarni (4.8.2.9).
W rozdz. 4.8.3 zamieszczono doktadny opis sposobu wykonania kart kontrolnych oraz
wymieniono kolejne dwie, jednak nie zamieszczono ich wzoru:
 Na odlegtosci 15 mil do pasa (wymieniona w rozdziale 4.8.3.8 — brak wzoru karty);
e Po ladowaniu (wymieniona w rozdziale 4.8.3.8 — brak wzoru karty).
W 36 splt opracowano nastgpujace karty, dokonujac w stosunku do opisanych w instrukcji
uzytkowania w locie zmiany ich uktadu:
e Przed wypchnigciem samolotu i rozruchem silnikow;
e Przed rozpoczgciem kotowania;
e Po rozpoczeciu kotowania;
e Przed droga startowa;
« Na drodze startowe;j;
e Przed rozpoczgciem znizania;
« Po osiagnieciu wysokosci przejsciowej;
e Po wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydet.
Dostosowano je rowniez do powigkszonego o nawigatora sktadu zatogi.
Karty opracowane przez 36 splt pomimo innej formy zawieraly wszystkie konieczne do
sprawdzenia w poszczeg6Olnych etapach lotu elementy wymienione w instrukcji uzytkowania
w locie.
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4) wykonywania zalecen majacych zwiazek ze zdarzeniem lotniczym, dotyczacych organizacji

lotéw 1 szkolenia lotniczego

W ramach profilaktyki po wypadku samolotu CASA C-295M w 36 splt opracowano
,,Harmonogram dziatan w Jednostce Wojskowej 2139 po wypadku samolotu CASA C-295
zaistniatej w dniu 23.01.2008 r.” zatwierdzony przez Dowddcg JW 2139 w dniu 18.04.2008 1.,
ktory zawierat 18 gtownych przedsigwzigé. Do najwazniejszych Komisja zaliczyta:

» Wystapienie o $rodki w celu przeprowadzenia szkolenia doskonalacego personelu latajacego
samolotdéw transportowych z zakresu problematyki szkolenia pilotow liniowych, w tym:

— CRM (Crew Resource Management);

— MCC (Multi Crew Coordination);

Wystapienie do DSP o wprowadzenie uaktualnionych IUL (ITP) dla poszczegolnych
typow statkéw powietrznych w jezyku polskim z uwzglednieniem obowiazkéw cztonkdw

zalogi na poktadzie;

Przeprowadzenie zaj¢¢ z personelem latajacym na temat:

— Rodzaje stosowanych podej$¢ wg przyrzadow, procedury ustawienia wysokosci decyzji
1 minimalnych wysokosci znizania;

— Zasady obserwacji przyrzadow pilotazowo-nawigacyjnych w koncowym etapie podejscia
do ladowania;

— Budowa i zasada wykorzystania systemow ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi;

— Przygotowanie oraz realizacja przelotu — dokumentacja oraz zasady;

— Zasada wykorzystywania wysoko$ciomierzy;

Sprawdzenie oraz przeprowadzenie analizy przestrzegania:
— Metodyki, rytmiki szkolenia lotniczego, prawidtowo$ci nadawania uprawnien oraz

aktualno$ci nawykow personelu latajacego;

Sprawowanie nadzoru nad wtasciwym doborem zatog do lotow operacyjnych, wyszkolonych
adekwatnie do prognozowanych warunkéw atmosferycznych oraz specyfiki realizacji

zadan. Opracowanie zasad wyznaczania zatog do lotow dyspozycyjnych — algorytm;

Opracowanie 1 wdrozenie systemu doboru zaldg do lotow operacyjnych z uwzglednieniem

ich specyfiki i stopnia trudnosci;

Zweryfikowanie personelu latajacego putku pod wzgledem posiadanych kwalifikacji do
wykonywania lotéw operacyjnych;

Udziat w opracowywaniu poprawek do programéw szkolenia lotniczego dla samolotow
Tu-154, Jak-40 w zakresie wykorzystania w praktycznym szkoleniu nowo wprowadzonych

procedur podejscia do ladowania z okresleniem minimalnych warunkéw atmosferycznych”.
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Zgodnie z meldunkiem nr 2519/08/Fax z dnia 14.10.2008 r. dowodcy 36 splt, ztozonym
Szefowi Sztabu — Zastgpcy Dowddey Sit Powietrznych, wszystkie przedsigwzigcia zawarte
w przytoczonym harmonogramie zostaly zrealizowane terminowo. Ponadto, w zwiazku
z przydzieleniem dodatkowych $rodkow finansowych, realizowano szkolenie doskonalace
personelu latajacego w zakresie MCC oraz wykonywania lotow wg procedur IFR IR(A)
i IR(H).

Komisja w trakcie analizy harmonogramu zwrocita uwage na stosunkowo krotkie terminy
realizacji poszczegoélnych przedsigwzigé. Biorac pod uwage duze obciazenie jednostki
wylotami dyspozycyjnymi, przeprowadzenie zaje¢ z catoscia personelu latajacego, bez
wyznaczania terminéw dodatkowych, byto zdaniem Komisji niemozliwe, tym bardziej ze
nie odciazono jednostki z konieczno$ci realizacji zadan biezacych. W zwiazku z powyzszym
mozna sadzi¢, ze nie przeprowadzono zaje¢ z calym personelem latajacym lub
przeprowadzono je bardzo pobieznie.

Ustalenia Komisji wskazuja, ze podjgte w 36 splt dziatania w ramach profilaktyki po

wypadku samolotu CASA byty nieskuteczne.
2. Prowadzenie dziatalnos$ci profilaktycznej w zakresie bezpieczenstwa lotow

W strukturach 36 splt dziatala dwuosobowa sekcja bezpieczenstwa lotow kierowana przez
starszego inspektora bezpieczenstwa lotow - szefa sekcji, ktoremu podlegatl inspektor
bezpieczenstwa lotow. Szefowi sekcji podlegalo takze laboratorium obiektywnej kontroli lotéw
(OKL). Zgodnie z ,,Instrukcja bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych RP” sygn. WLOP
346/2004, rozdz. 2. ,,Zasady, organizacja i zakres dzialania stluzby bezpieczenstwa lotow” § 8,
do zadan inspektora bezpieczenstwa lotow w jednostce lotniczej nalezy m.in.:
ust. 3— ,,Wykrywanie 1 przewidywanie zagrozen zwiazanych z wykonywaniem zadan
lotniczych, ocena ryzyka i opracowywanie propozycji dzialan profilaktycznych;

ust. 6 — Opracowywanie dziatan profilaktycznych na podstawie wynikow badan zdarzen
lotniczych 1 przedstawianie tych propozycji dowddcy jednostki;

ust. 7— Prowadzenie analiz planowanych zadan lotniczych pod wzgledem zlozonosci oraz
mozliwo$ci wystapienia zagrozen podczas ich wykonywania;

ust. 10 — Sprawowanie nadzoru nad realizacja zalecen profilaktycznych dotyczacych
bezpieczenstwa lotow;

ust. 16 — Organizowanie badan incydentow lotniczych”.

Z zadan tych wynika, ze dzialalno$¢ sekcji powinna mie¢ podstawowe znaczenie w procesie
identyfikacji zagrozen oraz prowadzeniu skutecznej dzialalnosci profilaktycznej, do czego

konieczne jest stworzenie mechanizmow i1 procedur umozliwiajacych ujawnienie jak najwigkszej
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liczby zdarzen lotniczych. Stuzy¢ temu powinny zarowno s$rodki techniczne (rejestratory
parametréw lotu), jak iraporty zatdog lotniczych, personelu technicznego i1 shuzb ruchu
lotniczego.

,Instrukcja bezpieczenstwa lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP” nie wskazuje zrodet
pozyskiwania informacji o zdarzeniach lotniczych. Brakuje procedur zwiazanych z analiza
rejestratorow parametrow lotu. Nie ma rowniez zalecen wprowadzenia systemu raportowania
o zdarzeniach lotniczych. Analiza wykonanych lotow jedynie z zapisoOw rejestratorow lotu jest
niewystarczajaca w sytuacji, gdy urzadzen tych nie maja wszystkie statki powietrzne putku.
Identyfikowanie zagrozen wymaga wlaczenia do tego systemu zatdg lotniczych, ktore
zglaszajac problemy wystepujace podczas wykonywanych operacji lotniczych, uzupetniatyby
dane o nieprawidlowosciach.

W 36 splt dziatalno$¢ sekcji bezpieczenstwa lotow ukierunkowana byla na wykrywanie
przekroczen parametréw eksploatacyjnych statkow powietrznych. Nie prowadzono analizy
standardu wykonywanych lotéw gltownie z powodu nieznajomosci specyfiki wykonywania
lotéw na samolotach (zwtaszcza Tu-154M) przez starszego inspektora bezpieczenstwa lotow,
jego zastgpce, dowodeg jednostki, zastgpce dowddcy jednostki i szefa szkolenia jednostki -
zadna z tych o0s6b nie wykonywata lotow na tym typie samolotu. Starszy inspektor bezpieczenstwa
lotow nie korzystal z wiedzy pozostatych cztonkow zespotu bezpieczenstwa lotow (ZBL) do
analizy materialdw OKL, co mialo wptyw na bardzo pobiezna analiz¢ lotow zapisanych na
rejestratorach poktadowych Tu-154M.

Przyktadem braku wilasciwej analizy materiatbw OKL moze by¢ nieokreslenie przyczyn
bardzo czgstego wystepowania przypadkow zadziatania urzadzenia TAWS w trakcie podejsé
do ladowania (generowanie sygnalow ostrzegawczych informujacych zatoge o nieprawidtowym
profilu podejscia i odejscia od lotniska), co skutkowato nieopracowywaniem zalecen
profilaktycznych dla lotow szkolnych, kontroli techniki pilotowania i doskonalacych szkolen
teoretycznych. Komisja po zapoznaniu si¢ z,,Dziennikiem rejestracji danych z odczytu
1 analizy materiatow OKL Tu-154" stwierdzita, ze od 2008 r. do dnia wypadku odnotowano az
125 przypadkdéw wygenerowania sygnatow ostrzegawczych przez system TAWS, w wigkszosci
przy wykonywaniu podej$¢ precyzyjnych na dobrze oprzyrzadowane lotniska komunikacyjne.
Podczas analizy materialdw OKL nie wpisywano przyczyn majacych wplyw na zadziatanie
systemu TAWS. Tylko w kilkunastu przypadkach wpisano, Ze przyczyna generowania
sygnatow ostrzegawczych przez TAWS bylo wykonywanie podejscia do ladowania bez
pomocy radionawigacyjnych (np. ladowanie w Czadzie 06.09.2008 r.) lub wykonywanie podejscia
z widzialnoscia bez wykorzystania systemu ILS (ladowanie w Gdansku 17.12.2008 r.).
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Moze to $wiadczy¢, ze zalogi nie znaly zasad prawidlowej eksploatacji urzadzenia TAWS.
Doprowadzito to do wyrobienia nieprawidlowego nawyku ignorowania generowanych przez
system TAWS ostrzezen. Komisja stwierdzita, ze tylko jeden przypadek wygenerowania przez
TAWS sygnalu o niebezpiecznym zblizaniu si¢ do ziemi zostal zakwalifikowany przez
starszego inspektora bezpieczenstwa lotow jako incydent lotniczy - dwa takie sygnaly wystapity
podczas wznoszenia oraz jeden w trakcie znizania na lotnisku w Kabulu w dniu 20.04.2008 r.

Monitorowanie lotdow na samolotach Jak-40, na ktérych zamontowane sa tylko rejestratory
katastroficzne, bylo praktycznie niemozliwe, gdyz tylko przy lotach o statusie HEAD, po
wykonaniu oblotow komisyjnych, demontowano rejestrator katastroficzny i dokonywano
analizy parametrow technicznych i pilotazowych. Taka sytuacja przy braku obowiazku
raportowania zdarzen przez zalogi miata wpltyw na niewykrywanie odstgpstw od ustalonych
standardoéw wykonywania lotu na tym typie statku powietrznego.

Nie bylo tez mozliwosci monitorowania lotow $migtowca Bell, ktory nie miat poktadowego
rejestratora lotdow. Pomimo iz bylo to niezgodne z § 11 ust. 19 ,,Instrukcji HEAD”, $migtowiec
ten byl wykorzystywany do wykonywania lotow o statusie HEAD. Wedlug ustalen Komisji,
starszy inspektor bezpieczenstwa lotow wielokrotnie zglaszatl potrzebg zamontowania
rejestratora parametrow lotu na tym $miglowcu, lecz wniosek nie zostat zrealizowany.

