Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

MI EDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY
KOMISJA BADA N WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
Z BADANIA ZDARZENIA LOTNICZEGO

Rodzaj zdarzenia lotniczego Katastrofa

Typ samolotu samolot, Tu-154M

Paistwowy rejestracyjny

znak rozpoznawczy nr 101, Rzeczpospolita Polska
Wiasciciel Rzeczpospolita Polska
Uzytkownik Ministerstwo Obrony Narodowej

Rzeczpospolitej Polskiej

Miejsce zdarzenia @rmiBPRM a progiem WPP 26
lotniska &skalB6tnocny”
WsjplitezN54°49.450' i E 32°03.041"
Data i czas 10.04.2010, 06:41 UTC,

10:41 czasu miejscowego

Zgodnie ze standardami i zaleceniami Organizacjedglynarodowego Lotnictwa Cywilnego
niniejszy raport spokdzono jedynie w celu zapobiegania zdarzeniom loymicz

Badania, przeprowadzone w ramach tego raportu i proponowane zalecenia nie amséamdjl
czyjejkolwiek winy lub odpowiedzialnai.

Aspekty kryminalne tego zdarzenia badanesamach odibnej sprawy karnej.
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Przyczyny 205

ZALECENIA W CELU ZWEKSZENIA BEZPIECZENSTWA LOTOW
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Spis skrotow , wykorzystanych w niniejszym sprawozdaniu.

ABSU - automatyczny poktadowy system sterowania
AwB - baza lotnicza

AlIP - zbiér informacji aeronawigacyjnej

AMS - lotniczy system meteorologiczny

AP - zdarzenie lotnicze

APP - lotniskowy reflektoradowania

ARK - automatyczny radiokompas

ASK - zespoOt awaryjno — ratunkowy.

ASO - oddziat awaryjno — ratunkowy

ASR - prace awaryjno — ratunkowe.

AUASP - automat Kgw natarcia i sygnalizacji przegen.
AC - cysterna samochodowa.

AE - lotnisko.

BWPP - betonowy pas startowy.

B/l - inzynier poktadowy

b/n - numer boczny.

BPRM - blizsza prowadaca radiostacja z markerem.
BSKP - blzszy startowy punkt dowodzenia

WBE - wysokogiomierz barometryczny elektroniczny.
WWAUL - Wyzsza Wojskowa Szkota Lotnicza .
WWAIU - Wyzsza Wojskowa Szkota Ignierska.
WWS - Sity Powietrzne.

WD - dlugoséwschodnia.

WISP - wynofy wskanik systemuddowania.

WKS - wideo konferencja

WLK - lotnicza komisja lekarska.

WLEK - ekspercka lotnicza komisja lekarska.

WPP - pas startowy.

WPR - wysokosdodgcia decyzji.

WS - statek powietrzny (w konteke)

WS - sity zbrojne (w kontekie).

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

WSU - wspomagage uradzenie zasilace.

WTA - Wojskowe Lotnictwo Transportowe.

w/cz - jednostka wojskowa.

GA - - lotnictwo cywilne.

GGS - nagtodenie ( hcznos¢égtosnomowica)

GK - gtbwnodowodzy

GO - obrona cywilna.

Gos NIlI - Pastwowy Instytut Naukowo-badawczy i Dekadczalny medycyny
wojskowej Ministerstwa Obrony Rosji.

gPa - hektopaskal .

GPS - generator piany.

GRP - grupa kierowania lotami.

GSM - materiaty pe i smary.

GU - gtdbwne kierownictwo.

D - zagy (odlegtosy.

DWO - czujnik wysoka chmur.

DPRM - dalsza prowadgtza radiostacja z markerem.

DRL - radiolokator kontrolera

DSP - do yiku stuzbowego .

DSKP - dalszy startowy punkt dowodzenia .

ed - jednostki

ZAO - Spotka akcyjna

ZDO - strefa dopuszczalnych odchyle

ZPU - zapasowy punkt kierowania

IWPP - pas startowy ze sztucmagvierzchri.

IKAO - Meédzynarodowa organizacja lotnictwa cywilnego.

IPP - instrukcja organizaciji lotow

ISZ - sztuczny satelita Ziemi

KBO - przycisk szybkiego wgizenia

KWD - sprzarka wysokiego énienia

KWS - dowddca statku powietrznego

KBN - kasetowy rejestrator poktadowy
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km/cz

KND

KNS
KPTOR AP

KP

KPB

KPK

KRAP

Ksc

KTA

KTS

KuAZ

KCZS i OPB

LA
LIS
LICGosNIIGA

LMO

m

m. m.
MAK
mbr
MWD
MG
MID
MK, Mk

MKp, MK pos.

mm rt. st.
msk
MLP

- kilometry na godzine
- spazarka niskiego énienia .
-Wiatto kodowo - neonowe
- Komisja d/s naukowo-technicznego zabezpieczenia bdda @
lotniczych
- punkt dowodzenia .
- koncowy pas bezpieaséwva .
- kursy podniesienia kwalifikacji .
- Komisja do bafladarzé lotniczych.
- wspotczynnik przyczepaios
- punkt kontrolny lotniska.
- kompleksowy symulator samolotu.
- Kujbyszewski zaktad lotniczy.
- komisja do sytuacji nadzwyczajnych i zapewnienia bezpstozze
przeciw@rowego .
- ptatowiec .
- stacja prob w locie .
- Centrum préb w locie Ratwowego Instytutu naukowo-badawczego
lotnictwa cywilnego.
- oddziat lotniczo- metodyczny
- metry .
- mila morska .
- Migdzypaistwowy komitet lotniczy .
- milibary .
- Ministerstwo Spraw Wewinznych .
- maty gaz .
- Ministerstwo Spraw Zagranicznych .
- kurs magnetyczny .
- kurs magnetyczngdowania .
- milimetry stupaci .
- czas moskiewski .

- mechanizm przesuwsrtygy
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MC

MN

MO RF
MRD
MSRP
m/s

MU

MUP
MCZS RF

H

NAK
NGU
NOTAM

NPP

NPO
NPSG
nrzb

NU

OAO
OrwD

oG

OGU PPS
OoDS
000

OP SMAZ
ORL

OSP

- magnetofon samolotowy .

- magnetofon naziemny .

- gtbwna droga kotowania

- Ministerstwo Obrony Federacji Rosyjskiej .

- magnetyczny system rejestracji parametrow .

- metry na sekgnd

- urgd miejski .

- miejskie przedsbiorstwo

- Ministerstwo Federacji Rosyjskiej do spraw Sytuacji

Nadzwyczajnych, obrony cywilnej, likwidacji skutkéskkl

ywiotowych .

- Wysokosé

- operacyjnie

- narodowa kampania lotnicza .

rozpowszechniana

- Naczelnik gtébwnego kierownictwa .

informacja o zmianach w zasadach

przeprowadzenia i zabezpieczenia lotow i informacji aeronawigacyjnej.

- przedgiiorstwo naukowo produkcyjne .

- naukowo produkcyjne zrzeszenie .

- haziemna grupa poszukiwawczo-ratownicza .

- niezrozumiale .

- nastawnik.

- spotka akcyjna .

- organizacja ruchu powietrznego .

- grupa operacyjna .

- Okgowy Pastwowy Urzad Stuzy Przeciwpaarowej .

- dyurna stuba operacyjna .

- spotka z o.0.

- radiolokator okkny

- samodzielny posterunek Smelaego zaktadu lotniczego .

- oprzysglowanie systemuwdtlowania .
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OFPS - oddziat federalnej ddyzprzeciwpoarowej .

OCZzK - demontowana g skrzydta .

0Sz - sztab operacyjny .

0Sz LCzS - sztab operacyjny likwidacji zdarmadzwyczajnych .
OJaP - niebezpieczne zjawiska pogodowe .

WP - drugi pilot .

PAR - naprowadzga radiostacja lotniskowa .

PASS - zawodowa sloa awaryjno — ratunkowa .

PWO - obrona przeciwlotnicza .

PMU - zwykte warunki meteorologiczne .

PSO - oddziat poszukiwawczo ratunkowy .

PPD - miejsce statej dyslokacji

PPR - po ostatnim remoncie .

PPS - stbba przeciwpoarowa .

PPU - ruchomy punkt kierowania .

PRL - radiolokatogdowania.

PRP - pomocnik kierownika lotow .

PS - podstacja .

PU FSO - posterunek kierowania federalnejtsjuachrony .
PCz - jednostka stxapozarnej .

RAO - Rosyjska Akademia Szkolnictwa

RBZ - kierownik strefy liszej

RW - radiowysokafomierz

RWO - rejestrator podstawy chmur

RD - droga kotowania

RDC - rejonowe centrum dyspozycyjne

Reglament TO - instrukcja obstugi technicznej RO - 02M, wprowadzonaytkuuz
RO-02M przez zepte Kierownika departamentu do spraw podtrzymania

zdatnogi do lotow cywilnych statkow powietrznych i techmnego rozwoju
lotnictwa cywilnego Ministerstwa transportu
Federacji Rosyjskiej z dnia 18.02.2003 r.
Reglamient TO - instrukcja obstugi technicznej RO — 86 , wprowadzonaytiaiuz
RO - 86 przez Ministerstwo lotnictwa cywilnego 02.04.1986 r.
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RZP

Rizskoje LTUGA

RLE
RP
RPSB
RSP
RSBN
RTO
RTOP
RTE
RUD
RF
RC
RC EC OrWwD

SAH
SBP A WS RF

SWP
SWS
SDC
SKP
SMO
SMU
SNE
SOK
SPT CUS
SSO
SSSR
SCz
SSz

- kierownik strefgdowania

- Ryska lotniczo - techniczna szkatnlctwa cywilnego

- instrukcja ytkowania w locie

- kierownik lotow

- regionalna baza poszukiwawczo - ratownicza
- radiolokacyjny systegddwania

- radiotechniczny system bliskiej nawigacji

- zabezpieczenie radiotechniczne

- radiotechniczne zabezpieczenie lotu

- instrukcja eksploatacji technicznej

- dwignia sterowania silnikiem

- Federacja Rosyjska

- regionalne centrum

- rejonowe centrum jednolitego systemu organizacji ruchu

powietrznego
- kednia c¢ciwa aerodynamiczna
- stuba bezpieczestwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji
Rosyjskiej

- dysza powietrzno - pianowa

- system areometryczny

- selekcja celow ruchomych

- startowy punkt dowodzenia

- specjalna mobilna dyna (oddziat)
- trudne warunki atmosferyczne

- od pogtku eksploatacii

- kodki obiektywnej kontroli

- studa gaszenia patdw centrum kierowania

- wyposganie w sygnaty wietlne .

- Zwzek Socjalistycznych Republik Radzieckich
- aB&¢ specjalna

- szerokog@dtnocna
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TO
uwbD
uwbD
UKW
UML
UNG
UTC
FAP
FAPSI

FGU
FGUP
FPS
FSB
FSO
CAl
CGMS

CPAP
CRPSO
CRC
CUKS
CzS
szp.
SzT

CMD HDG

H
Hp
Hrw
E
FAA
FLTA
FMS

- obstuga techniczna

- wydziat spraw wewtrgnych (w kontekgie)

- kierowanie ruchem powietrznym ( w konte&s§ kontrola lotow
- fale ultrakrotkie

- uradzenie znakowania gy

- kiynachylenia éiezki znizania

- centrum szkolno - treningowe

- Federalne zasady lotnicze

- Federalna agencjacano<i rzadowej i informacji przy Prezydencie

Federacji Rosyjskiej

- Federalny wa paistwowy

- Federalne przegisorstwo pastwowe
- Federalna sh& przeciwpoarowa

- Federalna she bezpieczestwa

- Federalna she& ochrony

centrum informaciji aeronawigacyjnej

- centrum hydrometeorologii i monitoringu zeamych warunkow
atmosferycznych

- centrum przygotowania personelu lotniczego

- centralny regionalny oddziat poszukiwawczo — ratowniczy

centrum regionalne

centrum kierowania sytugkjyzysowy
- sytuacja nadzwyczajna

- gga

- hawigator

- wygcie na zadany kurs (zakres pracy FMS)

- wysokos¢

- wysokostksztattowania terenu

- wysokosivedtug radiowysokagiomierza

- dlugoswschodnia

- Federalna administracja lotnicza USA

- wczesne ostrzeganie o0 niebezpiecznymeriili do ziemi

- system zaydzania lotem
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GPS - globalny system pozycjonowania

ILS - instrumentalny systeaddbwania

METAR - faktyczna pogoda na lotnisku

N - szerokog@dtnocna

NAV - lot wedtug zadanej trasy (zakres ( tryb) pracy FMS

Ny - przegrenie pionowe

NTSB - biuro badazdarzé w transporcie USA

PANS — OPS - Zasady obstugi aeronawigacyjnej . Przeprowadzanie lotow statkow
powietrznych . DOC 8168 — OPS/611 .

RVSM - system skréconego minimalnego putapu

BRNAV - system nawigacji strefowe]

QFE - énienie atmosferyczne na poziomie progu pasa stagowe

QNH - dnienie atmosferyczne zredukowane ¢tedniego poziomu morza dla

amosfery wzorcowej

STAR - standardowy schemat $egq w streg lotniska.

SID - standardowy schemat woya ze strefy lotniska

TAWS - system wczesnego ostrzegania przegeridim do ziemi
TCAS - system ostrzegania przed zderzeniem w powietrzu
TAF - prognoza pogody dla lotniska

UTC - ujednolicony czasikatowy

UASC - universal avionics system Corporation

VNAV - zakres pionowej nawigacji autopilota

Vy - pionowa pdkos¢ znizania

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 11
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Ustalenia ogdlne

10 kwietnia 2010 roku o 10.41 czasu lokalnegiataj i dalej, jeeli nie wskazano inaczej,
podany czas jest czasem lokalnym, uniwersalny cgagatowy (UTS) opdniony jest
0 4 godziny), w dzig, w procesie podégia do drogi startowej WPP 26 lotniska Snicle
,Poinocny” i znkenia pontej ustalonej minimalnej bezpiecznej wyso&ios (100 m),

w warunkach meteorologicznych péej ustalonego minimum lotniska, statku powietrznego
i dowddcy, ulegt katastrofie samolot Tu-154M numer boczny (b/n) 101, lotnictwstvwavego
Rzeczpospolitej Polskiej (36specjalny putk lotnictwa transportowego Sit Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej, dalej specjalny puitk lotniczy), wykaoyjnieregularny ngdzynarodowy
rejs PLF 101 z pagarami po trasie Warszawa (EPWA) — Snigle,P6tnocny” (XUBS).