Zdaniem Komisji, konieczne jest zamontowanie na statkach powietrznych eksploatowanych
przez 36 splt, wszedzie tam, gdzie jest to techniczne mozliwe, urzadzen do rejestracji
parametréw lotu. Dodatkowo niezbgdne jest wprowadzenie powszechnie obowiazujacego
systemu dobrowolnego i1 anonimowego zglaszania przez personel lotniczy i operacyjny
wiasnych bledow?’, nieprawidtowosci oraz odchylen od ustalonych standardéw. Wprowadzenie
takiego systemu ma na celu odpowiednio wczesng identyfikacje zagrozen przy zapewnieniu
anonimowos$ci zglaszajacego, a tym samym podniesienie poziomu bezpieczenstwa operacji

lotniczych.

Ocena nadzoru nad szkoleniem lotniczym w 36 splt

Za szkolenie teoretyczne i praktyczne w 36 splt odpowiedzialne byty, poprzez przypisanie
szczegdtowych obowiazkow, nastgpujace osoby funkcyjne: szef szkolenia, dowddcy eskadr
i dowodca zespotu lotniczego. Dodatkowo w putku funkcjonowat powolany przez dowoddce
36 splt zespot do nadzoru nad metodycznym i rytmicznym przebiegiem szkolenia lotniczego.

Zgodnie z zakresem odpowiedzialnosci, za szkolenie praktyczne w powietrzu odpowiadali
dowddey eskadr oraz dowddca zespotu lotniczego, natomiast szef szkolenia odpowiadat za

proces szkolenia teoretycznego oraz za nadzor nad realizacja planu szkolenia lotniczego.
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Zaden z dokumentéw normujacych stosowanych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP nie nakazuje wprowadzenia
takiego systemu.
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W jednostce byt powolany przez dowoddce 9-osobowy zespot™ do nadzoru nad metodycznym
i rytmicznym przebiegiem szkolenia lotniczego. W sktad zespotu, ktéremu przewodniczyt
zastgpca dowddey putku, wehodzili m.in.: szef szkolenia, dowddcy eskadr i starszy inspektor
bezpieczenstwa lotdéw. Po zakonczeniu kazdego kwartalu zespot miat przeprowadzi¢ analize
szkolenia lotniczego 1 przedstawi¢ wnioski dowodcy jednostki. Z ustalen Komisji wynika, ze
zespOl ten zbieral si¢ nieregularnie. W roku 2009 odbylo si¢ tylko jedno spotkanie,
a opracowane wnioski byly lakoniczne i niewiele wnosily do modyfikacji procesu szkolenia
lotniczego. W 2010 r. do momentu wypadku zesp6t sig nie spotkat.

W czerwcu 2009 r. w 36 splt zostal powolany zespot lotniczy na samolotach Tu-154M.
Wprowadzone zmiany mialy na celu przede wszystkim podniesienie etatoéw dla oficeréw
wchodzacych w sklad zespolu, natomiast nie usprawnily procesow zwiazanych z organizacja
inadzorem nad szkoleniem 1 treningiem zatég samolotow Tu-154M. Zadania zespotu
lotniczego byly powieleniem zadan przypisanych dowodcy eskadry lotniczej (samolotow), co
ograniczyto odpowiedzialnos¢* dowddey eskadry za nadzor nad szkoleniem praktycznym na
samolotach Tu-154M.

Specyfika dziatan jednostki oraz jej lokalizacja (bazowanie na najwigkszym lotnisku
cywilnym w Polsce™) spowodowaly, ze jako obowiazujacy model organizacji szkolenia
lotniczego przyj¢to realizacje lotow ,,na rozkaz” (bez planowej tabeli lotow). Loty szkoleniowe
wykonywano na wczesniej zamoéwionych lotniskach wojskowych, na ktorych pilotem
operacyjnym lotow byt szkolacy instruktor, a kierowanie i zabezpieczenie lotow realizowaty
stuzby dyzurne danego lotniska. Przy takim sposobie realizacji szkolenia lotniczego pion
szkolenia zrezygnowal z prowadzenia w jednostce ksiazki podsumowan wynikdw omoéwien
organizacyjno-specjalistycznych lotow”'. Zgodnie z wytycznymi dowédey jednostki ustalono,
ze omawianie wynikow szkolenia odbywac si¢ bedzie w cyklu:

e miesigcznym - na szczeblu putku oraz kazdorazowo wg potrzeb;
e tygodniowym - na szczeblu eskadr lotniczych, a uwagi z omowienia beda zamieszczane

w ZIB (Zbidr informacji biezacych).
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Powotywany corocznie, w roku 2010 r. zgodnie z rozkazem szkoleniowym dowodcy jednostki nr 2 z dnia
04.01.2010 .

Komisja ustalita, ze szefowie szkolenia wiedzieli, iz piloci z samolotow Tu-154M nie wykonuja, niezgodnie
z RL-2006, KTP w strefie, a nawigatorzy - kontroli nawigowania na tym typie statku powietrznego. Ttumaczono,
ze postepowano tak w putku jeszcze przed objgciem przez nich stanowisk szefa szkolenia.

Zarzadzajacy lotniskiem EPWA nie zezwala na wykonywanie na nim lotow szkolnych.

Wymoég prowadzenia tej ksiazki byt zawarty w IOL-2008 r., rozdz. 4. Dokumentacja § 34, Dokumentacja
organizacji lotow i szkolenia lotniczego pkt 1 ust. 11.
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W wytycznych™ dowédey 36 splt z dnia 15.01.2008 r. ,,W sprawie organizacji lotow
dyspozycyjnych, szkolnych i treningowych w 36 splt”, rozdz. III. ,,Podsumowanie organizacji
lotow 1 szkolenia lotniczego” pkt 5 zapisano:

,Na podsumowania przygotowywa¢ niezbg¢dne informacje oraz dokumentacjg zrealizowanych
lotow, w tym:

e dokumentacj¢ wykonanych lotow — dziennik zadan 1 ksiazke ewidencji zadan

(odpowiedzialny szef szkolenia);

« karty ocen wykonanych zadan (odpowiedzialny pilot szkolacy);

 materiaty OKL (odpowiedzialny starszy inspektor BL);

e spostrzezenia 1 uwagi personelu latajacego, innych bioracych udziat w podsumowaniu,
dotyczacego przebiegu i organizacji lotow;

e pkt 6. Wnioski z podsumowania dotyczacego organizacji lotow i szkolenia lotniczego

w postaci wytycznych 1 zalecen zamieszczaé w zbiorze informacji biezacych”.

Komisja ustalita, ze w trakcie omowien w niewielkim stopniu wykorzystywano materialy
OKL, gdyz w dokumentach normatywnych nie zawarto szczegdtowych wytycznych dotyczacych
tej kwestii, natomiast pion szkolenia nie wprowadzil dodatkowych zalecen uscislajacych
zagadnienie.

Po przeprowadzonych modernizacjach samolotu Tu-154M, w 36 splt nie wprowadzono do
programu szkolenia poprawek uwzgledniajacych wykorzystanie nowo zabudowanych urzadzen.
Ze wzgledu na niewykonywanie na samolotach Tu-154M lotéw szkolnych i treningowych
ukierunkowanych na ujednolicenie wykorzystania nowo zabudowanych urzadzen, w kazdym
locie obowiazywaty standardy wypracowane indywidualnie przez poszczegoélnych cztonkoéw
zatogi. Skutkowato to staba znajomos$cia zasad eksploatacji tych urzadzen w powietrzu przez
personel latajacy oraz brakiem jednolitych procedur ich wykorzystania. Taka sytuacja
utrudniata réwniez komoérce OKL oceng zapisow zawartych w poktadowym rejestratorze
parametréw lotu pod katem identyfikacji odstgpstw od standardu wykonywania operacji
lotniczych.

Na podstawie analizy procesu szkolenia i treningu oraz sposobu prowadzenia dzialalno$ci
profilaktycznej mozna stwierdzié, ze ze strony kadry kierowniczej jednostki i o0séb
odpowiedzialnych nadzor nad szkoleniem zatdg samolotéw Tu-154M, w tym nad metodyka

szkolenia oraz podtrzymywaniem nawykow pilotazowych i weryfikacja uprawnien instruktorow,
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Opracowane przez pion szkolenia i zatwierdzone przez dowodce jednostki wytyczne byly zgodne z przepisami
zawartymi w 10L-2008.
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byl niewystarczajacy>. Zdaniem Komisji, bylo to konsekwencja zmian kadrowych, jakie
nastapity w 2008 r. po odejéciu doswiadczonych pilotow 1 instruktorow. Zlecana duza liczba
lotéw, prestiz latania na samolotach Tu-154M oraz zwiazane z tym korzysci finansowe
stworzyty sytuacje, w ktorej dowodztwo eskadry samolotowej i zespotu lotniczego byto
zainteresowane wytacznie wykonywaniem duzego nalotu dyspozycyjnego zagranicznego,
marginalnie traktujac biezace szkolenie lotnicze. Dodatkowo w jednostce odczuwalo sig presje
wywierana przez Dowodztwo Sit Powietrznych®, znacznie wykraczajaca poza zapisany
w dokumentach nadzér nad dziatalnoscia putku, na szybkie wyszkolenie™ zaldg na samolotach
Tu-154M. W zwiazku z tym, ze Dowddca Sit Powietrznych osobiscie nadzorowat szkolenie na
tym typie SP, osoby odpowiedzialne w putku za szkolenie lotnicze czuly si¢ cze¢sciowo
zwolnione z tego obowiazku.

Dodatkowe czynniki utrudniajace prawidlowy nadzor nad dziatalnoscia szkoleniowa
w 36 splt:

e ze wzgledu na system pracy (bardzo duza dyspozycyjno$¢ wigkszosci personelu latajacego
i technicznego) w jednostce nie bylo mozliwo$ci zorganizowania zintegrowanych szkolen
dla personelu latajacego i technicznego;

e struktura putku nie byta dostosowana do réwnoleglej realizacji szkolenia lotniczego i lotow
dyspozycyjnych. Te same osoby byty instruktorami, pilotami realizujacymi zadania
dyspozycyjne 1 kadra kierownicza w eskadrach. Szczegélnie odczuwalne stato si¢ to od
2008 r. w zwiazku z odejsciem doswiadczonych pilotow i instruktorow;

e dowddztwo putku miato problemy z obsada kluczowych stanowisk w eskadrze samolotowe;j
ze wzgledu na brak kandydatow na kolejne wyzsze dowodcze 1 specjalistyczne stanowiska.
Wigkszo$¢ z nich skonczyta edukacje w wojsku na etapie szkoly oficerskiej w Deblinie, nie
liczac krotkotrwatych szkolen na inne typy statkdw powietrznych lub kursow jezykowych.
Doswiadczenie lotnicze bez wyszkolenia w zakresie zarzadzania skutkowato brakiem
umiejetnosci prawidlowego dowodzenia;

e zlikwidowanie w jednostce sekcji nawigacji spowodowato brak (zwlaszcza w pionie
szkolenia) doswiadczonych nawigatoréw, co przetozyto si¢ na brak nadzoru nad szkoleniem

nawigatorskim.
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Przyktadem tego bylo wyznaczenie dowodcy statku powietrznego nieposiadajacego uprawnien instruktorskich do
szkolenia drugiego pilota na Tu-154M (dowodca SP i II pilot zgingli w wypadku). Ten btad szkoleniowy zostat na
szczescie dostrzezony przez przetozonych i szkolenie zostato przerwane.

Potwierdzeniem tej tezy byt osobisty nadzoér Dowoddcy Sit Powietrznych nad indywidualnymi grafikami
szkolonych pilotow.

Szkolenie w trudnych WA odbywato si¢ czgsto w zwyktych WA.
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Wedlug ustalen Komisji, 36 splt wystepowat kilkukrotnie do przetozonych z wnioskami

o zmiany w metodyce szkolenia:

e wniosek do DSP w zamiarze szkoleniowym dowodcy pulku na 2009 r. o umozliwienie
szkolenia symulatorowego dla pilotow wykonujacych loty na Tu-154M;

e wystapienie do DSP w polowie 2009 r. z propozycja wprowadzenia zmian w systemie
szkolenia lotniczego;

e prosba do Szefa Oddzialu Lotnictwa Transportowego DSP w 2009 r. o stworzenie mieszane]
grupy (oficerowie z putku i DSP) do opracowywania nowego programu majacego zastapic
PszLLT-73.

Na ww. wnioski jednostka nie otrzymata odpowiedzi.

Zdaniem Komisji, powyzsza analiza wyszkolenia zatogi samolotu Tu-154M wskazuje, ze
nadzor nad prowadzeniem szkolenia lotniczego w 36 splt, zar6wno przez powotane do tego
komorki wewnatrz putku, jak i DSP w zasadzie nie istnial. Doprowadzito to do ignorowania
wskazdéwek metodycznych na kazdym etapie szkolenia i1 drastycznego pogorszenia poziomu

wyszkolenia tych zatog.

Ocena dzialalnosci kontrolnej prowadzonej w jednostce

Komisja, oceniajac prowadzenie dziatalnosci profilaktycznej w zakresie bezpieczenstwa
lotow, dokonata takze analizy wynikow przeprowadzonych kontroli w jednostce i zwrdcita
szczegblna uwage na wykryte nieprawidtowosci i zalecenia profilaktyczne. Analizie poddano
kontrole od 2004 r. do dnia wypadku. W tym czasie w jednostce przeprowadzono 4 kontrole
problemowe oraz kilka nadzoréow stuzbowych.

Kontrola przeprowadzona w dniach 29.01-18.02.2004 r. przez Departament Kontroli MON
wykazala, Zze jednostka realizujac gldéwne zadanie polegajace na zabezpieczeniu transportu
lotniczego dla najwazniejszych dysponentéw VIP i instytucji centralnych, zobligowana jest do
dzialalnoéci w systemie ciagtym 7 dni w tygodniu, co utrudniato organizacje pracy biezace;.
Powodowalo to konieczno$¢ zmiany realizacji wigkszosci zadan szkoleniowych z formy
wyktadu na samoksztalcenie. Stwierdzono, ze planowanie i realizacja przedsi¢wzi¢¢ byla
w wigkszosci fikcyjna, a szkolenie lotnicze prowadzone bylo niezgodnie z obowigzujacymi
przepisami. Brakowato bezposredniego nadzoru nad szkoleniem lotniczym ze strony
organizatora lotow (biezacej weryfikacji przez oficerow dowodztwa putku), poniewaz przyjety
model szkolenia lotniczego byl niezgodny z obowiazujacymi woéwczas dokumentami
normatywnymi. Polegal on na wykonywaniu lotow szkolnych na obcych lotniskach, gdzie
organizatorem lotow byl szkolacy instruktor, a kierowanie lotami odbywato si¢ przez organy
stuzb ruchu lotniczego lotnisk, na ktorych realizowano loty. Przyjety wowczas sposob
realizacji szkolenia lotniczego byt z racji specyfiki jednostki jedynym mozliwym do realizacji.
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Kontrola wykazata rowniez nieprawidtowosci na etapie omawiania wynikoéw szkolenia. Jedno
z zalecen nakazywalo podja¢ dzialania zmierzajace do umozliwienia treningu pilotéw na
trenazerach i symulatorach odpowiednich do pilotowanych przez nich statkéw powietrznych.

Stwierdzono przydzielenie przez WLOP niskiego nalotu szkoleniowego i do treningu ciaglego.
Wynosit on tylko 15 godz. na jednego pilota na wszystkich typach statkow powietrznych.
W zwiazku z tym po analizie mozliwos$ci szkolenia i treningu dowddca putku podjat decyzje
o realizacji ¢wiczen 1 treningu ciaglego oraz niektérych lotdw szkolnych (loty trasowe)
w ramach wykonywania lotoéw operacyjnych z wyjatkiem lotow ,,Wazny”.

W dniach 21-25.03.2005 r. kontrole¢ z badan stanu technicznego statkow powietrznych
i systemu eksploatacji sprzgtu lotniczego przeprowadzitlo Laboratorium Kontroli Sprzetu
Lotniczego (LKSL). Gléwne uwagi dotyczyty:

« rozbiezno$ci w ewidencji zdarzen pomigdzy sekcja bezpieczenstwa lotow a SIL;

e nicopracowania na szczeblu putku harmonogramu szkolenia specjalistycznego z tematow
obejmujacych eksploatacje techniki lotniczej dla personelu latajacego oraz grupy obshlugi
technicznej, co skutkowato przypadkowym doborem tematdéw i1 niesystematycznos$cia ich
przeprowadzania;

« bardzo niskiej frekwencji (w granicach 40%) na zajgciach z przedsigwzigc¢ profilaktycznych
nakazanych telegramami wyzszych przetozonych;

e niewykonywania przez dowodcow kluczy przegladow statkdw powietrznych przed ipo
zakonczeniu obslugiwania rocznego;

« niewlasciwego obiegu informacji o zaistniatych zdarzeniach lotniczych.

Najwigksze nieprawidlowosci stwierdzono w procesie szkolenia specjalistycznego personelu
latajacego 1 SIL, ktore doprowadzaly do obnizenia poziomu wyszkolenia w zakresie wiedzy
teoretycznej i praktycznej. Wysoko oceniono rzetelnos$¢ i wiarygodno$¢ komorki OKL.

Kolejne dwie kontrole problemowe z zakresu bezpieczenstwa lotow przeprowadzit Oddziat
Bezpieczenstwa Lotow DSP. Pierwsza z nich zostata przeprowadzona w dn. 15-16.12.2005 r.,
a druga 13-14.12.2007 r.

Gltowne uwagi z przeprowadzonych kontroli dotyczyty:

e niedostosowania si¢ do wszystkich zalecen pokontrolnych;

« swobodnej kwalifikacji przez KBI zdarzen zaistniatych podczas lotu;

« niewlasciwej interpretacji wptywu usterek na bezpieczenstwo lotu;

« fikcyjnego prowadzenia zajg¢ ze szkolenia naziemnego (wpisywano tematy zaje¢ oraz daty
ich przeprowadzania bez po$wiadczania uczestnictwa);

e braku uwag w ksiazce podsumowania wynikow szkolenia lotniczego;

« nieaktualnej dokumentacji dotyczacej eksploatacji uzytkowanych statkow powietrznych;
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« niewlasciwego prowadzenia ksiazki podsumowania szkolenia lotniczego;
e braku analizy stanu bezpieczenstwa za dany kwartal;
« niewlasciwego przechowywania i archiwizowania materialow OKL.

W wymienionych kontrolach nie stwierdzono uwag dotyczacych szkolenia lotniczego na
samolotach Tu-154, pomimo iz w trakcie drugiej kontroli sprawdzano dokumentacj¢ szkolenia
lotniczego.

Kontrola kompleksowa pod katem bezpieczenstwa lotow przeprowadzona byla w dniach
31.03-04.04.2008 r. przez Inspektorat MON ds. Bezpieczenstwa Lotow. W ramach kontroli
najbardziej znaczace niedociagnigcia stwierdzono w dziatalnosci sekcji bezpieczenstwa lotow.
Najnizej oceniono nastepujace tematy (ocena dostateczna):

e opracowywanie 1 wdrazanie wlasnej profilaktyki;

e ewidencj¢ telegramow, rozkazoéw 1 zarzadzen po zdarzeniach lotniczych dotyczacych
bezpieczenstwa lotow;

e realizacje zamierzen ujetych w rocznych planach pracy ZBL (Zespotu Bezpieczenstwa

Lotow);

o terminowo$¢ posiedzen ZBL, ich tematyke, dziatalno$¢ profilaktyczna i kontrolna cztonkow
zespotu;

 ewidencj¢ zdarzen lotniczych;

 meteorologiczne zabezpieczenie lotow.

Stwierdzono przypadki niepodjecia badania zdarzen lotniczych, ktére powinny by¢
zakwalifikowane jako incydenty. Zauwazono brak przeplywu informacji pomigdzy SIL,
laboratorium OKL, i starszym inspektorem bezpieczenstwa lotow. Zespdt kontrolujacy nie
stwierdzil incydentow lotniczych wyniklych z bledow w technice pilotowania oraz
niewlasciwej eksploatacji statkdbw powietrznych. W trakcie kontroli bardzo wysoko oceniono
(ocena b. dobrze) przestrzeganie metodyki na etapie szkolenia i treningu ciaglego, ciaglosci
nawykow, nadawania uprawnien i ich zasadno$ci (kontrolowano wylacznie szkolenie na
samolotach An-28). Ogolnie przedmiot szkolenia lotniczego oceniono na 4,5. Wysoka oceng
otrzymal rowniez zespol OKL za wykorzystywanie $rodkéw OKL do oceny szkolenia
lotniczego oraz za wnioski i przedsigwzigcia profilaktyczne wynikajace z analizy OKL. Oceny
te nie odzwierciedlaty faktycznego stanu kontrolowanych zagadnien w przekroju wszystkich
typow statkdéw powietrznych eksploatowanych w jednostce, poniewaz zespo6t kontrolujacy
skupit si¢ wylacznie na doglebnej ocenie szkolenia lotniczego na samolotach An-28.

We wnioskach koncowych zespdt kontrolujacy zalecit dowddey jednostki migdzy innymi
wystapi¢ do przetozonych o wprowadzenie zmian 1 aktualizacj¢ uzytkowanych instrukcji oraz

petniejsze wykorzystanie rejestratorow eksploatacyjnych podczas analizy wykonanych zadan

51/73



lotniczych. W zaleceniach nie zawarto uwag zwiazanych z realizacja szkolenia lotniczego na
samolotach Tu-154, poniewaz w harmonogramie tej kontroli nie uwzgledniono tych zagadnien.

Po raz pierwszy w omawianym okresie niedociagnigcia w ramach nadzoru stuzbowego
stwierdzili 1 udokumentowali w notatce stuzbowej oficerowie z Szefostwa Techniki Lotnicze;j
IWsp. SZ. W dniach 07-08.04.2008 r. po dokonaniu oceny stanu technicznego i1 systemu
eksploatacji sprzetu lotniczego zalecili migdzy innymi (podobne zalecenia nasuwaja si¢ przy
badanym wypadku):

« zintensyfikowanie szkolenia technikow pokladowych samolotow Tu-154 do osiagnigcia
poziomu samodzielnego wykonywania czynno$ci na poktadzie statku powietrznego przez
co najmniej 4 technikow;

e ograniczy¢ wykonywanie lotow przez Szefa Sekcji Techniki Lotniczej do niezbgdnego
minimum wynikajacego z jego obowiazkow;

o przeprowadzi¢ z podleglym personelem stuzby inzynieryjno-lotniczej zajecia na temat
,,Zasady prowadzenia dokumentacji poktadowej statkow powietrznych”.

W dniu 07.01.2009 r. kontrola, w ramach nadzoru stuzbowego, Szefostwa Wojsk Lotniczych
DSP pod przewodnictwem Szefa Wojsk Lotniczych — Zastgpcg Szefa Szkolenia, miata na celu:

e sprawdzenie dokumentacji do szkolenia lotniczego;

« sprawdzenie dokumentacji osobistej kierowniczej kadry 36 splt;

e indywidualne roczne plany szkolenia i treningu w powietrzu oraz urzadzeniach treningowych
1 symulatorach.

W ksiazce kontroli jednostki w zaleceniach i uwagach Szef Wojsk Lotniczych dokonat
nastgpujacego wpisu ,,Zalecenia i uwagi przekazano na biezaco”.

W dniu 15.10.2009 r. kontrolg problemowa z zakresu bezpieczenstwa lotoéw przeprowadzit
Szef Oddzialu Bezpieczenstwa Lotow Sit Powietrznych, ktorej celem byto:

« sprawdzenie realizacji zalecen profilaktycznych;

« ocena dokumentacji planistyczno — ewidencyjnej szkolenia lotniczego;

« ocena stanu dokumentacji starszego inspektora bezpieczenstwa lotow;

« ocena dzialalnos$ci starszego inspektora bezpieczenstwa lotow.

Roéwniez nie stwierdzono powazniejszych niedociagnie¢, o czym $wiadczy wpis w ksiazce
kontroli jednostki ,,Drobne uwagi przekazano podczas omoéwienia wynikéw kontroli
z kierownicza kadra pulku”.

Trzy miesiace przed wypadkiem w dniu 06.01.2010 r. nadzér stuzbowy przeprowadzito
Szefostwo Wojsk Lotniczych DSP pod przewodnictwem Szefa Oddziatu Programowania

Procedur Lotniczych DSP. W ramach nadzoru sprawdzono dokumentacj¢ szkoleniowa na
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2010 r., w ktorej nie stwierdzono powazniejszych niedociagniec¢. W ksiazce kontroli jednostki

przewodniczacy zespotu dokonat wpisu: ,,zalecenia i uwagi zostaly zrealizowane na biezaco”.