Informacja o zdarzeniu lotniczym dotarta do¢hliypaistwowego Komitetu Lotniczego
(MAK) i Stuzby Bezpieczastwa Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji RosygkSBP A WS
RF) 10 kwietnia 2010 roku okoto 11.00. Niezwtocznie zostata utworzona grupa specjalistow.
Grupa przystpita do pracy na miejscu zdarzenia lotniczego o3 8egozdnia.

Na podstawie Zarzlzenia Prezydenta Federacji Rosyjskiej Nr 225-r@ kietnia 2010
zostata utworzona Komisja Retwowa do spraw wyfaienia przyczyn katastrofy samolotu
Tu-154M (dalej Komisja Rsstwowa). Przewodnigzym komisji zostat wyznaczony Premier
Rzadu Federacji Rosyijskiej.

Od 10 do 13 kwietnia 2010 roku prace na miejscu zdarzenia lotniczego prowadzono pod
przewodnictwem Szefa SBP A WS RF.

13 kwietnia 2010 roku, Zasdzeniem Przewodniggzego Komisji Pastwowej, ogolne
kierownictwo badaniami technicznymi i koordyn@acjspoétpracy zaangawanych rosyjskich
I zagranicznych organizacji scedowano na Przewosarego MAK — zasipcg Przewodniczcego
Komisji Paistwowej. Na podstawie tegoZarzmdzenia okrélono, ze badanie powinno By
prowadzone zgodnie z Zaiznikiem 13 do Konwencji o Mdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
(dalej Zahcznik 13). Ta decyzja zostata zaaprobowana przad Rzeczpospolitej Polskiej.

Rozporadzeniem Przewodniggego MAK Nr 8-498/r. z 13 kwietnia 2010 roku,
w celu przeprowadzenia badgechnicznych, w porozumieniu z Ministerstwem Obrdigrodowe;j

Rzeczpospolitej Polskiej utworzono Komisy skiadzie:

! Czas lokalny jest tsamy z czasem moskiewskim. Czas warszawskirapdy jest o 2 godziny.
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Przewodniczcy Komisji - Morozow A. N., zaghca  Przewodnicego MAK -
Przewodnicacy Komisji Badania ZdarzeLotniczych MAK;
Zastpcy Przewodniczrego - Soroczenko W. W., zgsta Szefa Sty Bezpieczéstwa Lotoéw
Lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji Rosyjskiej;
- Jaczmieniew G. A., zagica Przewodnicgego Komisji Badania
Zdarzeé Lotniczych MAK;
Cztonkowie Komisiji: - Aleksiejew A.W., zapta gtdwnego ingniera OAO,Awiakor -
Zaktad Lotniczy” .;
- Jesajan R. T., zagica Dyrektora Generalnego - kierownik Centrum
Badar Lotniczych Pastwowego Instytutu Naukowo-badawczego
Lotnictwa Cywilnego;
- Kozewnikowa N. M., konsultant Komisji Badania Zdaize
Lotniczych MAK;
- Kulikow M. S., starszy instruktor Zagdzania Ruchem Lotniczym
Instytutu Aeronawigaciji,
- Niekrasow W. G.,zastpca Przewodnicgego Komisji do spraw
certyfikacji lotnisk i wyposaenia MAK;
- Rotdugin A. W., zagpca przewodnicego Komisji do spraw
Naukowo-technicznego zabezpieczenia haddarzé lotniczych
MAK;
- Talatakin A. A., zasipca gtdbwnego konstruktora OAO ,Tupolew”

Zgodnie z Zaicznikiem 13 do Konwencji o Mdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
Rzeczpospolita Polska wyznaczyta Akredytowanego Przedstawiciela i ligame doradcow
do udziatu w badaniach.

W badaniach uczestniczyli specjali instytutbw naukowo-badawczych i przemystu
Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskiej. Do prac w charakterze ekspertowowaga
specjalistow lotniczych z Republiki Azerbejiu i Republiki Uzbekistanu. Badania szeregu
przyrzadébw samolotu prowadzone byly na bazie Federalnegaedur Pastwowego
,13 Pastwowego Instytutu Naukowo - badawczego Ministers@arony Rosji” z udziatem
przedstawicieli konstruktorow wypasgenia i Rzeczpospolitej Polskie;.

USA, jako pastwo wytwoércy systemow TAWS i FMS, udzielato tectamiej pomocy przy
sczytywaniu 1 odtwarzaniu informacji wskazanych systemBadania elementow wypasania
nawigacyjnego i przyrdow samolotu prowadzono na bazie producenta Univeks@nics
Systems Corporation (UASC) w miejscaep Redmont (USA) pod nadzorem MAK
i Rzeczpospolite] Polskiej.
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nego
Przedstawiciela-do-udziatu-w-badantaWl . badaniach uczestniczyli przedstawiciele NTSB i FAA.
Badanie rozpoczo - 10 kwietnia 2010 roku.

Badanie zakonczono - 10 stycznia 2011 roku.

Dochodzenie wgpne prowadzone jest przez Giowny ZatRledczy KomitetuSledczego przy
Prokuraturze Federacji Rosyjskiej.
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1. Dane faktyczne
1.1. Historia lotu

22 marca 2010 roku do Trzeciego Europejskiego Departamentu Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Federacji Rosyjskiej z Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej
zostato przestane pismo o numerze PdS 10-14-2010azzealymi dwoma zapotrzebowaniami
na wykonanie nieregularnych (jednorazowych) lotbw w przestrzeni powietrznej Federaciji
Rosyjskiej 10 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z zapotrzebowaniami na 10 kwietnia 2010 roku planowano dwa rejsy
po trasie Warszawa (EPWA) — Smad& ,P6tnocny” (XUBS) — Warszawa (EPWA) samolotow
Tu-154M (b/n 101, rejs PLF 101) i Jak 40 (b/n 044, rejs PLF 031). Jako cel lotu wskazano: ,wizyta
delegacji polskiej na czele z Prezydentem Rzeczpospolitej w Katyniu i udziat w uroceydtos
w Miejscu Panyci”.

W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacgyjakiej zawarta byta proa
0 zapewnienie obstugi na lotnisku w Smaku oraz zapewnienie aktualnych planéw
I procedur portu lotniczego. Strona polska prosita o skierowanie nawigatora na poktad samolotu.

Powyzsze zapotrzebowanie byto uzgodnione z Wydziatem zgaji i Kontroli
Szczegodlnie Wanych Lotéw RosaeronawigatjBl. 03. 2010. Rejs PLF 101 otrzymat oznaczenie
»A”, rejs PLF 031 — oznaczenie ,K”.

Zgodnie z p.3.13 GN 1.2-9 Zbioru Informacji Aeronawigacyjnych Federacji Roskys
I Wspolnoty Niepodlegtych Ratw (dalej AIP FR9 kwietnia z Ministerstwa Spraw Zagranicznych
Federacji Rosyjskiej do Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej zostato wystane
pismo z zezwoleniem na wykonanie lotow: o numerze 176 CD/10 dla rejsu PLF 101 i o nhumerze
177 CD/10 dla rejsu PLF 031.

30 marca 2010 roku do Trzeciego Europejskiego Departamentu Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Federacji Rosyjskiej z Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej
zostato przestane jeszcze jedno pismo, numer PdS 10-19-2018;zenaédm trzech zapotrzebofiva
na wykonanie nieregularnych (jednorazowych) lotébw w przestrzeni powietrznej Federaciji
Rosyjskiej 7 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z zapotrzebowaniami, na 7 kwietnia 2010 roku planowano trzy rejsy po trasie
Warszawa (EPWA) - Smaisk ,Pétnocny” (XUBS) - Warszawa (EPWA) samolotow T54M

Nazwe organizacji uzgadniagej przytoczono zgodnie z pietis przystawiom na zapotrzebowaniu Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej. Zgodnie z Dekretem Prezydenta Federacji Rosyjskiej Nr 1033 z ddiavi2@@9 roku
Federalna Siba Aeronawigacyjna (Rosaeronawigacja) zostata rgama, a jej funkcje w rozpatrywanym zakresie
przekazano Federalnej Agencji Transportu Lotniczego (Rosawiacji).
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(b/n 101, rejs PLF 102) i dwéch Jak 40 (b/n 044, rejs PLF 034 i b/A, @djg PLF 035)
z delegagj polskana czele z Prezesem Rady Ministrow Rzeczposp#élakskie,.

Powyzsze zapotrzebowanie zostato uzgodnione z Wydziatergar@zacji i Kontroli
Szczegolnie Wanych Lotow Rosaeronawigacji 31. 03. 2010 z nadarienaczenia ,K”.

30 marca 2010 roku do Trzeciego Europejskiego Departamentu Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Federacji Rosyjskiej z Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej] w Federacji Rosyjskigj
zostalo przestane dodatkowe pismo o numerze PdS 10-20-201@czomgin jeszcze jednym
zapotrzebowaniem na wykonanie nieregularnego (jednorazowego) lotu w przestrzeni powietrznej
Federacji Rosyjskiej 7 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z zapotrzebowaniem, na 7 kwietnia 2010 roku planowano jeszcze jeden rejs po
trasie Warszawa (EPWA) — Smagk ,Péinocny” (XUBS) — Warszawa (EPWA) samolotu
Jak-40 (b/n 047, rejs PLF 037). Ww. zapotrzebowanie rGvngstato uzgodnione z Wydziatem
Organizacji i Kontroli Szczegoélnie Waych Lotow Rosaeronawigacji 01. 04. 2010 z nadaniem
oznaczenia ,K”.

Dodatkowo na podstawie pisma Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskigj
numer PdS 10-21-2010 z 1 kwietnia 2010 zostat uzgodniony przylot 7 kwietnia trzech samolotéw
typu CASA - 295M.

Faktycznie, 7 kwietnia na lotnisko Smagk ,Potnocny” wykonano cztery rejsy: jeden
samolotem Tu-154M (PLF 102), jeden samolotem Jak-40 (PLF 035) i dwa samolotami CASA-
295M.

10. 04. 2010 zatoga specjalnego putku lotniczego WWS Rzeczpospolitej Polskiej w skladzie
dowddca statku powietrznefo drugi pilot, nawigator i technik poktadowy wykonywata
nieregularny midzynarodowy rejs PLF 101 oznaczenie ,A” samolotem-15d4M b/n 101
przewozg pasaerow po trasie Warszawa (EPWA) — Snisle ,Pétnocny” (XUBS). Nawigatora —
lidera na pokfadzie statku powietrznego nie byto.

Oprécz 4-ech cztonkéw personelu latago zatogi na pokiladzie znajdowalye si
3 stewardessy, 88 pasadw i 1 przedstawiciel Biura Ochrony &ir; w sumie 96 ludzi, wszyscy
obywatele Rzeczpospolitej Polskiej.

Zgodnie z zapotrzebowaniem pierwotnym, wylot z Warszawy planowano na 8.30. d&dnakz

pézniej do planu lotu wniesiono zmiangzas wylotu przesugto na 9.00. Faktycznie, start

® W zapotrzebowaniu wskazano dwa jednakowe numery boczne.

* We wspomnianych zapotrzebowaniach na loty 7 i 10 kwietnia dla samolotu Tu-154M wskazany byt ten sam
dowddca statku powietrznego - dowddca eskadry. Faktycznie lot 7 kwietnia wykonywal on sam, podczas gdy
w locie 10 kwietnia (krytycznym) obowzki dowddcy statku powietrznego pehnit inny pilot, ktéry w rejsie
7 kwietnia byt 2-gim pilotem.

® Wedtug danych strony polskie;.
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z Warszawy wykonano o 9.27, z dpéeniem odnodie przesuritego czasu planowanego wylotu
0 27 minut.

Lot po trasie wykonywano na poziomie FL330 (~10000 m).

0O 10.09.30, znajda¢ sk w obszarze odpowiedzialmmsdMinsk — Kontrola, zatoga poprosita
0 znizanie do wysokasi 3900 metrow. Uzyskata zgod@ znianie.

O 10.14.30 podczas zminia, kontroler Misk — Kontrola przekazat na pokiad informacj
o tym, ze na lotnisku Smofesk ,Pétnocny” jest mgta, widzialno$00 metréw.

Wczeniej, 0 9.15, na WPP 26 lotniska Smadlk ,Pétnocny” wyhdowat samolot Jak-40,
wykonujacy rejs PLF 031.

Juz podczas podégia do hdowania samolotu Jak-40 pogoda z#&zsk gwalttownie
pogarszé (z 9.00 — widzialnos¢4 km, z 9.06 — 2 km) z tej przyczynye mgta, ktora
w rejonach obwodow Tulskiego, Kalkkiego i Smoléskiego zacga sk formowa w drugiej
potowie nocy po 4.00,zacln przemieszcza sie w kierunku z potudniowo-wschodniego
na pétnocno-zachodni.

Podczas wykonywania dwoch pogtejdo khdowania rosyjskiego samolotu #-76 numer
boczny 78817 (w okresie 9.20 — 9. 39), warunki meteorologiczne lotniska &kqgRdtnocny”
ciagle pogarszaly si Wykonawszy dwa podgjia do hdowania, #-76 odlecial na lotnisko
zapasowe do Moskwy. Wykonany o 9.40 pomiar pogody wykazaivarunki atmosferyczne:
widzialnos¢ — 800 m, podstawa dolnej granicy chmur — 80 m lyisie ponizej ustalonego
minimum lotniska (100 x 1000) dadowania na WPP 26 wg systemu RSP + OSP.