Whioski z analizy przeprowadzonych kontroli w jednostce

a) W analizowanym okresie w ramach przeprowadzonych kontroli i nadzoréw stuzbowych nie
stwierdzono nieprawidlowos$ci w szkoleniu na samolotach Tu-154;

b) W trakcie przeprowadzanych nadzoréw stuzbowych od 2009 r. do dnia wypadku nie wykryto
zadnych nieprawidtowosci w szkoleniu lotniczym oraz w dokumentacji lotnicze;j.
Stwierdzano jedynie drobne uwagi przekazywane kontrolowanym na biezaco.

¢) Kontrole problemowe nie byly ukierunkowane na priorytetowy typ statku powietrznego
samolot Tu-154 przeznaczony do przewozu najwazniejszych oséb w panstwie.

d) Powtarzajace si¢ podobne zalecenia profilaktyczne po kolejnych kontrolach §wiadcza, ze
wdrazanie profilaktyki stalo na niskim poziomie (dotyczy to przede wszystkim dziatalnosci
szkoleniowej i bezpieczenstwa lotow).

e) W analizowanym okresie nie przeprowadzono kontroli ukierunkowanej wylacznie na
szkolenie lotnicze, organizacj¢ lotow i nadawanie uprawnien personelowi latajacemu.

f) Wyciagnigcie odpowiednich wnioskéw z kontroli przeprowadzonej przez Departament
MON w 2004 r. moglo zdecydowanie poprawi¢ funkcjonowanie jednostki w nast¢pnych latach.
Kontrola ta wykazata, ze specyfika zadan wykonywanych przez t¢ jednostke¢ wymaga
szczeg6lnego nadzoru nad szkoleniem lotniczym — tego elementu zabrakto do dnia wypadku.
Wigkszo$¢ nieprawidtowosci stwierdzonych w trakcie badania wypadku samolotu Tu-154M

byta tatwa do wychwycenia przez kazda z kontroli, co powinno skutkowa¢ natychmiastowym

wdrozeniem akcji korygujacej oraz sprawdzeniem realizacji zalecen profilaktycznych. W ocenie

Komisji wyniki oméwionych kontroli wskazuja na nieskuteczny nadzér nad dziatalno$cia

operacyjna i szkoleniowa w 36 splt.
. Stwierdzone naruszenia przepisOw w organizacji lotow i szkoleniu lotniczym

W zakresie organizacji lotoéw stwierdzono nast¢pujace naruszenia przepisow:
1) Przygotowanie organizacyjne lotow w dniu 7 1 10.04.2010 r.:

a) Kancelaria Prezydenta RP, sktadajac do Koordynatora zapotrzebowanie na lot statku
powietrznego o statusie HEAD w dniu 10.04.2010 r., niezgodnie z § 2 ust. 2 , Instrukcji
HEAD” przestata kopi¢ zapotrzebowania do DSP, 36 splt 1 BOR.

b) Koordynator nie ztozyt zamoéwienia na specjalny transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r.

do DSP, 36 splt i BOR, co jest niezgodne z § 2 ust. 3 pkt 1 1 2 ,,Instrukcji HEAD”.

53/73



c) Zapotrzebowanie Kancelarii Prezesa RM na loty w dniu 7.04.2010 r. nie zawieralo
informacji dotyczacej planowanej liczby pasazeréw oraz ilosci i rodzaju przewozonych
tadunkow, co jest niezgodne z § 2 ust. 5 pkt 51 6 ,,Instrukcji HEAD”.

d) Zapotrzebowanie Kancelarii Prezydenta RP na loty w dniu 10.04.2010 r. nie zawieralo
informacji dotyczacej planowanej liczby pasazerow oraz ilosci i rodzaju przewozonych
tadunkow co jest niezgodne z § 2 ust. 5 pkt 51 6 ,,Instrukcji HEAD”.

e) Zapotrzebowanie na loty w dniu 7.04.2010 r. zostalo ztozone 6 dni roboczych przed
planowana wizyta zamiast 14 wymaganych w ,,Instrukcji HEAD”, co jest niezgodne z § 2
ust. 4 pkt 2 ,,Instrukcji HEAD.

f) Claris wystosowany z 36 splt na lot 7.04.2010 r. nie zawieral wystapienia o zapewnienie
,liderow” na poktadach samolotéw, co jest sprzeczne z zasadami okre§lonymi w AIP FR
§ 3.10 GEN 1.2-9 AIP FR, a tym samym narusza § 6 ust. 1 pkt 2 ,.Instrukcji HEAD”.

g) 36 splt wystapit 31.03.2010 r. do Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego RP, a za jego
posrednictwem do Ambasady RP w Moskwie z prosba o anulowanie zamowienia
,liderow” na rejsy zaplanowane na 71 10.04.2010r., co jest sprzeczne z zasadami
okreslonymi w AIP FR § 3.10 GEN 1.2-9 AIP FR, a tym samym narusza § 6 ust. 1 pkt 2
,Instrukecji HEAD”.

h) Zgtoszona na loty w dniach 7 1 10.04. liczba pasazeréw samolotu Tu-154M przewyzszata
dopuszczalng liczbg¢ miejsc pasazerskich, co spowodowato wykonanie nieuzgodnionej

z producentem zmiany konfiguracji samolotu z 90 na 100 miejsc pasazerskich.
2) Przygotowanie i realizacja lotow:

a) Wyznaczenie lotniska WITEBSK jako lotniska zapasowego pomimo zawartej] w AIP FR
i1 WNP (,,Aeronautical Information Publication Russian Federation and Countries of The
Commonwealth of Independent States”) informacji, ze lotnisko to jest otwarte tylko
w ciagu dnia i tylko w dni robocze, wskazuje, ze AIP FR nie bylo dokumentem
wykorzystanym w fazie organizacji lotu do SMOLENSKA na dzien 10.04.2010r., co
narusza § 6 ust. 1 pkt 2 ,Instrukcji HEAD” oraz w zakresie obowiazkow Starszego
Dyzurnego Operacyjnego COP § 4 ust. 2 pkt. 3 ,,Instrukcji HEAD”.

b) Zaakceptowanie przez dowodcg samolotu Tu-154M (oraz niezwrdcenie na ten fakt uwagi
przez Starszego Dyzurnego Operacyjnego COP, co narusza zapis §4 ust.2 pkt4
,Instrukcji HEAD”) nieaktualnej prognozy TAF dla lotniska WITEBSK.

c) naruszenie zasad okreslonych w § 8 ,Zasady ogoélne” ust. 6-9 | Instrukcji HEAD”.
Wyznaczona do lotu 10.04.2010 r. zatoga samolotu Tu-154M nie miata aktualnych
kontroli techniki pilotowania: dowddca i1 drugi pilot w locie do strefy, a nawigator —
kontroli nawigowania na samolocie Tu-154M.
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d) Wykonanie oblotu komisyjnego dla innego samolotu niz wyszczegdlniony w clarisie
samolot zapasowy dla lotu HEAD w dniu 7.04.2010 r., co bylo naruszeniem warunkow
zawartych w zgodzie dyplomatycznej na loty w dniu 7.04.2010 r. oraz § 11 ust. 8 1 9
nInstrukcjt HEAD”.

e) Nawigator nie mial zapewnionego minimalnego czasu odpoczynku pomiedzy kolejnymi
czasami startowymi (co najmniej 8 godzin), co bylo niezgodne z zapisem zawartym
w § 17 ust. 2 RL-2006.

f) W jednostce nie opracowano szczegdétowych schematow indywidualnej odprawy
przedlotowe] w zaleznosci od charakteru wykonywanego zadania. Takie zalecenie zawarte
byto w IOL-2008 w § 13 ,,Przygotowanie bezposrednie” ust. 16.

g) Zadysponowanie samolotem o statusie HEAD przez osobg nieuprawniong bez zgody
organizatora lotdw, co byto niezgodne z § 11 ,,Zasady og6lne” pkt 11 ,,Instrukcji HEAD”.

h) Zatoga skrocita czas bezposredniego przygotowania do lotu zagranicznego okoto pot

godziny, co byto niezgodne z wytycznymi dowodcy jednostki z dnia 15.01.2008 .
3) Inne nieprawidlowosci:

a) Na etapie operacyjnego przygotowania lotu, pomimo wyposazenia samolotu Tu-154M
w radiostacj¢ HF oraz zapisu zawartego § 6 ust. 3 ,,Instrukcji HEAD”, nie zaplanowano
skorzystania z tej formy tacznosci do prowadzenia nadzoru operacyjnego nad lotem. Jest
to niezgodne z zapisem zawartym w ,Zasadach prowadzenia korespondencji radiowej
w sieciach powietrznych lotnictwa Sit Zbrojnych RP”, wydanie tymczasowe, Poznan 1999.

b) ,,Zalacznik 1. Terminy sktadania wnioskow o zgody dyplomatyczne na ladowanie polskich
wojskowych statkdéw powietrznych obowiazujace w poszczegolnych panstwach w 2009 r.”,
nInstrukeji HEAD” nie byt uaktualniany w wymaganym sze$ciomiesi¢cznym cyklu.

¢) Nie przeprowadzono wizji lokalnej lotniska SMOLENSK POELNOCNY pod katem
bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych.

d) Dowddca statku powietrznego na etapie przygotowania do lotu zaakceptowal do
wykorzystania operacyjnego karty podejécia lotniska SMOLENSK POENOCNY
nieposiadajace cech identyfikacyjnych.

4) Przekraczanie czasow startowych, nalotu oraz odpoczynku zatdég lotniczych wykonujacych
loty w 36 splt
Z punktu widzenia bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych zwigzanych

z przewozem pasazeroOw szczegoélnie istotne, poza wilasciwym wyszkoleniem zatdg oraz

treningiem 1 podtrzymywaniem ich uprawnien, jest zapewnienie takich warunkow

realizowania operacji lotniczych, aby nie dochodzilo do przekroczen dopuszczalnych
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czasow ich wykonywania. Ma to szczegoOlne znaczenie z punktu widzenia bezpieczenstwa

operacji lotniczych zwiazanych z lotami o statusie HEAD.

Zagadnienie to w lotnictwie Sil Zbrojnych RP jest szczegdélowo opisane w RL-2006 § 17

,,Czas startowy, nalot, odpoczynek™:

1.

10.

11.

»Czas startowy personelu latajacego liczy si¢ indywidualnie od chwili rozpoczecia

bezposredniego przygotowania do lotow do momentu zakonczenia wykonywania

czynnosci lotniczych po ostatnim locie.

Maksymalny czas startowy personelu latajacego wynosi 12 godzin, z zastrzezeniem

ust. 5, 6,10, 12 14.

W ramach czasu startowego maksymalny nalot personelu latajacego, z zastrzezeniem

ust. 5, 6 1 14, wynosi:

1) 10 godzin - dla zalog statkow powietrznych z zaloga wieloosobowa wyposazonych
w autopilota (...).

W uzasadnionych przypadkach dopuszcza si¢ zwi¢kszenie czasu startowego

i maksymalnego nalotu o 20%. Decyzj¢ w tym zakresie podejmuja dowoddcy

rodzajow Sil Zbrojnych w stosunku do podleglego im personelu latajacego.

Dopuszcza si¢ przekroczenie przez zatoge czasu startowego i maksymalnego nalotu

0 10% ze wzgledu na zaistniale w czasie lotu warunki atmosferyczne lub sytuacjg

w ruchu powietrznym.

Dla cztonka personelu latajacego przerwa pomigdzy kolejnymi czasami startowymi

powinna stanowi¢ czas odpoczynku w wymiarze nie krotszym niz 8 godzin (...).

Dopuszcza si¢ odliczenie od czasu startowego przerwy migdzy lotami pod warunkiem

zapewnienia zatodze czasu odpoczynku w tej przerwie.

Pod pojgciem czas odpoczynku nalezy rozumie¢ czas umozliwiajacy nieprzerwany sen

w warunkach domowych Iub hotelowych, a na poktadzie okrg¢tu - w osobnej kajucie

(..).

14. Na samolotach z zatoga wieloosobowa, w locie dlugodystansowym, w przypadku

zwigkszenia sktadu o druga kompletna zaloge czas startowy mozna wydluzy¢ do
18 godzin, a nieprzerwany czas lotu moze wynosi¢ do 15 godzin. W takiej sytuacji
dopuszcza si¢ zmiang zatdg w powietrzu, a dowodca statku powietrznego okresla
cztonkom obydwu zatdg czas wykonywania lotu z fotela pilota (nawigatora, technika
poktadowego), zgodnie z posiadanymi uprawnieniami, z wyjatkiem operacji startu
i ladowania wykonywanych osobiscie przez niego. W dokumentacji osobistej kazdy

cztonek powigkszonej zatogi zapisuje ogolny czas catego lotu”.
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Zgodnie z informacja otrzymana z 36 splt w pisSmie nr 132/11 z dnia 2.02.2011 r., do
przeprowadzenia analizy w celu okreslania czasow startowych Komisja przyjela, ze w
lotach rozpoczynanych poza granicami kraju czas startowy rozpoczynat si¢ 2 godz., a w
lotach krajowych 1 godz. 30 min przed czasem odkotowania. Czas zakonczenia czynnos$ci
lotniczych to w kazdym przypadku 10 min od czasu wylaczenia silnikdw.

Komisja przeprowadzita analiz¢ przypadkéw, w ktorych naruszane byly zasady
przestrzegania czaséw startowych, nalotu oraz odpoczynku pilota i zatogi, na podstawie
zapisOw w osobistej dokumentacji lotoéw i1 eskadrowej ewidencji lotoéw. Czasy podawane
w tabelach sa czasami lokalnymi obowiazujacymi dla Warszawy.

Przypadki naruszen zasad przestrzegania czasow startowych, nalotu oraz odpoczynku
przedstawione sa dla kazdego cztonka zatogi samolotu Tu-154M wykonujacego lot w dniu

10.04.2010 r.

Dowodca samolotu Tu-154M

W dniu 7.06.2006 r. pilot wykonywat loty w sktadzie zalogi, pelniac w niej funkcje

zaréwno drugiego pilota, jak i nawigatora.

Data Typ Zalog.a Godz. Godz. Godz. ) Godz. . Ogélem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
07.06.06 | Tu-154 II pilot 01:55 02:10 07:10 07:20 05,25 Dzakarta - Kalkuta
07.06.06 | Tu-154 Pasazer 08:05 08:20 13:40 13:50 05,45 Kalkuta - Baku
07.06.06 | Tu-154 | Nawigator 14:39 14:49 19:35 19:45 05,06 Baku - Bruksela
07.06.06 | Tu-154 II pilot 21:00 21:10 22:50 23:00 02,00 Bruksela - Okecie

Tab. 1. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Pilot wykonywal czynnosci lotnicze w trzech odcinkach z okoto siedmiogodzinng przerwa
w trakcie realizacji drugiego odcinka. Jezeli lot wykonywany byt z lotniska zagranicznego,
to czas startowy zatogi rozpoczal si¢ o godz. 23:55, a zakonczenie czynno$ci lotniczych
nastapito o godz. 23:10.

W zwiazku z powyzszym calkowity czas startowy wynidst 23 godz. 15 min, nalot
catkowity to 18 godz. 21 min, a nalot pilota to 12 godz. 36 min. Maksymalny czas startowy
zostal przekroczony o 11 godz. 15 min, natomiast maksymalny nalot o 2 godz. 36 min.

Zatoga, ktoéra wykonata powyzsze loty, skladata si¢ z jednego dowéddcy statku
powietrznego, dwoch drugich pilotow (ktérzy wymiennie petnili rowniez funkcj¢ nawigatora),
jednego nawigatora oraz dwoch technikéw poktadowych, zatem loty te byly zrealizowane
tylko przez jedng zaloge. W trakcie ich realizacji zostaly naruszone wszystkie ograniczenia

(zawarte w RL-2006) dotyczace czasu startowego, nalotu oraz wypoczynku.

57/73



W dniach 18-19.07.2006 r. pilot wykonat cztery loty z nalotem ogélnym 11 godz. 4 min
przy czasie startowym wynoszacym 16 godz. 46 min. W tym przypadku réwniez zostaty
naruszone ww. ograniczenia.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 4 godz. 46 min, natomiast

maksymalny nalot o 2 godz. 36 min.

Data Typ Zalog.a Godz. Godz. Godz. ) Godz. . Ogélem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia
18.07.06 | Tu-154 II pilot 09:26 09:36 11:21 11:31 02,05 Okecie - Warna
18.07.06 | Tu-154 II pilot 11:55 12:05 13:50 14:00 02,05 Warna - Okecie
18.07.06 | Tu-154 II pilot 15:03 15:13 18:25 18:35 03,32 Okgcie - Latakia
19.07.06 | Tu-154 II pilot 21:20 21:30 00:32 00:42 03,22 Latakia - Okgcie

Tab. 2. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

W dniach 19-21.04.2007 roku pilot wykonat osiem lotow.

Data Typ Zalog'a Godz. Godz. Godz. ) Godz. . Ogélem Trasa lotu

lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia
19.04.07 | Tu-154 II pilot 08:08 08:18 13:35 13:45 05,37 Okecie - Kabul
19.04.07 | Tu-154 II pilot 16:05 16:20 21:54 22:04 05,59 Kabul - Okgcie
20.04.07 | Tu-154 II pilot 09:26 09:36 13:09 13:19 03,53 Okgcie - Lizbona
20.04.07 | Tu-154 II pilot 18:50 19:00 22:23 22:33 03,43 Lizbona - Okecie
20.04.07 | Tu-154 II pilot 23:14 23:24 00:03 00:13 00,59 Okecie - Gdansk
21.04.07 | Tu-154 II pilot 00:18 00:28 01:00 01:10 00,52 Gdansk - Okgcie
21.04.07 | Tu-154 II pilot 08:50 09:00 10:30 10:40 01,50 Okgcie - Warna
21.04.07 | Tu-154 II pilot 10:55 11:05 12:50 13:00 02,05 Warna - Okecie

Tab. 3. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Z powyzszego zestawienia wynikaja nast¢pujace wnioski:

e w dniu 19.04. zatoga przekroczyla zardwno czas startowy wynoszacy 15 godz. 36 min,
jak 1 nalot maksymalny, ktéry wynidst 11 godz. i 36 min (czas startowy przekroczony
0 3 godz. 36 min, natomiast nalot o 1 godz. 36 min);

eczas odpoczynku pomigdzy zakonczeniem czynno$ci lotniczych w dniu 19.04.
a rozpoczeciem bezposredniego przygotowania do lotéw w dniu 20.04. nie mogt
zapewni¢ zatodze minimum o$miu godzin odpoczynku;

e w dniu 20.04. pilot przystapit do wykonywania czynnosci lotniczych najprawdopodobnie;j
nie w pelni wypoczety, w trakcie wykonywania lotow zatloga rowniez nie miata
mozliwosci wlasciwie wypocza¢ (zbyt krotki czas postoju w Lizbonie). Zatoga
przekroczyta czas startowy wynoszacy 17 godz. 26 min o 5 godz. 26 min, wykonujac
w tym dniu loty z najwazniejszymi osobami w Panstwie;

e w dniu 21.04. zatoga przystapita do wykonywania czynnosci lotniczych juz o godz. 7:20,
a biorac pod uwage czas zakonczenia wczesniejszych czynnosci lotniczych, czyli godz.
1:20 (tego samego dnia), czynnos$ci zwiazane z uzupetnieniem dokumentacji polotowej,

dojazdem do domow itp., realny czas wypoczynku nie moégt by¢ dtuzszy niz 4-5 godz.

58/73



Powyzsze wnioski §wiadcza o wykonywaniu przez zatogi lotow bez wilasciwego
wypoczynku, co, zdaniem Komisji, bylo niedopuszczalne. W tym samym czasie druga
zatoga wykonywata poza granicami kraju loty drugim samolotem Tu-154M.

W dniu 26.04.2007 r. pilot wykonat lot do Afganistanu i ponownie zostaty przekroczone

czasy startowe 1 nalotowe.

Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Océlem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia g
26.04.07 | Tu-154 II pilot 05:40 05:50 11:05 11:25 05,40 Okecie - Kabul
26.04.07 | Tu-154 II pilot 13:50 14:00 19:21 19:31 05,41 Kabul - Okegcie

Tab. 4. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godz. 31 min, natomiast
maksymalny nalot o 1 godz. 21 min.

W lotach zrealizowanych przez pilota 2-3.06.2007 r. zatoga réwniez nie miata
zapewnionego wypoczynku. Najdluzsza przerwa pomigdzy wylotami, ktora zaloga
dysponowala, to czas pomiedzy godz. 01:15 (wytaczenie silnikow) a godz. 09:00
(odkotowanie) w BAKU, czyli 7 godz. i 45 min, bez uwzglednienia czasu na przygotowanie
samolotu do nocnego postoju, dojazdu do hotelu, nastgpnie z hotelu na lotnisko oraz

przygotowanie samolotu do wylotu.

Data Typ Zalog.a Godz. Godz. Godz. ) Godz. . Ogélem Trasa lotu

lotu SP (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
02.06.07 | Tu-154 II pilot 18:10 08:20 20:10 20:20 02,10 Okgcie - Rzym
02.06.07 | Tu-154 II pilot 20:55 21:05 01:05 01:15 04,20 Rzym - Baku
03.06.07 | Tu-154 1T pilot 09:00 09:10 10:10 10:20 01,20 Baku - Erewan
03.06.07 | Tu-154 II pilot 10:43 10:53 11:45 11:55 01,12 Erewan - Baku
03.06.07 | Tu-154 II pilot 12:29 12:39 16:45 16:55 04,26 Baku - Rzym
03.06.07 | Tu-154 II pilot 17:30 17:40 19:29 19:39 02,09 Rzym - Okgcie

Tab. 5. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 49 min.

29-30.10.2007 r.

Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogélem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia g
29.10.07 | Tu-154 II pilot 23:50 00:00 05:30 05:40 05,50 Okecie - Bagram
30.10.07 | Tu-154 II pilot 10:54 11:04 16:38 16:48 05,41 Bagram - Okgcie

Tab. 6. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 18 godz. 38 min, nalot 11 godz. 31 min. Przerwa pomigdzy wylotami
od czasu wylaczenia silnikéw do ich ponownego uruchomienia w celu wykonania
nastepnego lotu to 5 godz. 4 min.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 6 godz. 38 min, natomiast

maksymalny nalot o 1 godz. 31 min.
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20.12.2007 r.

Data Typ Zalog.a Godz. Godz. Godz. ) Godz. . Ogélem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia
20.12.07 | Tu-154 II pilot 02:28 02:38 06:10 06:20 03,52 Okecie - Bagdad
20.12.07 | Tu-154 II pilot 07:36 07:56 10:30 10:40 03,04 | Bagdad - Kandahar
20.12.07 | Tu-154 II pilot 11:56 12:16 13:14 13:24 01,28 Kandahar - Kabul

Tab. 7. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 36 minut.

21.12.2007 r.
Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. .
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia Ogolem Trasa lotu
21.12.07 | Tu-154 II pilot 06:29 06:39 07:04 07:14 00,45 Kabul - Bagram
21.12.07 | Tu-154 II pilot 12:28 12:38 18:38 18:48 06,20 Bagram - Krakow
21.12.07 | Tu-154 II pilot 19:10 19:20 19:50 20:00 00,50 Krakow - Okecie

Tab. 8. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 15 godz. 41 min.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 3 godz. 41 min.

20.04.2008 r.

Data Typ Zalog-a Godz. Godz. Godz. ) Godz. _ Ogélem Trasa lotu
lotu Sp (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
20.04.08 | Tu-154 II pilot 06:00 06:10 06:30 06:40 00,40 Kabul - Bagram
20.04.08 | Tu-154 II pilot 07:15 07:25 07:40 08:20 01,05 Bagram - Kabul
20.04.08 | Tu-154 II pilot 13:50 14:20 19:54 20:04 06,14 Kabul - Krakow
20.04.08 | Tu-154 II pilot 20:57 21:07 21:37 21:47 00,50 Krakow - Okgcie

Tab. 9. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 17 godz. 57 min. Przerwa pomigdzy wylotami, od czasu wylaczenia
silnikéw do ich ponownego uruchomienia w celu wykonania nastgpnego lotu, to 5 godz.
30 min.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 5 godz. 57 min.

11-12.08.2008 r.