O 10.22.30, nad punktem nawigacyjnym ASKIL, Tu-154M zostat przekazany pod
kierowanie kontrolera Moskwa-Kontrola. Kontroler zezwolit na dalszzane do wysokasi 3600
m, po czym samolot zostat przekazany pod koatgslpy kierowania lotami lotniska Smakk
»Potnocny”, indeks wywotawczy ,Korga

tacznoséz kontrolerem lotniska Smaisk ,Péinocny” zatoga nawkata o 10.23.30.

Kierownik lotéw lotniska Smolesk ,Potnocny” sprecyzowat z zategpozostatosépaliwa
(11 ton), lotniska zapasowe (hMik i Witebsk) i przekazat informagjze na ,Korsau” jest mgta,
widzialnos¢ 400 metréw, warunkéw do przyia samolotu nie ma. Dodatkowo przekazano
temperatus: plus 2°C i dinienie na lotnisku 745 mm Hg.

Pomimo rzeczywistej pogody pamj minimum lotniska, dowddcy statku powietrznego
i samolotu, o 10.25 zatloga poprosita o ,probne” pamej Kierupc sk ustaleniami AIP RF,
kontroler zezwolit na wykonanie podeja, ale nagpnie ostrzegt zatoge znizaniu do wysokaosi
nie nizej 100 m i gotowaosi do odejcia na drugi kig z tej wysokogi.

Podczas dalszego zminia i lotu na wysokad kregu (500 m wg @inienia lotniska) zatoga
lotu PLF 101 prowadzita korespondend zatog Jak-40 (rejs PLF 031), ktora wggdowata
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wczesniej. Zatoga Jak-40 kilka razy informowata zajo@u-154M o zlej pogodzie, ostatni raz
przed podejciem do 4 zakitu. Zaloga Jak-40 przekazatae widzialnos¢ na lotnisku wynosi
200 m.

Zatoga Tu-154M kontynuowata podeje i znizanie na prostej do adlowania.
W odlegtoci okoto 1100 metréw od progu WPP 26, ~35 metrowewel strony wzgidem
przediuzonej osi WPP, na wysokasokoto 11 metréw od powierzchni ziemi, doszto derwszego
zderzenia z czubkiem drzewa. Zderzenie miatlo miejsce przedzplradiolatarma (BPRM)
(usytuowanaw odlegtoci 1050 m od progu WPP 26). Przessygenie terenu w rejonie BPRM
wynosi 233 m, przewaszenie progu WPP 26 wynosi 258 m. A zatem, w cledérzenia samolot
znajdowat s 0 ~15 metrow pouej progu WPP 26.

Nastpnie, po ~245 m od punktu pierwszego zderzenia iztyno odchyleniu
~60 m w lewo od przedhanej osi WPP, nagpito zderzenie samolotu z brzpp srednicy pnia
30-40 cm, co doprowadzito do zniszczenia lewegsciz skrzydta i gwaltownego przechylania
w lewo Nastpnie, w odwréconym pot@niu, samolot zderzyt iz ziemi i ulegt catkowitemu
zniszczeniu. Powstate na ziemi, w miejscu zdarzenia, nieznaczne ogniska postato ugaszone
przez jednostki stegy pazarnej w 18 minut po zdarzeniu lotniczym.

W wyniku zderzenia wszyscy znajday sk ha pokiladzie pagarowie i cztonkowie zatogi
zgingli.

Zdarzenie lotnicze miato miejsce o 10.41.06.

1.2. Uszkodzenia ciata

Uszkodzenia ciata Zatoga Pasazrowie Inne osoby’
Ze skutkiem &iertelnym 7 88 1
Ciezkie - - -
Lekkie/brak - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
W wyniku zderzenia z drzewami i ziegngtatek powietrzny ulegt catkowitemu zniszczeniu.
Powstate na ziemi, w miejscu zdarzenia, nieznaczne ogniskarypazostato ugaszone przez

jednostki stray pozarnej w 18 minut po zdarzeniu lotniczym.

® Pod ,inne osoby” nals rozumie znajdujicego s na poktadzie pracownika Biura Ochronyaga.
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1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzona linia przesytu energii elektrycznej We-6kW PS Pdéinocna.

1.5. Dane stanu osobowego

1.5.1. Dane personelu latajcego zatogi

Dowddca statku powietrznego

ko
Stanowisko Dowodca statku powietrznego, pilot pierwszej klasy
Pte¢ Mezczyzna

Rok urodzenia 1974

Licencja lotnicza’

nie wydawana

Wyksztatcenie

Srednie, Wysza Szkota Oficerska Sit Powietrzny
w De¢blinie, 1997 r. W czasie szkolenia wykonywat I
na TS-11, nasgpnie wykonywat loty na samoloc
Jak-40.

pty
e

Przeszkolenie
Tu-154M

na

samolo

I Przeszkolenie przechodzit bezpednio w jednostce
wojskowej. Programu przeszkolenia na samolot
Tu-154M w charakterze nawigatora i pilota nie
przedstawiono.

Z zapisow ksizki ewidenciji lotow:

» dopuszczony do lotéw na samolocie Tu-154M jako
nawigator 25. 01. 2002, rozkaz Nr 20/2002

z 25. 01. 2002;

» dopuszczony do lotéw jako drugi pilot na samolocie
Tu-154M 16. 07. 2002, rozkaz Nr 138/2002

z 16. 07. 2002;

» dopuszczony do lotéw jako dowddca statku
powietrznego na samolocie Tu-154M (rozkaz

Nr Z-137/2008 z 15. 07. 2008) przy minimalnych
warunkach atmosferycznych 60 x 800 (w dzie

11. 07. 2008, (w nocy) 03. 09. 2008;

Dopuszczony do podaia do hdowania wedtug

RSP + OSP przy minimum: dolna podstawa chmur
100 m, widzialné¢ 1200 m, rozkaz Nr Z-137/2008

" Zgodnie z informagj strony polskiej zatodze nie wydaje $icencji pilota.
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z 15. 07. 2008.
Dopuszczony do wykonywania lotéw szczegdlnie
waznych 08. 09. 2008.

Nalot ogdlny 3400+ godzin (TS-11, Jak-40, Tu-154M)
w tym:

-na Jak 40 (dowddca) 72 godziny

-na Tu-154M (nawigator) 656 godzin

-na Tu-154M (drugi pilot) 1663 godzin

-na Tu-154M (dowddca) 530 godzin (na 01. 01. 2010)
Dopuszczenie do lotéw na Nie dopuszczony, jednak& zgodnie z zapisami
samolocie Tu-154M jako w ksiazce ewidencji lotbw wykonywat loty, zaréwno
instruktor z lewego, jak i prawego fotela pilota.

Kontrola pilotaz u w warunkach | 11. 07. 2008 (dzi®, ocena ,5”

nadanego minimum 60x800

Potwierdzenie minimum 10. 11. 2009 (Warszawa), 11. 02. 2010 (Bruksela).
60 x 800 (samodzielnie) Podczas kontroli przez Komi¢spstalono,  na lotnisku
w Brukseli panowaty faktyczne warunki atmosferyczne:
dolna podstawa chmur 900 m, widzialng@wyze]

10 km (METAR 111620Z2), co nie odpowiada
sporadzonemu wpisowi 0 potwierdzeniu minimum.
Wedtug wyjdnien przedstawicieli Rzeczpospolitej
Polskiej potwierdzenie minimum jest obazkowe

1 raz na 4 miegce. W tej sytuacji, agtos¢ minimum

zdezaktualizowata si®

Dopuszczenie do lotdéw wedtug | Danych nie przedstawiono
RVSM

Dopuszczenie do lotéw wedtug | Danych nie przedstawiono
BRNAV

Kontrola techniki pilotowania 11. 07. 2008 (dzi®, ocena ,57”;
03. 09. 2008 (noc)

Kontrola nawigowania Danych nie przedstawiono

Szkolenie symulatorowe na Nie prowadzi si

Wedlug wpiséw w ksizce ewidencji lotdw od czerwca 2008 roku dowddca statku powietrznego wykonat
16 podej¢ (jako dowddca statku powietrznego) w warunkach meteorologicznych odpaeiactajpotwierdzeniu
minimum 60 x 800. Wszystkie loty wykonywano dozylth portéw lotniczych, wyposanych w precyzyjne
systemy podégia do hdowania.
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KTS Tu-154

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23. 03. — 24. 04. 2009

Nalot za ostatni miesac

Wedtug danych strony polskiej — 17 godzin 07 min.
W ksiazce ewidencji lotow brak zapisow.

Nalot za ostatnie 3 doby

2 godziny 56 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

11. 01. 2010, orzeczenie: zdolny do wykonywania

Lotniczo-lekarskiej lotow.
Zdarzenia lotnicze w przeszioéi | Nie miat
Drugi pilot
ko
Stanowisko Drugi pilot, pilot pierwszej klasy
Pteé Mezczyzna
Rok urodzenia 1974

Licencja lotnicza

nie wydawana

Wyksztatcenie

Srednie, Wysza Szkota Oficerska Sit Powietrznych
w De¢blinie, 1997 r. W czasie szkolenia wykonywat lo
na samolotach PZL-130, TS-11, ngstie wykonywat
loty na Jak-40.

y

Przeszkolenie na samolot

Tu-154M jako nawigator

jako pilot

Wedtug indywidualnego programu przygotowania
teoretycznego z 01. 02. 2008, zatwierdzonego przez
dowode JW 2139.

Przeszkolenie prowadzono bezpadnio w jednostce
wojskowej. Zgodnie z dokumentgap przeszkoleniu
naziemnym, dopuszczony do wykonywania lotow na
samolocie Tu-154M jako nawigator. Wpisu o kontroli
dopuszczajcej do lotow w charakterze nawigatora

w ksiazce ewidenciji lotéw brak. Rozkazu

0 dopuszczeniu do lotow jako nawigator nie wskazar
Przeszkolony wedtug programéw indywidualnych,
obejmupcych przygotowanie teoretyczne i praktyczng
zatwierdzonych 06. 10. 2008.przez dowgdeV 2139.

0.

\
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Rozkaz o dopuszczeniu do przeprowadzenia
przygotowania naziemnego przed wykonaniem lotéw
szkolnych jako drugi pilot wydano 03. 10. 2008.
Wprowadzenie na stanowisko przechodzit od 11. 12.
2008 do 21. 05. 2009.

Rozkazem Nr Z-246/2008 z 18. 12. 2008 dopuszczo
do lotéw jako drugi pilot w dziez widzialnogia.
Rozkazem Nr Z-250/2008 z 24. 12. 2008 dopuszczo
do lotow jako drugi pilot w dziewedtug przyradow.
Rozkazem Nr Z-98/2009 z 21. 05. 2009 do lotéw

W nocy z widzialnos§ia.

Rozkazem Nr Z-99/2009 z 22. 05. 2009 dopuszczon
lotéw w nocy wedtug przyedow.

Rozkazem Nr Z-99/2009 z 22. 05. 2009 dopuszczon
wykonywania lotéw szczegdlnie waych.

y do

Nalot ogllny w tym:
- na Tu-154M (nawigator)
- na Tu-154M (drugi pilot)

- na Jak 40

1700+ godzin (PZL-130, TS-11, Jak-40, Tu-154M)
277 godzin

198 godzin. Samodzielny nalot po et stanowiska
(po 22. 05. 2009) wyniést 160 godzin.

1192 godziny

Kontrola techniki pilotowania

Przeprowadzona 23. 12. 2008 (ddieocena ,5;
21. 05. 2009 (noc), ocena ,5".

Kontrola nawigowania

Danych nie przedstawiono

Szkolenie symulatorowe na
KTS Tu-154

Nie prowadzi si

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23. 03. — 24. 04. 2009

Nalot za ostatni miesac

35 godzin 27 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

1 godzina 14 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

Lotniczo-lekarskiej

17.12. 2009, orzeczenie: zdolny do wykonywania

lotow.

Zdarzenia lotnicze w przesztosi

Nie miat
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Nawigator

ko
Stanowisko nawigator
Pte¢ Mezczyzna
Rok urodzenia 1978

Licencja lotnicza

nie wydawana

Wyksztatcenie

Srednie, Wysza Szkota Oficerska Sit Powietrzny
w Deblinie, 2001.

Przeszkolenie na samolot
Tu-154M

Wedtug indywidualnego programu przygotowania
teoretycznego z 04. 02. 2009, zatwierdzonego przez
Dowdda JW 2139. Przeszkolenie prowadzono
bezpogednio w jednostce wojskowej.

Rozkazem Dowodcy JW 2139 Nr Z-116/2009 z 17. Q
2009 dopuszczony do szkolenia w powietrzu (szkole
lotniczego) jako nawigator na samolocie Tu-154M.
Wpisoéw o kontroli dopuszczenia do lotow jako
nawigator oraz o dopuszczeniu do samodzielnej prag
jako nawigator w kazce ewidencji lotéw brak. Nie
przedstawiono dokumentéw o odbyciu szkolenia
lotniczego z instruktorem.

Przedstawiono rozkaz dowodcy JW 2139 Nr Z-9

z 14.01.2010 o dopuszczeniu do lotow jako nawigat
na samolocie Tu-154M i dopuszczeniu do lotow

szczegOlnie wanych.

6.

nia

Ly

Nalot ogélny w tym:
- na Tu-154M (nawigator)

- na Jak 40 (drugi pilot)

1060+ godzin (PZL-130, TS-11, Jak-40, Tu-154M)
59 godzin. Samodzielny nalot jako nawigator — 26
godzin.

389 godzin.

Przerwa w lotach jako nawigator na samolocie Tu-15
od 24. 01. 2010 do 10. 04. 2010 (2,5 miesg). W tym
okresie latat na samolocie Jak-40 jako drugi pilot, na

40 godzin 44 min.

4M

ot

Kontrola nawigowania

Danych nie przedstawiono

Szkolenie symulatorowe na

Nie prowadzi si
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KTS Tu-154

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23. 03. — 24. 04. 2009 w charakterze drugiego pilota

samolotu Jak-40.