Data Typ Zalog-a Godz. Godz. Godz. ) Godz. _ Ogélem Trasa lotu

lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia
11.08.08 | Tu-154 II pilot 02:50 03:00 06:12 06:22 03,32 Erewan - Okgcie
11.08.08 | Tu-154 II pilot 15:37 15:47 18:37 18:47 03,10 Okecie - Erewan
11.08.08 | Tu-154 II pilot 19:40 19:50 23:00 23:10 03,30 Erewan - Okegcie
12.08.08 | Tu-154 II pilot 07:10 07:20 08:35 08:45 01,35 Okgcie - Tllin
12.08.08 | Tu-154 II pilot 08:57 09:02 10:07 10:12 01,15 Tallin - Okgcie
12.08.08 | Tu-154 II pilot 12:12 12:22 14:10 14:30 02,18 |Okecie - Simferopol
12.08.08 | Tu-154 II pilot 16:10 16:30 18:10 18:20 02,10 | Symferopol - Ganja

Tab. 10. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

W dniu 11.08. zatoga rozpoczeta swoje bezposrednie przygotowanie o godz. 00:50
i zakonczyta czynnosci lotnicze okoto 06:32. Wobec powyzszego pracowata w zasadzie cala

noc. Tego samego dnia okoto godz. 14:07 rozpoczeta nastepne bezposrednie przygotowanie
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do lotow, ktoére zakonczyty si¢ w pdéznych godzinach wieczornych o 23:20. Zatoga nie miata
zapewnionego wlasciwego, zgodnego z RL-2006, czasu wypoczynku.

Nastepnego dnia, czyli 12.08., ta sama zatoga rozpocze¢ta swoje bezposrednie przygotowanie
okoto godziny 5:40. Ta sytuacja réwniez pokazuje, Ze zaloga nie miala wlasciwie
zaplanowanego i zapewnionego czasu na odpowiednio dlugi odpoczynek. Poza tym w dniu
12.08. zaloga wykonala w sumie cztery loty, przekraczajac czas startowy o 50 min.

21.10.2008 r.

Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Ogélem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia g
21.10.08 | Tu-154 | 1Ipilot 00:50 01:00 05:55 06:05 05,15 Okecie -
Nowosybirsk
21.10.08 | Tu-154 | IIpilot 06:50 07:00 12:15 12:25 05,35 Nowosybirsk -
Szanghaj

Tab. 11. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 13 godz. 45 min, nalot 10 godz. S0 min.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godz. 45 min, natomiast

maksymalny nalot o 50 min.

25.10.2007 r.
Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. .
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia Ogolem Trasa lotu
25.10.08 | Tu-154 | D-ca SP 10:45 11:00 15:55 16:05 05,20 Pekin - Astana
25.10.08 | Tu-154 D-ca SP 17:00 17:10 21:45 21:50 04,50 Astana - Gdansk
25.10.08 | Tu-154 | D-ca SP 22:10 22:15 22:50 22:55 00,45 Gdansk - Okgcie

Tab. 12. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 14 godz. 20 min, nalot 10 godz. 55 min.
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godz. 20 min, natomiast
maksymalny nalot o 55 minut.

5-6.11.2008 r.

Data Typ Zalog.a Godz. Godz. Godz. ) Godz. _ Ogolem Trasa lotu
lotu Sp (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
05.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 14:45 14:55 15:10 15:15 00,30 Okgcie - Okgcie
05.11.08 | Tu-154 D-ca SP 19:35 19:45 21:00 21:10 01,35 Okecie - Lublana
05.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 21:40 21:50 23:50 23:55 02,15 Lublana - Algier
06.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 00:50 01:00 03:40 03:45 02,55 Algier - Okgcie

Tab. 13. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 14 godz. 40 min.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godz. 40 min.
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24.11.2008 r.

Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Océlem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia g
24.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 08:03 08:13 08:53 09:03 01,00 Okgcie - Gdansk
24.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 09:50 10:00 12:00 12:10 02,20 Gdansk - Londyn
24.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 17:38 17:48 19:38 19:48 02,10 Londyn - Gdansk
24.11.08 | Tu-154 | D-ca SP 19:52 20:02 20:42 20:52 01,00 Gdansk - Okgcie

Tab. 14. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 14 godz. 29 min.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godz. 29 min.

Drugi pilot
12.08.2008 r.
Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. .
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia Ogdlem Trasa lotu
12.08.08 | Tu-154 | Nawigator 07:10 07:20 08:35 08:45 01,35 Okecie - Tallin
12.08.08 | Tu-154 | Nawigator 08:57 09:02 10:07 10:12 01,15 Tallin - Okecie
12.08.08 | Tu-154 | Nawigator 12:12 12:22 14:10 14:30 02,18 |Okgcie - Simferopol
12.08.08 | Tu-154 | Nawigator 16:10 16:30 18:10 18:20 02,10 | Symferopol - Ganja

Tab. 15. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

W dniu 12 sierpnia pilot wykonal cztery loty, przekraczajac dopuszczalny czas
startowy (12 godz. 55 min).

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 55 min.

25.08.2008 r.
Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. .
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia Ogolem Trasa lotu
25.08.08 | Tu-154 | Nawigator 04:29 04:49 09:50 10:00 05,30 Pekin — Astana
25.08.08 | Tu-154 | Nawigator 10:50 11:00 15:31 15:41 04,51 Astana — Okecie

Tab. 16. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 13 godz. 32 min, nalot 10 godz. 22 min.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godz. 32 min, natomiast nalot

0 22 min.
28-29.08.2008 r.
Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. .
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia Ogolem Trasa lotu
28.08.08 | Tu-154 | Nawigator 11:59 12:09 12:29 12:39 00,40 Okecie — Okecie
28.08.08 | Tu-154 | Nawigator 14:28 14:38 15:23 15:28 01,00 Okgcie — Wilno
28.08.08 | Tu-154 | Nawigator 15:38 15:43 16:53 17:08 01,30 Wilno — Tallin
28.08.08 | Tu-154 | Nawigator 19:50 20:00 21:00 21:05 01,15 Tallin — Wilno
28.08.08 | Tu-154 | Nawigator 21:20 21:25 22:12 22:22 01,02 Wilno — Okecie
29.08.08 | Tu-154 | Nawigator 01:20 01:30 06:10 06:20 05,00 Okgcie — Astana

Tab. 17. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow
Czas startowy: 20 godzin 1 minuta, nalot 10 godz. 27 min.
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Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 8 godz. 1 min, natomiast nalot
0 27 minut.

6-7.12.2008 r.

Data Typ Zalog.a Godz. Godz. Godz. ) Godz. . Ogélem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. startu ladowania | wylaczenia
06.12.08 | Tu-154 | Nawigator 09:14 09:24 13:04 13:14 04,00 Seul — Utan Bator
06.12.08 | Tu-154 | Nawigator 13:50 14:00 18:05 18:15 04,25 |Utan Bator — Astana
07.12.08 | Tu-154 | Nawigator 19:20 19:30 00:18 00:28 05,08 Astana — Okecie

Tab. 18. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 17 godz. 24 min, nalot 13 godz. 33 min.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 5 godz. 24 min, natomiast nalot

0 3 godz. 33 min.

27.09.2009 r.
Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. .
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia Ogolem Trasa lotu
27.09.09 | Tu-154 | Nawigator 09:14 10:00 10:35 10:45 00,55 Okecie — Krakow
27.09.09 | Tu-154 | Nawigator 11:30 11:40 14:55 15:05 03,35 Krakow — Kair
27.09.09 | Tu-154 | Nawigator 16:30 16:45 21:10 21:20 04,50 Kair — Kigali

Tab. 19. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 13 godz. 46 min.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godz. 46 min.

Dowodca zalogi, drugi pilot, technik pokladowy i nawigator pokladowy (loty wykonane

w takim samym skladzie jak 10.04.2010 r.)
23-24.01.2010 r.

Data Typ Zaloga Godz. Godz. Godz. Godz. Océlem Trasa lotu
lotu SP (funkcja) | wykolow. | startu ladowania | wylaczenia g
23.01.10 | Tu-154 | Zaloga 21:45 22:15 23:40 23:50 02,05 | Sanluan—Port-
Au-Prince
24.01.10 | Tu-154 | Zatoga 01:47 01:57 02:45 02:55 01,08 p"”'A‘EErr:;“ ~La
24.01.10 | Tu-154 Zatoga 05:10 05:40 10:05 10:15 05,05 | La Roma — Bangor

Tab. 20. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow

Czas startowy: 14 godz. 40 min.

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godz. 40 min.

Podsumowanie

Na skierowane do 36 splt w pismie nr 132/2011 z dnia 2.02.2011 r. pytanie, czy
w jednostce zdarzaly si¢ przypadki zwigkszenia czasu startowego oraz maksymalnego
nalotu, zgodnie z § 17 ust. 5 RL-2006, Komisja otrzymata odpowiedz, ze takie przypadki

nie byty dowodztwu putku znane.
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Na to samo pytanie skierowane do Dowodztwa Sit Powietrznych Komisja otrzymata
w pismie nr 2747/11 z dnia 16.02.2011 r. odpowiedz potwierdzajaca wystosowanie z 36 splt
trzech prosb zwiazanych ze zwigkszeniem czasu startowego oraz maksymalnego nalotu:

a) wylot do USA w dniach 23-25.09.2008 r. W zwiazku z otrzymaniem od Dowddcy Sit
Powietrznych zgody na zwigkszenie norm nalotowych zaloga nie przekroczyta czasow
startowych 1 maksymalnego nalotu;

b) wylot do Afganistanu w dniu 8.04.2009 r. W tym przypadku réwniez nie doszto do
przekroczenia przez zatogg norm czasowych. Poza tym zaloga miata zapewniona ponad
dziesigciogodzinng przerwe pomigdzy wylotami, przeznaczona na odpoczynek;

c) wylot do Afganistanu w dniach 7-9.01.2010 r. Z eskadrowej ewidencji lotow wynika, ze
lot sig nie odbyt.

Zestawienie przekroczen czasow startowych, norm nalotu oraz czasO6w odpoczynku
wskazuje na niewlasciwie prowadzona przez dowoddztwo 36 splt oraz DSP analize
mozliwosci realizowania zlecanych zadan operacyjnych.

Brak monitorowania i reakcji dowodztwa putku na przekroczenia czasow startowych,
norm nalotu i czaséw odpoczynku (przy akceptacji liczby zlecanych lotéw dyspozycyjnych)
oraz nieskuteczno$§¢ nadzoru DSP w tym zakresie wskazuje na ignorowanie problemu
zmeczenia zaldg lotniczych, a tym samym §wiadome tamanie zasad zawartych w RL-2006.
Dzialania takie mialy wplyw na obnizenie poziomu bezpieczenstwa wykonywania

operacji lotniczych przez zalogi samolotow Tu-154M.
4. Wnioski:

1) ocena organizacji lotéw 1 szkolenia lotniczego, w szczegdlnosci pod katem zasadnoSci

podejmowania decyzji i poziomu ryzyka

Przyjety przez zaloge poziom ryzyka byl nieakceptowalny, biorac pod uwage range
i charakter wykonywanego lotu.

Proces organizacji transportu lotniczego w dniach 7 1 10.04.2010 r. nalezy rozpatrywac
w $wietle obowiazujacych wowczas przepisow. Zgromadzona dokumentacja i informacje
uzyskane od pracownikow instytucji panstwowych zaangazowanych w ten proces §wiadcza,
ze przepisy zostaly sformulowane zbyt ogolnikowo, a brak dodatkowych procedur lub
innych dokumentéw wewngtrznych w tych instytucjach prowadzit do dowolnosci w realizacji
tych zadan.

,Instrukcja HEAD” w sposob precyzyjny okresla tylko sposob sktadania zapotrzebowania
na transport specjalny, nie definiujac innych niezbgdnych zadan na etapie organizacji

transportu lotniczego. W przywotanych w ,Instrukcji HEAD” innych dokumentach
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normatywnych zagadnienie realizacji transportu lotniczego zostato opisane ogolnie. Brak
jasno sprecyzowanych zadan instytucji organizujacych specjalny transport lotniczy
doprowadzil do wystapienia zagrozen w jego bezpiecznej realizacji.

Niezbgdne jest wprowadzenie przepisow, ktdre precyzyjnie okresla etapy organizacji
specjalnego transportu lotniczego oraz formy nadzoru nad jego przebiegiem. Przepisy takie
moga by¢ dokumentami wewngtrznymi np. 36 splt lub DSP.