Nalot za ostatni miesac

7 godzin 40 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

1 godzina 14 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji
Lotniczo-lekarskiej

23. 11. 2009, orzeczenie: zdolny do wykonywania

lotow.

Zdarzenia lotnicze w przesztosi

Nie miat

Inzynier poktadowy

ko
Stanowisko Inzynier poktadowy
Pteé Mezczyzna

Rok urodzenia 1973

Licencja lotnicza

nie wydawana

Wyksztatcenie

Wyzsze cywilne 2003 r.
Kursy specjalistyczne na bazie Centrum Szkolenia
Inzynieryjno-lotniczego (CSIL) 1996 r. Specjalnosé¢

technik lotniczy eksploatacji ptatowca i silnika.

Przeszkolenie na samolot
Tu-154M

Danych o programie przeszkolenia nie przedstawion

Rozkazem dowddcy JW 2139 Nr Z-131/2008 z 07. Of.

2008 zezwolono rozpogz szkolenie w powietrzu na
samolocie Tu-154M w charakterze ywiera
poktadowego.

Rozkazem dowddcy JW 2139 Nr Z-244/2008 z 16.
12.2008 na podstawie wynikéw kontroli dopuszczony
do lotow w dzié na samolocie Tu-154M jako technik
poktadowy .

Rozkazem Nr Z-253/2008 z 31. 12. 2008 dopuszczo
do lotow w nocy na samolocie Tu-154M jako technik

poktadowy. W ksizce ewidencji lotow widniej wpisy

S

® W rozkazie o przeszkoleniu wskazano ,technik poktadowy” zamiasgnier poktadowy”.
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o przeprowadzonych kontrolach dopuszazggh do
lotow.
Rozkazem Nr Z-88/2009 z 07. 05. 2009 dopuszczon

do wykonywania lotéw szczegolnie waych.

Nalot ogdlny

320+ godzin (caty na Tu-154M), samodzielny nalo
240 godzin.

Kontrola praktycznej pracy w

powietrzu

08. 12. 2009, ocena ,5". Kontrola przeprowadzona
przez specjaligtlotniczego, a nie przez igniera

poktadowego.

Szkolenie na KTS Tu-154

Nie prowadzi si

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23. 03. — 24. 04. 2009

Nalot za ostatni miesac

9 godzin

Nalot za ostatnie 3 doby

1 godzina 14 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

Lotniczo-lekarskiej

16. 11. 2009, orzeczenie: zdolny do wykonywania

lotow.

Zdarzenia lotnicze w przeszio§i

Nie miat
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1.5.2. Ocena przygotowania zawodowego cztonkOw zatogi i organizacja pracy lotniczej

Petna ocena poziomu przygotowania zawodowego dowoddcy statku powietrznego
i cztonkéw zalogi nie jest mdisva z powodu niedostarczenia przez strgumiska niezbgnej
dokumentacji, potwierdzagej ich kwalifikacje (realizacja programow szkolenmzygotowania
naziemnego i lotniczego, danych z kontroli okresowych i kompleksowych z wykorzystaniem
srodkow obiektywnej kontroli) oraz wynikow szkolema symulatorach.

Wedtug przedstawionych dokumentow, dowddca statku powietrznego i drugi pilot posiadali
kwalifikacje pilotbw pierwszej klasy, nawigator i Wrier poktadowy nie posiadali klas
kwalifikacyjnych (nie przewiduje s). Nawigator posiadat kwalifikacje pilota drugiejakly,
dopuszczonego do lotébw na samolocie Jak-40 jako drugi pilot. Dowddca statku powietrznego
i cztonkowie zatogi nie posiadali licencji lotniczych. Zgodnie z orzeczeniem komisji lotniczo-
lekarskiej uznani zostali za zdolnych do wykonywania lotow.

Czionkowie zatogi odbywali bigce teoretyczne i lotnicze szkolenie w swojej jedo@st
lotnicze.

W ksiazkach ewidencji lotdw znajdaj sic wpisy o odbyciu kurséw podwgzenia
kwalifikaciji.

Na zapytanie Komisji o przebieg wphego przygotowania zatogi przed lotem
na lotnisko Smolask ,Pétnocny”, strona polska przedstawita inforngagg przygotowanie do tego
lotu zatoga przeprowadzita samodzielnie 09. 04. 2010. Wyniki przygotowania zatoga przedstawita
dowodcy putku i dowddcy eskadry. Zapisy o przeprowadzeniu przygotowania, rozpatrywanych
problemach, wykorzystanych materiatach i wynikach kontroli przez praeyah gotowosi zatogi
do wylotu nie byly dokonywane. Podczas przestuchania dowoOdca eskadviado#yt,
ze prowadzenie kontroli gotowois podwtadnych mu zatdég nie nale do jego obowizkdow.

W pododdziale znajduje gidziennik zada (przedstawienie wynikdw wgbnego przygotowania

i gotowogi zatogi), wypetniany przez dowogstatku powietrznego, w ktorym widnieje wpis tylko

o sktadzie zatogi, numerze zadania lotniczego (rozkazu) Nr 69/10/101 i rodzaju lotu. Dalej znajduje
si¢ rubryka z podpisem dowddcy statku powietrznegotowosci zatogi.

Po analizie przedstawionych materiatow, stwierdzono szereg zmywia niedocignieé
w organizacji wykonania lotu szczegolnie amago, kompletowaniu zatogi i przygotowaniu
zawodowym cztonkdéw zatogi.

Zatoga do wykonania lotu szczegoélnie avago zostata skompletowana 2 kwietnia.
Dowddcy  statku powietrznego, posiagtEgo  wzgtdnie mate  do&iadczenie
w samodzielnych lotach na tym stanowisku (nie wieleceiji niz 500 godzin), dokompletowano
zaloge posiadajca jeszcze mniejsze dafadczenie w samodzielnych lotach na tym typie
(Tu-154M): drugi pilot - 160 godzin, nawigator - 26 godzinymgr poktadowy - 240 godzin.
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Dowddca statku powietrznego, drugi pilot i nawigator posiadali podstawowe przygotowanie
lotnicze, odbyli bezpa&dnie przeszkolenie w swojej jednostce wojskowegamolot Tu-154M
wedtug indywidualnych programéw. Iyaier poktadowy wedtug danych przedstawicieli Pqlski
po uzyskaniu specjalnostechnika lotniczego (specjalnoggtatowiec i silnik statku powietrznego),
wykonywat obowazki naziemnej obstugi technicznej samolotu Tu-154Mastpnie zostat
skierowany na przeszkolenie jako ymier poktadowy (w rozkazie technik poktadowy) saatol
Tu-154M. Program przeszkolenia nie zostat Komisji przedstawiony.

W czasie przeszkolenia regularnie wykonywano loty na opanowanychémejzeypach
statkbw powietrznych (nawigator, drugi pilot), co mogto negatywnie wphymragakosészkolenia.

W pododdziale brak jest symulatorow, bez ktérych praktycznie nienanozalizowd szkolenia
specjalistow lotniczych i utrzymywawymagany poziom nawykéw w lotach wedtug pragaw

i treningu czynnasi w szczegolnych sytuacjach w locie. Inne centraymulatorami Tu-154
w celu realizacji tego rodzaju szkolenia nieng/korzystywane.

Po obgciu stanowiska, dowoddca statku powietrznego, zamigsivalania nawykow
w pilotowaniu i kierowaniu zaloggodczas przygotowania i wykonywania lotéw, regukarn
nie posiadajc uprawnié instruktora i nie odbywag¢ treningéw, przeplata loty z lewego fotela
z lotami z prawego fotela jako drugi pilot. Tak na przyktad 07.04.2010 dowddca statku
powietrznego wykonywat lot na lotnisko Smadé ,,Potnocny” jako drugi pilot.

W pododdziale funkcjonuje praktyka przeszkalania pilotbw z jednego typu statku
powietrznego na nawigatora innego typu statku powietrznegmzertiem regularnych lotow jako
pilot na jednym typie i jako nawigator na innym. W taki sposéb nawigator zatogi zostat z0wnie
dopuszczony do lotéw jako drugi pilot samolotu Jak-40. Taka praktykae ndmprowadz
do przeniesienia nawykow (nieadekwatnych) podczas wykonywania czyrieckhinologicznych
Z jednego typu statku powietrznego na inny.

Z przestuchania dowddcy zatogi samolotu Jak-40 wykmagjo loty na lotnisko Smalsk
»Potnocny”, wynika, ze istniejca technologia pracy polskich zatég samolotu JakzdRtada
z wysokogi 250 m (podczas podeja do hdowania) informowanie dowodcy statku powietrznego
o faktycznej wysokasi lotu wedtug wskazaradiowysokogiomierza.

W pododdziale brak jest Instrukcji wspotdziatania i technologii pracy cztonkow zatogi
samolotu Tu-154M dla czteroosobowego sktadu zatogi. Wedtugsmigfa strony polskiej loty
wykonywane g bezpofednio z wykorzystaniem Instrukcji ytkowania w locie (RLE) samolotu.
Nalezy podkréli¢, ze Instrukcg uzytkowania w locie Tu-154M opracowano dla minimalnego
skladu zalogi (3 osoby), oboswki nawigatora i technologia jego wspoétdziatania

z innymi cztonkami zatogi w Instrukcjiaytkowania w locie niesgokreslone.
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Do niedocagnie¢ nalery rowniez zaliczy fakt, ze okres wanosci nadanego minimum
meteorologicznego (60/800) dowoOdcy statku powietrznego skonczylwsiutym 2010 roku.
W ksiazce ewidencji lotdbw znajduje i nieuzasadniony wpis 0 potwierdzeniu minimum
meteorologicznego podczas paaep do hdowania na lotnisku w Brukseli 11. 02. 2010.
Sprawdzenie warunkOéw meteorologicznych na lotnisku w Brukseli 11. 02. 2010 wykazato
faktyczne warunki meteorologiczne: dolna podstawa chmur 900 m, widzigdowége] 10 km.

W ciagu catego okresu wykonywania lotow jako dowoOdcdkatgpowietrznego Tu-154
w ksiazce ewidencji lotdbw znajdaj sic dane o 6 przypadkach wykorzystania NDB podczas
podegcia do hdowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku. Wszysthaegcia wykonywano
w zwyktych warunkach meteorologicznych.

W ksiazkach ewidencji lotow c&ci cztonkdw zatogi (nawigator) brakuje wpiséw
0 dopuszczeniu do samodzielnych lotéw. Brak danych o kontrolach nawigowania cztonkéw zatogi
(dowddca statku powietrznego, drugi pilot i nawigator). Przedstawione dane
o odbyciu przez dowoddc statku powietrznego przygotowania do wykonywaniadévo
migdzynarodowych od 14. 01. 2005 do 24. 04. 2005 wadini lotniczych ,LOT” budz
watpliwosci, poniewa w tym okresie dowodca statku powietrznego wykonyimnggnsywnie loty
(styczeh - 13 lotow, luty - 24 loty, marzec - 6 lotow, kwiet - 17 lotow, hcznie na loty
przeznaczono 32 dni).

Czionkowie zatogi nie posiadali polis ubezpieczeniowych.
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1.5.3 Dane o personelu s#hb naziemnych

Kierownik lotow

Stanowisko Kierownik lotéw JW 06755
Pteé Mezczyzna
Rok urodzenia 1961

Wyksztatcenie

Srednie, specjalistyczne — Ryska szkota Lotniczo-

techniczna Lotnictwa Cywilnego 1982 rok.

Kwalifikacje

Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako

kierownik lotow

Od 21. 08. 2000. Rozkaz dowddcy jednostki wojskowej
15401 Nr 161 z 25. 08. 2000.

Doswiadczenie w pracy

Od 23. 08. 1984

Zaliczenie kontroli

teoretycznej

16. 11. 2009

Zaliczenie kontroli

praktycznej

27. 06 .2009, przeprowadzono kongrisbmpleksovi
(dtugotrwatos¢zmiany lotnej — 7 godzin, lotow — 8,
jednoczénie w powietrzu 4 statki powietrzne). Ogolna

ocena — ,bardzo dobry”.

Termin waznosci orzeczenia

Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 13. 04. 2010

Kontrola medyczna przed

zmiang

0 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza

dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu

lotami powyzej 3 miesgcy

Nie mial.

Doswiadczenie w pracy za

ostatnie 12 miesgcy

52 zmiany robocze jako kierownik lotow.

Zdarzenia lotnicze w

przesztogi

Nie miat

Whiosek ogdlny

Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom stawianym kierownikowi lotow.
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Kierownik strefy | gdowania

Stanowisko Starszy pomocnik kierownika lotow Bazy Lotniczej 6955
Pte¢ Mezczyzna
Rok urodzenia 1978

Wyksztatcenie

Wyzsze, wojskowe —r&dnie, ukonczyt Bataszowska

Wyzsza Wojskowa Szkok Lotnicza Pilotow w 2000 roku.

Kwalifikacje

Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako

kierownik strefy | gdowania

Od 14. 03. 2005. Rozkaz dowddcy JW 21322 Nr 42

Doswiadczenie w pracy

Od 30. 09. 2003

Zaliczenie kontroli teoret.

16. 11. 2009

Zaliczenie kontroli

praktycznej

09. 02 .2010, sprawdzony w praktycznym kierowaniu
lotami na stanowisku kierownika strefdbwania w dzi@

i w nocy w zwyktych warunkach atmosferycznych.
Przeprowadzono kontrgkompleksow (dtugotrwatosé
zmiany lotnej — 9 godzin, lotow — 34, jednoéaee kierowat
5/3 statkami powietrznymi/grupami). Ogoélna ocena —

,dobry”.

Termin waznosci orzeczenia

Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 02. 09. 2010

Kontrola medyczna przed

zmiang

0O 6.50, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu

lotami powyzej 3 miesgcy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za

ostatnie 12 miesgcy

Jako kierownik strefy bliszej — 37 zmian;
Jako kierownik strefyddowania — 9 zmian.

Zdarzenia lotnicze

w przesztogi

Nie miat

Whiosek ogdlny

Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom stawianym kierownikowi strefydiowania.
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Pomocnik kierownika lotow*°

Stanowisko

Kierownik lotow JW 06755

Ple¢

Mezczyzna

Rok urodzenia

1961

Wyksztatcenie

Srednie, specjalistyczne — Ryska Szkota Lotniczo-
Techniczna Lotnictwa Cywilnego 1982 rok.

Kwalifikacje

Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako
kierownik lotow

Od 21. 08. 2000. Rozkaz dowddcy jednostki wojskowej
15401 Nr 161 z 25. 08. 2000.

Doswiadczenie w pracy

Od 23. 08. 1984

Zaliczenie kontroli
teoretycznej

Zaliczenie kontroli
praktycznej

16. 11. 2009

27. 06 .2009, przeprowadzono kongrkbmpleksovy
(dtugotrwatos¢zmiany lotnej — 7 godzin, lotow — 8,
jednoczénie w powietrzu 4 statki powietrzne). Ogolna
ocena — ,bardzo dobry”.

Termin waznosci orzeczenia
Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 13. 04. 2010

Kontrola medyczna przed
zmiana

O 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu lotami
powyzej 3 miesgcy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za
ostatnie 12 miesicy

Zdarzenia lotnicze w
przeszioLi

Whniosek ogolny

52 zmiany robocze jako kierownik lotéw.

Nie miat

Poziom przygotowania zawodowego odpowiada
wymaganiom stawianym kierownikowi lotéw.

Szef stacji meteorologicznej jednostki wojskowe 06755

Stanowisko Szef stacji meteorologicznej jednostki wojskowe 06755
Pte¢ Mezczyzna
Rok urodzenia 1974

Wyksztatcenie

Wyzsze, ukonczyt w 2009 roku Rosyjskiizawvowy
Uniwersytet Hydrometeorologiczny (Sankt Petersburg)

specjalné¢ — ,meteorologia”.

9 Do wykonywania obowizkéw PRP

mee by dopuszczona dowolna osoba ze sktadu personeladetsy.
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=

Dopuszczenie do pracy Dopuszczony do zabezpieczenia meteorologicznego lotf
rozkazem dowddcy jednostki wojskowej 21350 Nr 558
z 23 grudnia 2009 roku.

Doswiadczenie w pracy 5 mieskcy

Whiosek ogdlny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom.

Dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350 (Twer

Stanowisko Dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350
(Twer)

Pte¢ Mezczyzna

Rok urodzenia 1968

Wyksztatcenie Wyzsze, Woroneska Wgza Wojskowa szkota
Inzynieryjno - Lotnicza w 1990 roku, specjalnesé
»inzynier-synoptyk”.

Dopuszczenie do pracy Dopuszczony do dyrow zgodnie z rozkazem dowddcy
AwB 6955 Nr 140 z 02. 11. 2009.

Doswiadczenie w pracy 20 lat

Whiosek ogdlny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada
wymaganiom.

1.6. Informacje o statku powietrznym
Wyglad zewng¢rzny statku powietrznego przed zdarzeniem lotnicpyredstawia Rysunek 1.

g ML gy
M i e R LT

Rysunek 1.
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Podstawowe dane o samolocie

Typ statku powietrznego Samolot, Tu-154M

Numer fabryczny 90A837

Producent, rok produkciji Kujbyszewski Zaktad Lotniczy, 26. 06. 1990

Oznaczenie rejestracyjne 101, Rzeczpospolita Polska

I panstwowe

Swiadectwo rejestracji Sz-428 z 24. 01. 2005

panstwowe]

Certyfikat zdatnosci do Strona polska nie przedstawita

lotow

Wiasciciel Rzeczpospolita Polska

Uzytkownik Ministerstwo Obrony Narodowej Rzeczpospolite] Polskiej.
Certyfikatu uytkownika nie wydawano.

Nalot od pocatku Na 08. 04. 2010: 5143 godziny, 38a8dwan

eksploatacji

Nalot od ostatniego remontu| Na 08. 04. 2010: 139 godziny, 7lbwai

Informacje o remontach Przeszedt 3 remonty, ostatni 21. 12. 2009 w OAO , Awiator

— Zaktad Lotniczy” (Samara)

Nadany i migdzyremontowy | Na podstawie Decyzji OAO,Tupolew” z 10. 12. 2009
resurs oraz okres samolotowi nadano:

eksploataciji — docelowy okres eksploatacji 25 lat kalendarzowych
6 miesecy w ramach nadanego resursu 30000 godzi
lotu, 15000 lotow;

—

— resurs mgdzyremontowy 7500 godzin lotu, 4500 lotow

i okres eksploatacji 6 lat kalendarzowych

Pozostatosénadanego Nadany resurs i okres eksploatacji: 24857 godzin lotu, 11101
resursu i czasu sty ladowan, 5 lat 8 miesicy.
Pozostatoséresursu Resurs mgdzyremontowy i okres eksploatacji: 7361 godzin

miedzyremontowego i czasu| lotu, 4424 4dowania, 5 lat 8 miesty.
stuzby

Rodzaj paliwa, tankowanie | Jet A-1, 18,7 tony

Ostatnia okresowa obstuga | 23. 03. 2010 przeprowadzona obstuga okresowa F-1K
techniczna zgodnie z TO RO-86

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 33



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Ostatnia obstuga Zgodnie z dziennikiem poktadowym samolotu 02. 04. 2009,
operacyjno-techniczna po nalocie 134 godzin lotu od ostatniego remontu, 71
ladowan, wykonano obstugF-B zgodnie z TO RO-86
Ubezpieczenie Polisy ubezpieczeniowej nie przedstawiono.
Podstawowe dane o silnikach
Typ silnika D-30KU-154 D-30KU-154 D-30KU-154
2 serii 2 serii 2 serii
Numer silnika 1 2 3
Numer fabryczny silnika
- petny 59319012423 59249012426 59219012414
- skrécony 190-423 490-426 190-414
Zaktad — producent Przedstbiorstwo | Przedstbiorstwo | Przedstbiorstwo
Naukowo- Naukowo- Naukowo-
produkcyjne OAQ| produkcyjne OAO| produkcyjne OAO
»aturn” »aturn” »oaturn”
Data produkciji 31.03. 1990 25.11. 1990 25. 03. 1990
Czas Pracy od pocatku 4261 godzin 7066 godzin 3989 godzin
eksploatacji wedtug stanu 2491 cykli 3760 cykli 2469 cykli
na 08. 04. 2010
Nadany resurs, na 24000 godzin 24000 godzin 24000 godzin
podstawie czego nadany 11100 cykli 11100 cykli 11100 cykli
(uzasadnienie) Decyzja Nr 168/012-048/2006
Biuletyn Nr 1847-BE-AB z 01. 09. 2007
Liczba remontéw 4 3 4
Zakfad, wykonujacy ostatni | Przedsgbiorstwo | Przedsgbiorstwo | Przedstbiorstwo
remont Naukowo- Naukowo- Naukowo-
produkcyjne OAQ| produkcyjne OAO| produkcyjne OAO
»oaturn” »oaturn” »oaturn”
Data ostatniego remontu 28. 08. 2009 26. 08. 2009 25. 08. 2009
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Data montazu na samolocie | 23. 12. 2009 23.12. 2009 23. 12. 2009
Czas pracy po ostatnim 145 godzin 145 godzin 145 godzin
remoncie wedtug stanu na | 69 cykli 69 cykli 69 cykili
29. 03. 2018
Resurs medzyremontowy 5000 godzin 5000 godzin 5000 godzin
(podstawa) 2310 cykli 2310 cykli 2310 cykli
Decyzja Nr 560/12-04/88
Biuletyn Nr 1500-BE-AB z 08. 08. 1989
Mi edzyremontowy okres 6 lat 6 lat 6 lat
eksploatacji
Pozostatosénadanego 19739 godzin 16934 godziny 20011 godzin
resursu wedtug stanu na 08.| 8609 cykli 7340 cykli 8631 cykKli
04. 2010
Pozostatoséresursu 4855 godzin 4855 godzin 4855 godzin
miedzyremontowego wedtug| 2241 cykli 2241 cykli 2241 cykli

stanu na 08. 04. 2010

Pozostatlosé

mig¢dzyremontowego okresu

5 lat 4 miesice
12 dni

5 lat 4 miesice
12 dni

5 lat 4 miesice 12
dni

eksploatacji wedtug stanu
na 10. 04. 2010

Dane o silniku pomocniczym

Typ silnika

TA-6A

Numer fabryczny

5136A022

Zaktad — producent

Federalne Rsstwowe Przedsbiorstwo

Unitarne,Gidrawlika”, Ufa

Data produkcji

02. 02. 1985

Data montazu na samolocie po ostatnim

remoncie

23. 12. 2009, ZAO ,Awiakor — Zakfad

Lotniczy”

Czas pracy od pocatku eksploataciji
wedtug stanu na 31. 03. 2010

1680 godzin/1771 uruchondie

1 Ra&znica w liczbie czasu pracy silnikéw od ostatniego remontu (godzin lotu) i samolotu od ostatniego remontu
(godzin lotu) wynika z przeprowadzenia préb silnikdw przegdien lotem specjalnym samolotu (dane przytoczono ze
znalezionego w miejscu zdarzenia lotniczego dziennika poktadowego samolotu).
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Nadany resurs (podstawa) 3400 godzin, 5000 uruchongie
Biuletyn W9704-BE-G

Nadany okres eksploatacji (podstawa) 30 lat, Decyzja Przedgiorstwo Naukowo-
produkcyjne OAO ,Aerosita”
Nr 063.180.163.04

Zaktad, realizujacy ostatni remont 000 ,AwiaCentr-411",
Mineralnyje Wody

Data ostatniego remontu 16. 09. 2009

Czas pracy od ostatniego remontu wedtug| 141 godzin/172 uruchomienia
stanu na 31. 03. 2010

Resurs medzyremontowy 1000 godzin, 1800 uruchonfieg okresowym
wydtuzeniem do 1600 godzin, 2500

uruchomiea

Mi edzyremontowy okres eksploatacji po | 10 lat

ostatnim remoncie

Pozostatosénadanego resursu okresu 1720 godzin/3229 uruchondig
eksploatacji wedtug stanu na 31. 03. 2010| 4 lata 10 miesicy

Pozostatoséresursu migdzyremontowego | 859 godzin/1628 uruchomige
I okresu eksploatacji wedtug stanu na 9 lat 5 miestcy
31. 03. 2010

W okresie od 02. 06. 2009 do 23. 12. 2009 samolot przeszedt trzeci remont kapitalny
w OAO ,Awiakor — Zaklad Lotniczy” (certyfikat zgodnog Nr 2021090164, wydany przez
FederalnaAgencg Transportu Powietrznego Federacji Rosyjskiej 16. ZBD9, termin wanogi
do 16. 04. 2011; Licencja na prowadzenie remontow techniki lotniczej Nr 3811-A-AT-Pm wydana
przez FederalngAgencg Przemystu 02.04.2007, termin aweosci do 02. 04. 2012) zgodnie
z technologi remontu i biuletynu resursowego 154-998 BU/AB. Qurdéego, w czasie remontu
wykonano prace zgodnie z ,Programem adstanu technicznego samolotu Tu-154M
(nr fabryczny 90A837), natecego do Rzeczpospolitej Polskiej, w celu glgria stanu
technicznego samolotu, jego agregatéw i wyrobow z celentlekia moiwosci nadania resursu
miedzyremontowego i okresu eksploatacji po trzecim mecie 7500 godzin lotu, 450@dowan,
6-ciu lat kalendarzowych, nadanego okresu eksploatacji 25 lat kalendarzowych
6 miesecy i dopuszczenia samolotu do eksploatacji z nadamgursem 30000 godzin lotu, 15000
ladowar” zatwierdzonym przez OAO ,Tupolew 01 lipca 200N podstawie przeprowadzonych
prac sporzdzono ,Akt oceny stanu technicznego samolotu”, zewgddony przez gtdwnego

inzyniera OAO ,Awiakor — Zaklad Lotniczy” 16. 11. 2008godnie z wnioskami ktérego wady,
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wplywajace na wytrzymatos¢ samolotu | bezpiechstwo jego eksploatacji usuhd
i samolot Tu-154M nr fabryczny 90A837 2z zamontowanymi na nim agregatami
I wyrobami jest w stanie zadowadaym.

W czasie remontu samolotu wykonano remonty kolejne silnikdw i silnika pomocniczego
TA-6A:

— na silniku D-30KU-154 2 serii nr fabryczny 59319012423 przeprowadzono 4 remonty.
Czwarty remont kapitalny (wedtug Tu 59-00-800UK) — 28. 08. 2009 w Prgmdstwie
Naukowo-produkcyjnym OAO ,Saturn”;

— na silniku D-30KU-154 2 serii nr fabryczny 59249012426 przeprowadzono 3 remonty.
Trzeci remont kapitalny (wedtug Tu 59-00-800UK) — 26. 08. 2009 w Prdmdsstwie
Naukowo-produkcyjnym OAO ,Saturn”;

— na silniku D-30KU-154 2 serii nr fabryczny 59219012414 przeprowadzono 4 remonty.
Czwarty remont kapitalny (wedtug Tu 59-00-800UK) — 25. 08. 2009 w Prgedsstwie
Naukowo-produkcyjnym OAO ,Saturn”;

— na silniku TA-6A Nr5136A022 przeprowadzono drugi remont w OOO ,AwiaCentr-411"
zgodnie z obowizujaca instrukch remontu kapitalnego.

Obstuga techniczna samolotu z zamontowanymi na nim silnikami wykonywana byta przez
specjalistow specjalnego putku lotniczego Ministerstwa Obrony Narodowej Rzeczpospolitej
Polskiej zgodnie z TO RO-86 wedlug wszystkich procedur obstugi technicznejaodie
i okresowej) w miejscu statego bazowania samolotu (Warszawa).

Certyfikatu organizacji obstug technicznych przez poltkan¢nie przedstawiono.