Jednym z podstawowych elementow pozwalajacych na ujednolicenie procesu organizacji
specjalnego transportu lotniczego powinna by¢ kategoryzacja lotnisk. Jasno okreslone
kryteria przydziatu planowanego lotniska docelowego do okreslonej kategorii pozwolityby
na S$ciste zdefiniowanie zadan, ktore musza by¢ wykonane przed podjeciem decyzji
o realizacji operacji. Lista skategoryzowanych lotnisk krajowych i zagranicznych powinna
podlega¢ ciagtej aktualizacji oraz by¢ udostgpniona wszystkim Kancelariom uprawnionym
do korzystania ze specjalnego transportu lotniczego. Pozwolitoby to uniknaé sytuacji
zamawiania przez dysponenta transportu na lotniska, lub akceptacji lotniska zaproponowanego
w zaproszeniu, ktorego uzycie obciazone jest wysokim ryzykiem.

Przyktadowy podzial na kategorie moze by¢ nastgpujacy. Pierwsza grupe moga stanowic
lotniska wyposazone we wszystkie niezbgdne do bezpiecznego wykonania operacji
urzadzenia 1 ustugi (systemy nawigacyjne, stuzby ratownicze odpowiedniej kategorii,
dostgpnos¢ dokumentacji i ustug handlingowych), np. lotniska, na ktore wykonywane sa
regularne operacje cywilnych przewoznikow lotniczych lub lotniska wojskowe bedace
lotniskami zapasowymi dla lotnisk cywilnych). Druga grupa to lotniska, ktére spetniaja
wymagania lotnisk umieszczonych w grupie pierwszej, ale sa lotniskami ,,trudnymi” z uwagi
na polozenie, obowiazujace procedury itp. Realizacja lotu na takie lotnisko powinna by¢
poprzedzona dodatkowym przygotowaniem zatogi nawet z uwzglednieniem konieczno$ci
odbycia sesji symulatorowej, jesli zostanie uznane to za konieczne. Trzecia grupg powinny
stanowi¢ lotniska, ktorych nie da si¢ zakwalifikowa¢ do Zzadnej z wymienionych grup,
w tym lotniska wojskowe, ktorych dane nie sa publikowane w powszechnie dostgpnych
publikacjach (AIP). Dodatkowa grupe moga stanowi¢ ladowiska, chociaz nalezatoby sig
zastanowié, czy w lotach zagranicznych operacje na ladowiska powinny by¢ w ogodle
prowadzone.

Proces przygotowania operacji powinien by¢ zréznicowany w zaleznosci od potozenia
(obszar RP, zagranica) planowanego lotniska (ladowiska), dokumentowany i po jego

zakonczeniu zatwierdzony przez upowazniona osobg.
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W ramach przygotowania powinny by¢ uwzglednione nastepujace elementy:

e sprawdzenie i udokumentowanie mozliwosci wykonania operacji na wybrane lotnisko
(ladowisko) wybranym typem statku powietrznego pod katem osiagowym (okreslenie
maksymalnych cigzaré6w do startu i ladowania z uwzglednieniem stanu nawierzchni drogi
startowej, mozliwosci osiagnigcia wymaganych gradientow wznoszenia po starcie, itd);

e przygotowanie nawigacyjnego planu lotu z obliczeniami niezbg¢dnej ilosci paliwa
uwzgledniajacymi wszelkie rezerwy, ktorych wielko§¢ nie powinna by¢ nizsza niz
obowiazujaca zgodnie z EU-OPS 1.255. Rezerwy musza uwzglgdnia¢ scenariusze
krytyczne, np. powr6t na lotnisko startu, wydtuzone oczekiwanie nad lotniskiem docelowym
lub lotniskiem zapasowym itp. Decyzje o wielko$ci rezerw powinny by¢ ustalane
w ramach indywidualnie opracowanych scenariuszy awaryjnych dla kazdej operacji;

e przygotowanie, uzgodnienie 1 zatwierdzenie przez dysponenta lotu scenariusza
uwzgledniajacego brak mozliwosci ladowania na lotnisku (ladowisku) docelowym
z mozliwoscia odstepstw od jego realizacji tylko w przypadkach nadzwyczajnych;

e przygotowanie arkusza wywazenia samolotu (,loadsheet”) wraz zplanowanym
rozmieszczeniem pasazerow;

e przygotowanie i sprawdzenie aktualnosci dokumentacji nawigacyjnej;

e propozycja skladu zalogi z zasada obowigzywania miniméw réwnych najnizszym
uwzgledniajacych wszystkich jej czlonkow (nawet w przypadku lotu, do ktorego
wyznaczono np. dwie zalogi z uwagi na jego dlugotrwatos¢);

ew przypadku zakwalifikowania lotniska do kategorii drugiej (p. wyzej) dokument
stwierdzajacy dodatkowe przygotowanie zatogi (np. trening symulatorowy).

Przypadek operacji na lotnisko (ladowisko) z kategorii trzeciej powinien by¢
przygotowywany ze szczegllna starannoscia. Sposdéb dokumentowania przygotowania
powinien by¢ standardowy, zgodnie z propozycja przedstawiona powyze;j.

W ramach przygotowania dodatkowo powinny by¢ rozwazone nastgpujace aspekty:

e dostgpnos¢ 1 wiarygodno$¢ (aktualno$¢) dokumentacji nawigacyjnej;

« dostgpnos¢ biezacej informacji meteorologicznej, jej wiarygodno$¢, okreslenie Zrdodia
pochodzenia ,nielotniskowych” danych meteorologicznych 1 ich czgstotliwose
pozyskiwania;

ew przypadku braku wiarygodnej informacji o miejscu ladowania wyslanie z ekipa
przygotowujaca/zabezpieczajaca specjalistow w celu oceny miejsca pod katem
bezpiecznego wykonania lotu;

e mozliwo$¢ wykonania obstugi handlingowej;

e stan 1 sktad stuzb SAR (Search and Rescue).
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W przypadku jakichkolwiek watpliwosci zwiazanych z wymienionymi elementami
nalezy przeprowadzi¢ sprawdzenie na planowanym lotnisku (ladowisku) w celu
przygotowania planu niezbgdnych dzialan zapewniajacych bezpieczna realizacjg operacji.
Przebieg i wyniki inspekcji powinny by¢ udokumentowane, a wnioski niepodwazalne
z punktu widzenia mozliwosci realizacji operacji.

W zalezno$ci od kategoryzacji lotniska docelowego powinien by¢ okreslony minimalny,
niezbedny czas, z jakim zamowienie transportu lotniczego powinno dotrze¢ do jednostki
realizujacej. Naruszenie wymaganego terminu ztozenia zamoéwienia powinno by¢ podstawa
do odmowy jego realizacji.

Procedure organizacji lotu nalezy wuzalezni¢ od kategorii lotniska docelowego.
Dokumentacja dotyczaca przygotowania powinna by¢ przechowywana przez czas zgodny
z wymaganiami odpowiednich przepisow, ale nie krocej niz 3 miesiace.

Pierwsza czynno$cia po otrzymaniu zapotrzebowania na specjalny transport lotniczy
powinno by¢ sprawdzenie, czy lotnisko docelowe ujete jest na liScie skategoryzowanych
lotnisk. OdpowiedZz negatywna wymaga okreslenia jego kategorii przez upowazniong do
tego jednostke organizacyjna (np. DSP). Nastgpnym etapem powinno by¢ realizowanie
procedury przypisanej do odpowiedniej kategorii lotnisk.

Instrukcja HEAD w sposob bardzo ogdlnikowy opisuje zasady prowadzenia nadzoru
operacyjnego w trakcie trwania operacji. Zasady nadzoru operacyjnego powinny byc¢
jednakowe zarowno dla lotow krajowych, jak i zagranicznych. Szczegdlna uwage powinno
poswigcic sig sprecyzowaniu zasad tacznosci operacyjnej. Zasady powinny okreslac:

« srodki tacznosci (VHF, HF, ACARS, SATCOM);

e czas 1 okolicznos$ci prowadzenia takiej tacznosci;

« informacje przekazywane w ramach takiej tacznosci;

e sposob dystrybucji informacji uzyskanych w ramach tej tacznosci w osrodkach

prowadzacych nadzor nad przebiegiem operacji.

Inne wnioski dotyczace organizaciji

a) ,,Instrukcja organizacji lotow statkéw powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009,
WLOP408/2009 zostata wprowadzona do stosowania bez odwolania innych regulacji
prawnych dotyczacych tego samego zagadnienia.

b) Instytucje upowaznione do korzystania ze specjalnego transportu lotniczego nie miaty
opracowanych wewngtrznych instrukeji i procedur wspoélpracy przy organizacji takiego
transportu.

¢) Ztozone przez dysponentow zamoéwienia na specjalny transport lotniczy 7 1 10.04.2010 r.

nie zawieraty niektorych informacji wymaganych przez ,,Instrukcje HEAD”.
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d) Zgtoszona przez dysponentéow liczba pasazerow samolotu Tu-154M na loty w dniach
7110.04.2010 r. przewyzszata dopuszczalng liczbe miejsc pasazerskich, co spowodowato
wykonanie przez 36 splt nieuzgodnionej z producentem zmiany konfiguracji samolotu
z 90 na 100 miejsc pasazerskich.

e) Koordynator nie ztozyl zamowienia na specjalny transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r.
do DSP, 36 splt 1 BOR, co bylo naruszeniem zasad zawartych w ,,Instrukcji HEAD”.

f) 36 splt i DSP nie mialy procedur przeprowadzania oceny mozliwosci wykonania lotu na
wskazane przez dysponenta lotnisko, ktoére odnositoby si¢ do dostepnej dokumentacji
lotniczo-meteorologicznej, wyposazenia lotniska w pomoce radionawigacyjne, stuzby
kontroli lotow 1 stuzby poszukiwawczo-ratownicze;.

g) Rezygnacja 36 splt z obecnosci w dniach 7 1 10.04.2010 r. na poktadach samolotow
,»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™).

h) W 36 splt nie bylo opracowanych zasad prowadzenia nadzoru operacyjnego, w tym
taczno$ci operacyjne;j.

i) Wystapienie o zgode na przelot i ladowanie samolotéw na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY (claris) w dniu 10.04.2010 r. nie obejmowato samolotu Jak-40 nr 045
wyznaczonego w rozkazie dowddcy 36 splt do przewiezienia delegacji dziennikarzy
10.04.2010 r.

J) W rozkazie dziennym dowodcy 36 splt na dzien 10.04.2010 r. nie wyznaczono samolotu
zapasowego dla lotu o statusie HEAD oraz zalogi dla niego.

k) W sprawozdaniu z wizyty grupy przygotowawczej w Smolensku w dniach 24-26.03.2010 r.
zawarto nastgpujace stwierdzenie: ,,strona rosyjska zapewnita, ze wszystkie samoloty
zostang przyjete, a wymagane parametry lotniska wojskowego w Smolensku przekaza
notg do MSZ RP”.

1) Strona polska i rosyjska nie ustalily zasad prowadzenia korespondencji radiowej pomigdzy
samolotem a GKL lotniska SMOLENSK POENOCNY.

m)Zgoda dyplomatyczna na loty w dniach 7 1 10.04.2010 r. nie zawierata specjalnych
warunkow realizacji lotu pomimo wymogu wynikajacego z § 3.10, GEN 1.2-9 AIP FR
i WNP.