Ostatni okresow obstug technicznaF-1K RO-86 przeprowadzono 23. 03. 2010. Nalot od
ostatniego remontu w chwili wypetnienia formularza obstugi technicznej wynosit 114 godzin,
61 ladowar. Numeru ,karty obstugi” w formularzu samolotu nieedstawiono.

Na podstawie wpiséw do dziennika poktadowego samolotu, znalezionego w miejscu
zdarzenia lotniczego, ostagnibiezaca obstugetechnicznaF-B zgodnie z RO-86 przeprowadzono
02. 04. 2010 roku przy nalocie samolotu od ostatniego remontu 134 godziny lofdoWi. Dane
0 dopuszczeniu specjalistbw wykoacych obstug, przedstawiono tylko odnoie jednego
spo&dd jedenastu.

Polska strona przedstawita ksspecjalistow, wykonuapych 10. 04. 2010 obstugi samolotu
Tu-154M b/n 101. Zgodnie z przedstawionymi informacjami, dopuszczenie do prowadzenia prac
Z grupy széciu posiadato tylko trzech.

Zgodnie z informagj, znajdugca sie w oswiadczeniu kierownika sekcji techniki lotniczej
(szefa staby inzynieryjno-lotniczej eskadry), na samolocie Tu-154Mn bl01 w okresie

od 08. 04. do 10. 04. 2010 wykonywano praceazame z usugciem uszkodze nosowej owiewki
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stacji radiolokacyjnej samolotu po zderzeniu z ptakiem 08. 10. 2010. Danych o charakterze
uszkodzé, sposobie ich usuggia oraz decyzji o0 mdivosci dalszej eksploatacji strona polska nie
przedstawita.

Przeprowadzono anadiz przedstawionych formularzy samolotu, silnikow gigwh
i silnika pomocniczego.

Zgodnie z formularzem samolotu, cafa lista ol@wjacych biuletynéw zostata wypetniona
podczas remontu kapitalnego samolotu w 2009 roku w OAO ,Awiakor — Zaktad Lotniczy”. Wady,
wykryte w procesie remontu kapitalnego, po pracach, przewidzianych biuletynem 154-998 BE-AB
i ,Programem bada..” usungto.

Z analizy formularzy silnikbw wynikaze uwag do pracy i stanu technicznego silnikow
w procesie eksploatacji w okresie pedry ostatnim remontem a zdarzeniem lotniczym ni@ byt
0 czym $viadczy brak wpisow w formularzu o jakichkolwiek edtach i awariach.

16. 02. 2010 na wszystkich silnikach wykonano sprawdzenie, wymagane biuletynem
Nr 1530-BU-AB, toyska medzywatowego po przepracowaniu 96 godzin, 40 cykliogthtniego
remontu. Uwag nie byto.

Obstugi techniczne silnikéw, zgodnie z wida®ymi zapisami w rozdziatach 11 i 12
formularzy, prowadzone byly wedtug instrukcjobstugi technicznej silnika D-30KU-154
2 serii, wymaganiami obstugi statku powietrznego i wprowadzonymyaieziuletynami.

20. 11. 2009 zgodnie z formularzem silnika TA-6A, spegalOAO ,Awiakor-Serwis”
przeprowadzili obstugi techniczne F-2 i F-3 RO-02M, zalali olej MS-8P przy czasie pracy
0 godzin od ostatniego remontu (,karta” nr 70) oraz przeprowadzili 10. 12. 2009 etesthgiczna
F-B RO-02M po przepracowaniu 4 godzin, 5 cykli (,karta” nr 76). 23. 03. 2010 przez specjalistow
lotniczych specjalnego putku lotniczego Ministerstwa Obrony Narodowej Rzeczpospolitej Polskie]
zrealizowano okresaywobstug technicznaF-1K zgodnie z TO RO-86.

Z analizy formularza silnika TA-6A wynikae uwag do pracy i stanu technicznego silnika
TA-6A w procesie eksploatacji w okresie pedry ostatnim remontem a zdarzeniem lotniczym
nie byto.

Wazny certyfikat zdatnasi do lotdw samolotu przez stropolskanie zostat przedstawiony.

W miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono certyfikat zdatrds lotow, termin wanosci ktdrego
uptynat 20. 05. 2009. Réwniew miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono certyfikdatnogi

do lotéw z terminem wanosci do 28. 04. 2010 dla samolotu Tu-154M numer boc20yg,

na ktorym w czasie zdarzenia lotniczego przeprowadzano remont kapitalny w OAO ,Awiakor —
Zaktad Lotniczy”.

Przed startem statek powietrzny dotankowano paliwem dwiite7,6 t, ogolna ilos¢aliwa
~18, 7 t.
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Analiza laboratoryjna jaka$ paliwa (rozdziat 1.16.4) wykazataze do jego jakasi
nie ma uwag.

Masa startowa samolotu z uwgghieniem 500 kg paliwa, zytego na kotowanie, wynosita
~85800 kg (maksymalna dopuszczalna 100000 kg), vgmia — 25, 3 %sredniej ceciwy
aerodynamicznej (zakres dopuszczalnych wiefia do startu 21-32 9%sredniej ceciwy
aerodynamicznej). W chwili zdarzenia lotniczego w samolocie byto okoto 11 ton paliwa, masa
do ladowania, wedtug oblicZze wynosita ~78600 kg, wywanie 24,2% sredniej ceciwy
aerodynamicznej (zakres dopuszczalnych wistiado lkdowania 18-32 %féredniej ceciwy
aerodynamicznej). Zgodnie z punktem 2.5.1 (3) Instrukcytkmwania w locie maksymalna
dopuszczalna masa dgdbwania wynosi 80 t, tj. powgj faktycznej masy samolotu w momencie
zdarzenia lotniczego. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnejdimwhnia masy dla warunkow

faktycznych lotniska Smalek ,,Potnocny” przytoczono w rozdziale 1. 16.14.

1.6.1. Szczegodty konstrukcji i dane samolotugdlace przedmiotem badan

Samolot posiadat Instrukgjuzytkowania w locie w ¢zyku rosyjskim. Jednoczeie,

w miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono kompldtrstrukcg uzytkowania w locie w ¢zyku
polskim, linii lotniczych ,LOT”. Sydzac po wpisach ostatnie zmiany w tej instrukcji zostat
wprowadzone w lutym 1994 roku. Biuro konstrukcyjne OAO ,Tupolew” faktu oficjalnego
przettumaczenia najyk polski Instrukcji uytkowania w locie nie potwierdza.

Konstrukcyjnie samolot przystosowany jest do przewozu 90zpesa. Minimalna liczba
stewardes, zgodnie z rozdziatem 2.3 Instrukcytkawania w locie wynosi 4 osoby. Faktycznie na
pokfadzie samolotu, oprocz pasadw i zatogi samolotu, znajdowatyesB stewardesy i jeden
przedstawiciel Biura Ochrony Rdu.

Zgodnie z rozdzialem 2.2.1 (3) Instrukcjiytkowania w locie, minimum meteorologiczne
do ladowania samolotu wedtug systemu RSP + OSP (wedhtliglokacyjnego systemudowania
i dwoch radiostacji prowadzych) wynosi: wysokospodicia decyzjt? 100 metréw, widzialnosé
na WPP 1200 metréw (100 x 1200).

Samolot byt wyposany w system wczesnego ostrzegania ozabiu do ziemi TAWS
I system zargzania lotem (FMS) UNS-1D. Oba systemy konstrukgjivgrsal Avionics Systems
Corporation (ASC) USA.

Samolot rownie byt wyposaony w wielofunkcyjny wygwietlacz MFD-640, ktory

przeznaczony jest do zobrazowania informacji graficznej:

12 W Instrukcji eksploatacji w locie samolotu Tu-154M wykorzystywany jest termin ,wysokodicia decyzji’
(WPR) niezalenie od sposobu wykonania po#f#p do hdowania. Dalej w raporcie terminy ,wysaodopodgcia
decyzji” i ,minimalna wysokeé¢ znizania” traktowanegsynonimicznie.
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— Meteorologicznej poktadowej stacji radiolokacyjne;.
— Systemu wczesnego ostrzegania ozapliu do ziemi TAWS.
— Sytemu zapobiegania kolizji w powietrzu TCAS.

— Systemu kierowania lotem.

TAWS

System TAWS przeznaczony jest do ostrzegania zatogi o powstaniu warunkéw lotu, ktore
mog doprowadz do niezamierzonego zderzenia z powierzglaremi.
System TAWS zapewnia realizaapjastpujacych zada:
— zobrazowanie uksztattowania powierzchni odmesbiezacego i prognozowanego
potozenia samolotu;
— wczesnego ostrzegania o niebezpiecznynmrabiu s¢ do ziemi;
— wczesnego ostrzegania o przedwczesnyrmaziil;
— generowania sygnatéw alarmowych zgodnie z zakresamiiwasici funkcjonalnych
standardowego systemu ostrzegania o niebezpiecznyrrerhlido ziemi (GPWS)
w nastpujacych zakresach:
1) przekroczenie pionowej gulkosci znizania;
2) przekroczenie pionowej guikosci zblizania do ziemi;
3) utrata wysokodi po starcie lub podczas oé@p na drugi kig;
4) lotu blisko powierzchni ziemi w konfiguracji innejmnilo hkdowania;
5) niedopuszczalne odchylenie paajisciezki znizania.
— wizualne i foniczne ostrzeganie zatogi;
- wyswietlanie aktualnego planu lotu z systemu FMS nakleztattowania terenu.
Struktura systemu TAWS i jego wspoOipraca z pokladowymi systemami - czujnikami

przedstawiono ponej na schemacie strukturalnym (rysunek 2).
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INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE Tu-154M

EKSPLOATACJA SYSTEMOW | WYPOSA ZENIA — Przyrz ady pilota zowe i aparatura
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System TAWS wykorzystag informacg z FMS, centrali danych areometrycznych,
radiowysokogiomierza, czujnikéw potania klap i podwozia oraz sygnatow systeradolvania
ILS, okr&la stan samolotu i z wyprzedzeniem formuje i wysgla sygnalizatorow komendy
ostrzegawcze i awaryjne o potencjalnym zagniiz. System generuje ostiemia i sygnaty
aarmowe o zbltaniu do ziemi, porOwnag parametry potania samolotu z systemu FMS
z odpowiednimi parametrami bazy danych uksztattowania terenu. Baza danych uksztattowania
terenu, przechowywana jest w pamisystemu, zawiera dane punktéw w przigatiiu co 1/2 mili
Z calegoswiata, co ¥ mili pomidzy 60° potudniowej i 70° potnocnej szerokbgeograficznej
w zakresie 15 mil morskich kdego duggo lotniska, i co 0,1 mili w zakresie 6 mil morskic
dla lotnisk w gorach.

W Zalczniku do Instrukcji uytkowania w locie samolotéw Tu-154M wypasaych
w TAWS, zapisano dodatkowe ograniczenie: ,podczas podejdo hdowania na lotnisku
nie umieszczonym w bazie danych o lotniskach, funkcje wczesnego ostrzeganiazemiabli
do powierzchni ziemi systemu TAWS powinnydowytaczne poprzez nagiigcie przycisku TERR
INHIBIT (ZAKAZ) w celu niedopuszczenia do wysytania fatszywych sygnatow alarmowych”, przy
czym standardowe zamy pracy GPWS pozostgjdostpne. Réwnie w rozdziale 8.17.8a.1
Zalacznika do Instrukcji ugtkowania w locie zawarte jest osteemie 0 zakazie wykorzystania
informacji TAWS, zobrazowanej na wskaku MFD-640, do nawigowania.

Istnieje szczegllna wdeiwosé eksploatacji TAWS w czasie pilotowania z wykorzyétan
barometrycznej korekcji wysokok QFE. W celu niedopuszczenia do pojawieniafalszywych
ostrzezen przed nastawieniem QFE na elektronicznym wysokmodierzu barometrycznym (WBE)
nalery wiaczy¢ zakres lotu wedlug QFE naciskejodpowiedni przycisk tabliczk§Zatacznik
do Instrukcji uytkowania w locie rozdziat 8.17.8a.2. (5)). Jedmakz tym samym rozdziale
Instrukcji uxytkowania w locie zawarte jest ostéemie, ze rownoczesne wykorzystanie zakreséw
TERR INHIBIT i QFE jest niemdiwve. Zakresu QFE nie moa rownie wykorzystywa& przy
braku w bazie danych systemu docelowego lotniska.

Na podstawie wynikbw badaw locie danego systemu na samolocie Tu-154M
w 2002 roku zostat spardzony akt z ogdélnym pozytywnym orzeczeniem, zatwieny przez
zastpce Dyrektora Generalnego Ratwowego Instytutu Naukowo-badawczego (Aeronawigacja
i Gtéwnego konstruktora OAO , Tupolew”.

System zaradzania lotem (FMS) UNS-1D

System zarzdzania lotem (FMS) UNS-1D przeznaczony jest do zea)i zada
nawigacyjnych w czasie lotbw we wszystkich regionasimta. Na samolocie zamontowano dwa
komplety systemu. Struktura systemu UNS-1D i jego wspétdziatanie z poktadowymi systemami-

czujnikami przedstawiono na schemacie strukturalnym (Rysunek 3).
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INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE Tu-154M

EKSPLOATACJA SYSTEMOW | WYPOSA ZENIA — Kompleks nawigacyjny
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Rysunek 3.
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Po&dd innych zad@d system zarglzania lotem zapewnia przekazanie sygnatu sieggp
w ptaszczynie poziomej (przechylenie nakazane) do automatggzngystemu poktadowego
ABSU-154-2 oraz informacji o potehiu samolotu na przysgdy zatogi (Z, ZPU) z towarzyszeniem
sygnatu sprawnasi. Przekazu sygnatu stesopgo w ptaszcznie pionowej (pochylenie nakazane)
nie przewidziano.

Rozdziat 8.16.9 Uzupetnienia do Instrukcji ytkowania w locie naktada ograniczenia

na wykorzystanie FMS:

— Wykorzystanie systemu przy standardowej procedurze odlotu (SID) i przylotu (STAR)
dozwolone jest tylko w zakresie informacyjnym (bez automatycznego sterowania
samolotem).