68/73



Whioski dotyczace wstepnego przygotowania zalogi do lotu

a) Ostateczny sktad zalogi na lot, ktory miat si¢ odby¢ 10.04.2010 r., zostat wyznaczony
w dniu 9.04.2010 r.

b) Dowddca 1 eskadry przed wyznaczeniem zatogi nie sprawdzit ich dopuszczen, aktualnosci
nawykow pilotazowych, kontroli techniki pilotowania inawigowania. O doborze
nawigatora pokladowego do skladu zatogi majacej wykona¢ lot o statusie HEAD
zadecydowato posiadanie aktualnej wizy Federacji Rosyjskiej, a nie jego doswiadczenie
i aktualne uprawnienia, co $wiadczy o marginalnym traktowaniu tej funkcji w zatodze
samolotu Tu-154M przez dowddce eskadry.

c¢) Wstepne przygotowanie zatogi do wylotu do SMOLENSKA zostato przeprowadzone
w trybie indywidualnym. Zatoga nie miata mozliwos$ci spotkania si¢ w przeddzien wylotu
w pelnym sktadzie w czasie dtuzszym niz jedna godzina, co mialo wplyw na omdéwienie
wszystkich etapéw lotu z uwzglednieniem wykonywanych czynnosci przez poszczegdlnych
cztonkow zalogi oraz uniemozliwilo dowodcy statku powietrznego przeprowadzenie
sprawdzenia stopnia przygotowania wstgpnego zatogi do planowanego wylotu.

d) Zatoga samolotu w trakcie wstgpnego przygotowania do lotow korzystata z nieaktualnych
kart podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY przekazanych w 2009 r. przez strong
rosyjska do 36 splt (strona rosyjska nie poinformowata o usunigciu Srodkow
radionawigacyjnych na pomocniczym kierunku ladowania).

e) Ztozone plany lotu na dzien 10.04.2010 r. byly powieleniem planéw z dnia 7.04. na lot
do SMOLENSKA z Premierem RP, gdyz w tym dniu lotnisko WITEBSK byto czynne
imoglo by¢ lotniskiem zapasowym, natomiast zgodnie z AIP FR i WNP, w dniu
10.04.2010 r. (dzien wolny od pracy) bylo nieczynne.

f) Nawigator nie znal jezyka rosyjskiego w stopniu umozliwiajacym zrozumienie lub
prowadzenie korespondencji proceduralnej w czasie lotu.

g) Z powodu pbéznego powrotu z rejsu do GDANSKA oraz potrzeby dodatkowego
przygotowania si¢ do lotu w dniu nastgpnym nawigator nie mial zapewnionego
minimalnego czasu odpoczynku pomigdzy kolejnymi czasami startowymi (co najmniej
8 godzin), co bylo niezgodne z zapisem zawartym w § 17 ust. 2 RL-2006.

h) Dowddca jednostki, podpisujac w dniu 9.04.2010 r. rozkaz lotu na wylot samolotu
Tu-154M do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r., zatwierdzit jej sktad oraz potwierdzit
gotowos¢ do lotu.

1) W rozkazie dziennym jednostki nie uwzgledniono samolotu zapasowego dla lotu

o statusie HEAD, a takze nie wyznaczono zatogi zapasowej (jednak faktycznie
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wystawiono samolot Jak-40 nr 044 jako samolot zapasowy dla samolotu Tu-154M

tacznie z wykonaniem oblotu komisyjnego).

Whioski z bezposredniego przygotowania do lotu

a) Czas bezposredniego przygotowania zalogi (z wyjatkiem technika poktadowego) do lotu
byt okoto pot godziny krotszy od nakazanego w wytycznych dowodcy jednostki do tego
typu lotow, co mialo wplyw na przebieg przygotowania w deficycie czasu.

b) Z analizy monitoringu lotniska OKECIE wynika, Zze zatoga nie wykonala pelnego
przegladu samolotu przed przyjeciem go od SIL.

c¢) Proba silnikow samolotu Tu-154M zostata przeprowadzona bez przedstawiciela komisji
oblotow samolotéw 1 §miglowcow.

d) Nawigator otrzymatl dokumentacje meteorologiczna przygotowana przez DML, a nie
przez starszego synoptyka Centrum Hydrometeorologii Sit Zbrojnych.

e) Odprawa przedlotowa zatogi najprawdopodobniej odbyla si¢ na poktadzie samolotu
miedzy godz. 4:21 a 4:46. W tak krotkim czasie zaloga nie byla w stanie zrealizowac
wszystkich punktow odprawy przedlotowej (zgodnie z IOL-2008 zat. nr 3).

f) W jednostce nie opracowano szczegdétowych zasad indywidualnej odprawy przedlotowej
w zalezno$ci od charakteru wykonywanego zadania. Zalecenie takie bylo zawarte
w IOL-2008 w § 13 ust. 16 ,,Przygotowanie bezposrednie”.

g) W przygotowaniu przedlotowym zatogi popetlniono bledy, gdyz w czasie analizy
dokumentacji lotu nie zwrécono uwagi na opracowanie dokumentacji meteorologiczne;j
przez nieuprawniong osobe, nieczynne lotnisko WITEBSK przyjete w planie lotu jako
lotnisko zapasowe oraz przeterminowana prognoze pogody (TAF) dla tego lotniska.

h) Dowddca zalogi nie potwierdzil przyjecia samolotu w ,,Ksiazce obstugi samolotu”.

Whioski dotyczace nadzoru nad bezposrednim przygotowaniem do lotu

a) Na skutek niesprawnosci samolotu Jak-40, nr 045, decyzja jego dowddcy,
nieskonsultowana z organizatorem lotéw, do wykonania zaplanowanego rejsu zostat
wykorzystany samolot Jak-40 o nr 044, ktory byt 10.04.2010 r. samolotem zapasowym
dla lotu o statusie HEAD. W tej sytuacji nie bylto juz samolotu zapasowego dla operacji
o statusie HEAD.

b) Nieobecnos¢ 0sob nadzorujacych bezposrednie przygotowanie do lotow z ramienia DSP 1
36 splt w godz. 3:00-4:00 miata wptyw na brak koordynacji przy podejmowaniu decyzji
dotyczacych wykorzystania samolotu zapasowego, co byto niezgodne z ,Instrukcja
HEAD”, w ktoérej § 11 ,Zasady ogoélne” pkt 11 zapisano: ,,Po wykonaniu lotu

komisyjnego, przed lotem o statusie HEAD statek powietrzny nie moze by¢ uzyty do
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innych zadan niezwigzanych z tym lotem. Gdy z jakichkolwiek przyczyn lot statku
powietrznego o statusie HEAD nie odbyt si¢ w ciagu 48 godzin, lub statek powietrzny
byt uzyty do innych zadan, lot komisyjny nalezy wykona¢ ponownie (nie dotyczy
przedmiotowych lotow wykonywanych z lotnisk spoza MSD zaréwno krajowych jak
1 zagranicznych”.

c) Kontroler WPL OKECIE po otrzymaniu okoto godz. 5:45 informacji telefonicznej od
dowodcy samolotu Jak-40°° o ladowaniu na lotnisku SMOLENSK POENOCNY przy
WA: podstawy chmur 60 m, widzialno$¢ okoto 2 km nie przekazat tej informacji DML
i Starszemu Dyzurnemu Operacyjnemu COP, pomimo iz warunki te byly ponizej
minimalnych dla lotniska 1 zatogi samolotu Tu-154M. Koordynator WPL nie skorzystat
takze z mozliwosci przekazania zatodze otrzymanej informacji przez telefon satelitarny.

2) ocena zwiazku przyczynowego zdarzenia lotniczego ze stanem organizacji lotow i szkolenia

lotniczego

Na podstawie wykonanych sprawdzen i analiz Komisja stwierdzila bezposredni
wplyw organizacji lotow oraz poziomu wyszkolenia zalogi na zaistnienie wypadku.
3) zalecenia profilaktyczne w zakresie organizacji lotdw i szkolenia lotniczego, ze wskazaniem

adresata

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 wspotpracy w zakresie zamawiania specjalnego transportu lotniczego

Kancelarii uprawnionych do zamawiania takiego transportu z DSP.

Minister Obrony Narodowej

Minister Spraw Zagranicznych
Kancelaria Prezesa Rady Ministrow
Kancelaria Prezydenta RP
Kancelarie Sejmu i Senatu
Dowddca Sit Powietrznych

Opracowaé zasady wspolpracy zamawiajacego z organizatorem lotu, ktore w procesie
organizacji specjalnego transportu lotniczego zapewnia organizatorowi oceng mozliwosci

bezpiecznego wykonania zadania.

> Samolot Jak-40 ladowat na lotnisku SMOLENSK POENOCNY o godz. 5:17;
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Minister Obrony Narodowej

a) Rozwazy¢ wniesienie do ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie
HEAD” poprawki umozliwiajacej rezygnacje z wykonywania oblotow komisyjnych na
statkach powietrznych wyposazonych w nowoczesne rejestratory poktadowe.

b) We wszystkich jednostkach lotniczych przeprowadzi¢ powtérne sprawdzenie wdrozenia
zalecen profilaktycznych po zaistniatych wypadkach i awariach w okresie 4 ostatnich lat.

Dowodca Sit Powietrznych

a) Opracowa¢ procedury prowadzenia nadzoru operacyjnego nad specjalnym transportem
lotniczym.

b) Dokona¢ weryfikacji uprawnien personelu latajacego 36 splt, pod katem prawidtowosci
ich nadania.

c) Ze wzgledu na specyfike dziatalnosci 36 splt odrgbnymi przepisami okresli¢ sposob
realizacji szkolenia lotniczego w tej jednostce.

d) Opracowa¢ nowe zasady szkolenia i nadawania pilotom uprawnien instruktorskich.
Praktyczne szkolenie instruktorskie powinno by¢ poprzedzone centralnym szkoleniem
teoretycznym zakonczonym egzaminem. Organem nadajacym uprawnienia instruktorskie
powinien by¢ Dowodca Sit Powietrznych.

e) Opracowa¢ 1 wprowadzi¢ program szkolenia teoretycznego i praktycznego zatog
lotniczych na samolocie Tu-154M uwzgledniajacy aktualne wyposazenie samolotu
1 wykorzystanie symulatorow.

f) Opracowac i wdrozy¢ dokument regulujacy wykorzystywanie materiatow z rejestratorow
poktadowych w procesie szkolenia lotniczego i lotach operacyjnych dla poszczegdlnych
typow statkéw powietrznych.

g) Wprowadzi¢ okresowe szkolenia i treningi praktyczne z zakresu CRM, MCC i ORM.
Szkolenia powinny by¢ zorganizowane w specjalistycznych osrodkach szkoleniowych.

h) Wprowadzi¢ instrukcje wspdtdziatania w zatogach wieloosobowych (personel latajacy
i poktadowy), zawierajace =zestaw procedur standardowych czynnosci zatogi
w poszczegblnych fazach lotu, z uwzglednieniem szczegdlnych sytuacji w locie.

1) Opracowa¢ wytyczne dotyczace okreslania przez organizatora lotow minimalnych
warunkéw atmosferycznych dla zatdog wykonujacych loty na lotniska wyposazone
w ograniczone $rodki radionawigacyjne.

j) Przywrdci¢ nalezyta rangg omowieniom wynikow szkolenia lotniczego.
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k) Opracowa¢ wytyczne okreslajace, jakie minimalne warunki powinien spetnia¢ personel
latajacy w celu uzyskania dopuszczen do wykonywania lotow o statusie HEAD.

1) W trakcie prowadzenia w jednostkach lotniczych kontroli kompleksowych
i problemowych oraz nadzoréw stuzbowych uwzglednia¢ specyfike dziatalnosci
jednostek z ukierunkowaniem na elementy priorytetowe.

m)W jednostkach lotniczych rodzajow sit zbrojnych przeprowadzi¢ loty metodyczne
nt.: ,, Wykonywanie nieprecyzyjnego podejscia do ladowania wg 2 NDB i RSL (lub tylko
wg 2 NDB lub innego dostepnego na danym lotnisku) ze szczegdlnym uwzglednieniem
wspotpracy w zatodze wieloosobowe;”.

n) Rozwazy¢ mozliwos¢ zmiany zapisow w RL-2010 dotyczacych podtrzymywania
nawykow w lotach w IMC w zalezno$ci od rodzajow wykonywanych podejs$¢ (z zapiséw
jednoznacznie powinno wynikaé, ze ,,petng” aktualno$¢ mozna utrzymaé wylacznie przy
systematycznym wykonywaniu wszystkich rodzajéow podej$¢). Rytmika wykonywania
podejs¢ np. wg ILS nie przedtuza nawykow wg innych rodzajow podejs¢.

Dowodca 36 splt

a) Opracowa¢ 1 wprowadzi¢ kategoryzacje¢ lotnisk i1 ladowisk, na ktore moga by¢
zaplanowane 1 wykonywane operacje lotnicze w ramach przewozu 0sob.
b) Opracowac procedury przygotowania operacji lotniczej w ramach specjalnego transportu

lotniczego uwzgledniajacej kategorig lotniska lub ladowiska.

Podpisy cztonkow podkomisji lotnicze;j:
1. dr inz. Maciej LASEK a/’éﬁfé/

2. mgr Agata KACZYNSKA

i
3. kmdr rez. pil. mgr inz. Dariusz MAJEWSKI \97"””"'6 5 /V /"?]/f A "R//

4. pplk rez. pil. mgr inz. Waldemar TARGALSKI?% %Z(%W/
M O “-A';/.A

5. mgr Wiestaw JEDYNAK

6. mgr inz. Edward LOJEK

7. mgr inz. Kazimierz SZOSTAK
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