— Wykorzystanie zakresu manewru pionowego dopuszczalne jest tylko w zakresie
informacyjnym.

Satelitarny system 4cznosci AERO - HSD+

W uzgodnieniu z Gtoéwnym konstruktorem OAO ,Tupolew” w 2008 roku
zabudowano satelitarny systeatzno<i AERO-HSD+ firmy Thrane & Thrane, ktory nie
wptywa na pra¢ standardowych przygddw nawigacyjnych i innych systemow samolotu.

Uktfad tablic przyrz adéw

Fotografia tablic przyrddw dowddcy statku powietrznego i drugiego pilotaypwsczona

ponizej (Rysunek 4). Drugi pulpit sterowania FMS znajdsie na centralnej tablicy przysdow

(Rysunek 5), przed miejscem pracy nawigatora.
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Rysunek 5
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1.7. Dane meteorologiczne.

Przeanalizowany zostat nggtijacy materiat aerosynoptyczny i dokumenty meteorolnggc

przyziemne mapy synoptyczne z 10.04.2010 z godziny 00:00, 03:00, 06:00, 09:00 UTC,;
dane z geostacjonarnego satelity Meteosat-8 z godziny 03:00, 06:00, 08:00 UTC
z 10.04.2010;

mapy topografii barycznej AT925hPa, AT850hPa, AT700hPa, AT500hPa z 00:00 UTC
z dnia 10.04.2010:

dane o faktycznej pogodzie na lotnisku Smsle,P6tnocny” z dnia 10.04.2010;

prognozy pogody dla lotniska Smakk ,Pétnocny” z dnia 10.04.2010;

kompleksowe mapy radarowe z godziny 00:00, 03:00, 06:00 UTC z 10.04.2010;

kopia dziennika stuzowego meteorologa lotniska Smid& ,Pétnocny”;

kopia Dziennika pogody AW-6;

kopia ,, Ostrzeenia sztormowego dla rejonu lotniska Smsle”Po6tnocny” nr 3;

kopia dziennika stuizowego synoptyka sty meteorologicznej bazy lotniczej miasta Twer;
schemat obiektéw naziemnych dla wizualnego éllarda widzialnogi poziomej z AMS,
BSKP, BPRM — 261, DPRM — 2&na lotnisku Smolésk ,,Pétnocny’”;

schemat rozmieszczenidrodkow technicznych shiny meteorologicznej na lotnisku
Smolensk ,Pétnocny”;

wyjasnienie kierownika stacji meteorologicznej, kontralekierownika lotow JW 06755,
dyzurnych synoptykéw biura meteorologicznego miastarfwe

dane obserwacyjne pogody stacji meteorologicznej Smekiego CGMS z dnia 10.04.2010;
kopia Aktu (protokotu) oblotu miernikbéw wyso® podstawy chmur DWO — 2 i RWO — 2M;
Instrukcja zmiany dyurnej stacji meteorologicznej JW 06755;

dokumentacja meteorologiczna, «erzona zatodze Tu-154M przed wylotem

z Warszawy: blankiet z prognozami i faktyazpogods Warszawy, Mhska, Witebska

w kodzie TAF i METAR, Mapy prognostyczne szczegolnych zjawisk pogody FL 100-450
na 10.04.2010 o0 06 i 12 UTC, Mapy prognostyczne wiatru i temperatury dla FL 240- 400 i
FL 300 na 10.04.2010 o 12 UTC, mapa radiolokacyjna Polski 10.04.2010 z 04:00UTC,
zdjecie satelitarne zachmurzenia IR 10.04.2010 z 00 UTC.

W wyniku analizy zostato stwierdzone co rasije:

13 W tym dokumencie przgle przestarzate oznaczenia BPRM — 261 i DPRM — 261, zamiast BPRM — 259
i DPRM — 259.
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Do przeprowadzenia instrumentalnych pomiaréw meteorologicznych na lotnisku nSknole
»Poinocny, zgodnie ze Schematem rozmieszczenia technicgroditow stuby meteorologicznej,
zatwierdzonym przez dowodgednostki wojskowej 067553 slostpne:

 mierniki wysokdci podstawy chmur (DWO-2) na stacji meteorologicznajBPRM (kurs 259Y;

e rejestratory wysokad podstawy chmur (RWO-2M) u kierownika lotow na BSK na

DPRM (kurs 259);

* mierniki parametréw wiatru M—49 na stacji meteorologicznej i u kierownika lotow na

BSKP;

* barometr gciowo-naczyniowy na stacji meteorologicznej;

Przyrady sprawneswiadectwa zdatn@ sa w posiadaniu. Obserwacje meteorologiczne na
lotnisku Smolésk ,Pétnocny” g prowadzone co godzing czasie dnia pracy jednostki wojskowej
06755 i na decyzj dowddcy jednostki wojskowej 06755, rozpoczynaje na 10 minut przed
czasem obserwacji i kongzsig odczytem dinienia atmosferycznego w czasie obserwacji
(o petnej godzinie).

Przy prowadzeniu cogodzinnych obserwacji meteorologicznych mierzopezyszdami:
wysokos¢ podstawy chmur, kierunek i gtkos¢ wiatru przy ziemi, @inienie atmosferyczne na
poziomie pasa startowego WPP i otame a wizualnie: ilosé rodzaj chmur, zjawiska pogody,
widzialnosé pozioma.

Wyniki obserwacji zapisywaneasw dzienniku pogody AW-6 i przekazywana d€o
wyznaczonych adresatow.

Aktualna pogoda na lotnisku Smidk ,Poinocny” obserwowana jest w zwyklych
warunkach meteorologicznych co godzimetrudnych warunkach meteorologicznych co 30 minut
w warunkach minimalnych lotniska (widzialnos¢d000 m, zachmurzenie 100m) i poaji
minimalnych lotniska co15 minut.

Obserwacje niebezpiecznych zjawisk pogody (OJaP) prowadzeng sniak ich
powstawania (zanikania). Osteania sztormowe w jednostce wojskowej 06755 opracamang
w celu zapewnienia bezpiedstwa lotdw i terminowego pogljia dziataa do ochrony techniki
lotniczej na lotnisku przed oddziatywaniem (OJaP).

10.04.2010 kierownik stacji meteorologicZfisam wykonywat obserwacje pogody. Drugi
etatowy pracownik ,mechanik-kierowca-obserwator meteorologiczny” nie byt obecny z powodu
choroby.

Obserwacje widzialnog poziomej 10.04.2010 , kierownik stacji meteoradzgej
prowadzit wedtug ,Schematu obiektow orientacyjnych do wizualnegoslekia widzialnogi
poziomej z AMS” (rysunek 6) i byty kontrolowane (weryfikowane) przez kontrolera lotow wedtug

14 Dane o kierowniku stacji meteorologicznej przedstawiono w rozdziale 1.5.3
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~Schematu obiektow orientacyjnych dla wizualnego éller@a widzialnogi poziomej z BSKP”

(rysunek 7). Okrdenie widzialno&i ze stacji meteorologicznej utrudnione jest z tpgwodu,ze

widok z ziemi i z dachu jednogirowego budynku stacji meteorologicznej (@kmeteorolog

obserwuje warunki pogodowe) przeszkadza stojanka ze zaeydij Sk na niej samolotami It — 76,

umieszczona naprzeciwko stacji meteorologiczne;j.

Uwaga:

Przy sprawdzaniu odlegtos do obiektow naziemnych do
okreslania  widzialno¢i wedlug , Schematu obiektow
orientacyjnych do wizualnego wyznaczania widziatnos
poziomej z AMS” byta stwierdzona niezgofthadlegto€i do
obiektu nr 9 (garae) 700 m (lewy kraniec) i 1000 m (prawy
kraniec).

W rzeczywistai zmierzona odlegtosélo obiektu nr 9 wynosita
570 m (lewy kraniec) i 600 m (prawy kraniec). Do obiektu nr 6
RSP wedhlug ,Schematu obiektow naziemnych...” odledt&QD

m, w rzeczywistad zmierzona odlegtoséwynosita 1200 m.
Odlegtosci do obiektow na schemacie na BSKP odpowiadaj

faktycznym odlegtasom.
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Zafacznik nr 14
Smolensk (Po6tnocny)

Schemat obiektéw orientacyjnych dla wizualnego

okreslenia widzialndci poziomej z AM¢

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY

Lp. Nazwa obiektu Odlegta¢ w Azymut w Charakterystyka| Tto obiektu
orientacyjnego metrach stopniach barwna (dziea, noc)
(kolor swiatet)
1 Drzewa wzdtz szosy 1000 60 Ciemno-zielony| Niebo (d)
) Warsztat zaktadu 500 170 Ciemno-szary Niebo (d/n)
lotniczego
3 BSKP 300 330 Szaro-zielony , | Niebo (d/n)
biaty
4 Pomnik Mig-23 400 240 Zielono-bgzowy | Niebo (d)
DSKP 2000 275 Ciemno-szary | Trawa, niebo
> (biaty) (d/n)
6 RSP 1500 285 Khaki (zielony) | Las, trawa (d/n
7 Wieza retranslator 4000 300 Czerwono-biaty| Niebo (d/n)
g Wodna wiga cinien 2500 357 Ciemno - Las, niebo (d/n)
brazowy
9 Garae (700) 1000 15 Szary Zaréla (d)
Rysunek 6
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Schemat obiektéw orientacyjnych

dla wizualnego okrdenia widzialno&i poziomej z BSKP.

Lp. Nazwa obiektu Odlegtas¢ w Azymut Kolor obiektu Tio
orientacyjnego metrach
1 Budynek szkoleniowy 500 230 biaty niebo
2 Reflektor 330 70 zielony niebo
3 DSKP 1700 273 biaty
4 RSP 1000 280 zielony
5 Szkoétka léna 6000 267 ciemny niebo
6 Maszt radiowy 5000 335 ciemny niebo
7 RSBN 400 330 zielony
8 Wieza cinien 2200 342 srebrzysty niebo
9 BWPP 90 355 szary niebo
10 Garae 400 30 biaty
11 Lampy uliczne 800 60 ciemny niebo
12 Zaklad agregatow 900 120 szary niebo
13 Zaklad aparatury 500 170 70ty niebo
Rysunek 7

10 kwietnia 2010 roku pogodebwodu Tulskiego, Kahgkiego i Smoléaskiego okrélat
grzebien antycyklonu. W godzinach porannych tworzyhg sieste zamglenia, mgtly, niskie
warstwowe podinwersyjne zachmurzenie. Wedlug danych radiosondanosfery ze stacji
Smolensk o 04:00 od ziemi do wysokt$§400-500 m zanotowano inwegsfemperatury, ktora
przyczyniata st do dodatkowego gromadzenigder kondensacji i tworzeniug¢shiskich chmur
warstwowych, gstych zamgl® i mgiet w przyziemnej warstwie powietrza przy witgosci
wzglednej 90-98%. Wiatr na wysokai@ch byt z kierunku potudniowo-wschodniego 140-160
strefa mgiet przemieszczata stopniowo z potudniowego-wschodu na potnocny-zachod

10.04.2010 w rejonie obwodu Tulskiego, Katuskiego i Stiskego mgty zacgy tworzye
si¢ miejscami w drugiej potowie nocy po 04:00, w godwih porannych powierzchnia strefy mgiet
zwigkszyta st i przesurta na pétnocno-zachodnie rejony obwodu Smskéego.

Dane pogodowe z indeksem ,sztorm”, ktére dostarczono ze stacji hydrometeorologicznychh na dzie
10.04.2010 (rysunek 8).
e Tuta 04:10 mgta 500 m;
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* Mosalsk 05:55 mgta 800 m;

e Katuga 06:05 mgta 600 m;

e Suchinicze 06:40 mgta 700 m;

* Spas-Demensk 07:00 mgta 600 m;

* Rostawl 07:30 mgta 700 m;

* Poczinok 07:50 mgta 400 m;

e Jelnia 08:15 mgta 300 m;

e Smolesk (Potudniowy) 08:50 mgta 500 m.
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Rysunek 8

Dane z obserwacji ze stacji meteorologicznej M-2 Shs&l¢lotnisko ,Potudniowy”), ktére
prowadzone $ co trzy godziny w synoptycznym czasie (00, 03, @8, 12, 15, 18, 21 UTC) ,
w kodzie SYNOP przekazywanea sdo nanoszenia na przyziemne mapy synoptyczne.
Na mapie pogody z 03:00 UTC w Smad&u (,Potudniowym”) byta widzialnosé km, zamglenie,
bezchmurnie, na nagine] mapie pogody z 06:00 UTC w Smwdku (,Potudniowym”) —
widzialnos¢ 500 m, niebo niewidoczne. Mgta w Smigdé&u ,,Potudniowym” utworzyta gio 04:50
UTC.

Na stacji meteorologicznej lotniska Sniale ,Pétnocny” obserwacje pogody rozpekyz
Si¢ 0 06:00 i byty prowadzone przez kierownika staagteorologicznej (meteorologa).

Faktyczna pogoda, zmierzona o 06:00: wiatr°43® m/s, widzialnos& km, zamglenie,
dymy, zachmurzenie 3/10 chmury wysokie, chmumednie, temperatura powietrza +%,0
temperatura punktu rosy +0,6wilgotnos¢ powietrza 78%, éhienie 744,7 mmHg; &nienie

zredukowane do poziomu morza 767,5 mmHg.
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Prognozowanie pogody dla lotniska Smisle ,Poinocny” przeprowadzane jest przez
synoptykow stuby meteorologicznej bazy lotniczej pierwszej katégh/ 21350 (m. Twer).

Prognoza dla lotniska Smakk ,Pétnocny” byta opracowana przezzdynego synoptyka
0 05:30 na 10.04.2010 od 06:00 do 18:00: zachmurzenie 4-7/10 chmury wysokie, w dzie
zachmurzenie Kkbiaste o podstawach 600-1000m, zamglenie, widzialn6s€0 km, rano
widzialnos¢ 3-4 km, wiatr 120-140) predkosé 2-5 m/s, temperatura +14 17

Kierownik stacji meteorologicznej lotniska Smidk ,Potnocny” otrzymat prognez
telefonicznie o 06:00. Naginie aktualna pogoda i prognoza byty przekazandotglznie przez
niego kierownikowi lotéw i kontrolerows.

Warunki pogodowe na lotnisku zatz zmieni& sig, zamglenie wzrosto, i meteorolog
wykonat dodatkow obserwagf pogody o 06:36; widzialnos¢4 km, zamglenie, dymy,
zachmurzenie 2/10, chmury wysokierednie.

Kolejne obserwacje pogody, zgodnie z danymi w Dzienniku pogody AW-6,
przeprowadzane bylty co godziag07:00, 08:00, 09:00, wart@swidzialnogLi i zachmurzenia nie
zmienialy sk, ale temperatura powietrza spadta do dwoch stepwizgkdna wilgotnosépowietrza
wzrosta do 86-89%.

07:00: wiatr 138- 3 m/s, widzialnos& km, zamglenie, dym, zachmurzenie 2/10 chmury
wysokie i §rednie, temperatura powietrza +2,8emperatura punktu rosy +0,5wilgotnosé
powietrza 86%, énienie 744,7 mmHg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,5 mmHg.

08:00: wiatr 128- 2 m/s, widzialnos& km, zamglenie, dym, zachmurzenie 2/10 chmury
wysokie, temperatura powietrza +3,8mperatura punktu rosy +8,2vilgotnosé powietrza 89%,
cisnienie 744,5 mmHg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,3 mmHg.

09:00: wiatr 14%- 2 m/s, widzialnoé& km, zamglenie, dym, zachmurzenie 3/10 chmury
wysokie, temperatura powietrza +2,demperatura punktu rosy +8,3vilgotnosé¢ powietrza 87%,
cisnienie 744,5 mmHg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,3 mmHg.

Dane o aktualnej pogodzie z 09:00 byly przekazane telefonicznie przez kierownika stacji
meteorologicznej, kierownikowi lotéw i kontrolerowi.

Po 09:00 meteorolog zaobserwowat pogorszenie widzialngsdjawienie s} niskiego
zachmurzenia warstwowego, przeprowadzit dodatkowe pomiary pogody. O 09:06: widzialnos¢
2000 m, zamglenie, dymy, zachmurzenie 6/10 chmury niskie warstwowe o podstawie 150 m.

Dane o pogodzie zostaty przekazane telefonicznmierdgmu synoptykowi w méeie Twer
i kontrolerowi.

O 09:15 przez dyirnego synoptyka zostata doprecyzowana prognozadyodia lotniska
Smolesk ,Pétnocny”. do 12:00 7-10/10 chmury warstwowedgt@wa 150-200m, widzialnosé

15 Wykaz obowizkéw kontrolera lotniczego w rozdziale 1.17.3
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1500-2000 m, zamglenie, po 12:00 zachmurzenie 5-8/10, chénenipie i wysokie, widzialnos¢
10 km.

O 09:15 powysza doprecyzowana prognoza byta przekazana telefoai&ierownikowi
stacji meteorologicznej lotniska Smagk ,,Pétnocny”.

Nastpnie meteorolog obserwowat dalsze pogorszenie wamnkneteorologicznych
I przeprowadzit kolejne pozaplanowe obserwacje pogody na lotnisku o0 09:26; widzih0G8h,
zamglenie, dymy, zachmurzenie 10/10 warstwowe o podstawie 100m i przekazat je telefonicznie
kontrolerowi.

O 09:36 kierownik lotbw zadat od meteorologa informacji o pogorszeniu pogody:
, Mmeteo....meteo dlaczego milczysz.......... mgta siadta”. Po tym meteorolog przeprowadzit
kolejny pozaplanow obserwagj pogody i odnotowat poarek niebezpiecznego zjawiska pogody
(mgta) o0 09:40: widzialnos800 m, mgta, zachmurzenie 10/10 warstwowe 0 podstadm.

Powyisza pogoda sztormowa byta przekazana telefonicznygurdemu synoptykowi

i kontrolerowi.

Uwaga: Podczas mgly lub opadow, kiedy nie jestlimezokr&lenie podstawy chmur
,rodzaju i wielko€i zachmurzenia, wyznaczana jest przgmvo widzialnosé
pionowa za pomag miernika podstawy chmur. W tym przypadku wartosé¢
widzialnosci pionowej utogamia s¢ z wysokasig podstawy chmur. Wartosé
podstawy chmur, mierzona przydowo przez kierownika stacji
meteorologicznej, za pom@cDWO-2 przy wysgpowaniu mgty na lotnisku
odpowiadata wartogi pionowej widzialnosi we mgle.

A zatem, oba pegia, w rzeczy samej, odzwierciedldg sany charakterystyk
pogody na lotnisku i w niniejszym sprawozdaniu wykorzystywangako

synonimy.

O 09:42 zagpca dowddcy JW 21350z BSKP zapytat stagjmeteorologiczmna,Meteo, no
i jak dlugo bezie s¢ utrzymywa mgta? Meteo. Ja zrozumiatem ciebie, uzgodnijmy zskdha
prognoz, ktora s¢ nie sprawdzita, mam na rliymgte, kiedy to wszystko przejdzie?”.

Fakt pogorszenia pogody byt powodem do spimenia przez kierownika stacji
meteorologicznej, a naginie uzgodnienia z dyrnym synoptykiem JW 21350 ostéemia

sztormowego nr 3 dla rejonu lotniska Smidk: w okresie od 9:40 do 11:00 spodziewane jest

18 gane o tej osobie funkcyjnej przytoczone w rozdziale 1.17.3
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w zwigzku z adwekg wilgotnego powietrza 8-10/10 chmury warstwowe 5018, silne
zamglenie, mgta falami przy widzialmms1000-1500 m, przy mgle 600-1000 m.

Ostrzeenie sztormowe przekazano telefonicznie  synoptykowi kontrolerowi
0 09:43.

O 09:50 aktualng pogode i ostrzeenie sztormowe zameldowano naczelnikowi
komendantury — dowodcy JW 06755.

Kolejna obserwacja pogody przeprowadzona byfa przez meteorologa o 10:00.

10:00: wiatr 16®- 2 m/s, widzialnos800 m, mgta, zachmurzenie 10/10 chmury warstwowe
0 podstawie 80 m, temperatura powietrza %2@mperatura punktu rosy +32,5wilgotnosé
powietrza 96%, énienie 744,6 mmHg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,4 mmHg.
Ta pogoda telefonicznie zostata przekazana kontrolerowi.

O 10:00 dyurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350 raidswer (zgodnie ze
stuzbowym dziennikiem synoptyka JW 21350) kolejny raziél$ prognoz dla lotniska Smolsk
»Po6inocny” do 18:00; 7-10/10 chmury warstwowe o podstawie 50-100 m z polepszeniem po 12:00;
5-8/10 chmury wysokie srednie, zamglenie, widzialnosé-6 km; do 12:00 mgta, widzialnos¢
4-6 km; do 12:00 mgta, widzialno&00-800 m, wiatr 120-1401-4 m/s, temperatura +8 +11L

O 10:00 prognoza zostata przekazana telefonicznie kierownikowi stacji meteorologicznej
Smolesk ,Pétnocny”. Ta uéislona prognoza pogody nie byta przekazana kierownikotow
i kontrolerowi.

O 10:05 kierownik lotow telefonicznie zapytat meteorologa ,teraz co dajesz®..sxtorm
wypisat&g?”, meteorolog odpowiedziat: ,Teraz 80 na 800:daj.sztormowy pogoc”.

O 10:15 kierownik stacji meteorologicznej zameldowat dowddcy JW 06755 ozéyio
11:00 dalsze polepszenie pogody jestphwe.

Analiza zapiséw rozméw na BSKP wykazata,grupa kierowania lotami wedtug swojego
schematu obiektow orientacyjnych agie kontrolowata aktualnawidzialnos¢ Po nawizaniu
tacznogci z zalog Tu-154M, zatodze dwukrotnie byta przekazana infaj@mao aktualnej
widzialno&i 400 metrow.

O 10:23 kierownik stacji meteorologicznej na [mpskierownika lotow, zapytat
telefonicznie o pogodaa lotnisku Smolgsk ,Potudniowy”: 10/10 chmury warstwowe o podstawie
50 m, mgta, widzialnos&00 m, wiatr 108- 2 m/s, temperatura + 2.0

Nastpnie  meteorolog prowadzit kolejne pozaplanowe obaemv pogody
0 10:28 widzialnos®00 m, mgta. zachmurzenie 10/10 chmury warstwopwedstawie 60 m.

10:40: T such + 1% T wilg + 1.4, wilgotnos¢ 98 947, wiatr 126 — 2 m/s;

17 \Wskazania suchego i wilgotnego termometru odpowiednio, ktére wykorzystywade sbliczania wzgdnej
wilgotndci powietrza.
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10:52: T such + 18T wilg + 1.6, wilgotnos¢ 96%, wiatr 1480 — 3 m/s;

Pozaplanowa petna obserwacja (,pomiar kontrolny”) faktycznej pogody, po zdarzeniu
lotniczym nie byta przeprowadzona.

Kolejna obserwacja pogody przeprowadzona zostata o 11:00. O 11:00: wiatr21a0s,
widzialnos¢ 600 m, mgta, zachmurzenie 10/10 warstwowe o0 podsted@® m, temperatura
powietrza +1,8 temperatura punktu rosy +2,3vilgotnosé 96%, cénienie 744,8 mmHg; &nienie
zredukowane do poziomu morza 767,6 mmHg.

Pozaplanow obserwagj pogody kierownik stacji meteorologicznej wykonywat11:38.

O 11:38: widzialnos&00 m, mgta, chmury 10/10 warstwowe o podstawien50

Kolejna obserwacja pogody prowadzona byta o 12:00. O 12:06:- B@n/s, widzialnosé
500 m, mgta, chmury 10/10 warstwowe o podstawie 50m, temperatura powiefz@m8eratura
punktu rosy 1,4 wilgotnosé¢ 98%, cinienie 745 mmHg; énienie zredukowane do poziomu morza
767,8 mmHg.

O 12:15 przeprowadzono pozaplamowbserwagj z powodu rozpraszania ¢simgty
I przegcia jej w zamglenie. O 12:15: widzialnod®00 m, zamglenie, chmury 10/10 warstwowe 0
podstawie 100 m.

O 12:17 dyurny synoptyk JW 21350 m. Twer przekazatigldona prognoz pogody dla
lotniska Smolask ,Potnocny” do 18:00: 7-10/10, warstwowe 100-150widzialno$¢1-1,5 km; po
14:00 5-8/10 k¢biasto-warstwe o podstawie 400-600 m, chmury wysokieednie, widzialnosé¢
4-6 km.

O 12:30 warunki pogodowe na lotnisku poprawityigirzez meteorologa zostat wykonany
pozaplanowy pomiar. O 12:30: widzialno&000 m, zamglenie, chmury 10/10 warstwowe
0 podstawie 140 m.

A zatem, oceniona faktyczna pogoda na lotnisku SieklgPotnocny”, w chwili zdarzenia
lotniczego o 10:41 przedstawiata siastpujaco: wiatr przy ziemi 110-130 predkosé 2 m/s,
widzialnos¢ 300-500 m, mgta, zachmurzenie 10/10 chmury warsevgwdstawa 40-50 m,
temperatura + 1 +°2, ciénienie na lotnisku (QFE) 745 mmHg;

Prognoza pogody dla lotniska Smiak ,,Pétnocny” na dzig 10.04.2010 od 06:00 do18:00,
opracowana przez synoptykow z biura meteorologicznego JW 21350 o 05:306islona
o 09:15, nie sprawdzita @i pod wzgkdem podstawy chmur, widzialnas
I niebezpiecznego zjawiska pogody — mgly. W tym samym czasie organizacja obserwacji
meteorologicznej na lotnisku Smagk ,Potnocny” pozwolita we wigiwym czasie stwierdzi

pogorszenie warunkéw meteorologicznych i informéwaym zatogesamolotu Tu-154M.
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Nalery rowniez zauway¢, ze 10 kwietnia 2010 roku o 08:10, przed wylotem resetr
Warszawa-Smofesk ,Potnocny”, zaloga samolotu Tu-154M b/n 101 otnaya za pokwitowaniem
dokumentag] meteorologiczngktéra zawierata blankiet z prognozami w kodzie TiA&ktualna
pogode w kodzie METAR Warszawy, Witebska, Mika, Szeremietiewo. Otrzymano rownie
Mapy prognostyczne szczegoOlnych zjawisk pogody FL 100 — 450 na 10.04.2010 na 06:00
i 12:00 UTC, Mapy prognostyczne wiatru i temperatury FL 240 — 400 i FL 300 — 300 10.04.2010
na 12 UTC, zdjcie satelitarne zachmurzenia IR z 04:00 UTC, dan@ynmradarowej CAPPI
z 04:00 UTC 10.04.2010. Prognoza i aktualna pogoda na lotnidewania Smolesk ,Pétnocny”
nie byly przekazane zatodze w otrzymanej przeg dokumentacji meteorologicznej. Prognoza

lotniska zapasowego Witebsk byta przeterminowana.

1.7.1. Inwersja temperatury w dolnej warstwie atmosfery.

Wedtug danych radiosondaatmosfery wykonanym przez aerologicatacg Smoléska
2 10.04.2010 o 04:00, w przyziemnej warstwie powietrza, od ziemi do wysckad-500 metrow
zarejestrowana zostata radiacyjna inwersja temperatury. Przy powierzchni ziemi zarejestrowano:
T+4,3°C, na wysokad 400m T+7,6°C, na wysokos 600 m T+6,0°C, co sprzyjato tworzeniu
i utrzymywaniu sj podinwersyjnego niskiego zachmurzenia warstwoweg6raagrania 400-500
metréw, i utrzymywaniu simgty w rejonie Smoleska w godzinach rannych.

Uwaga: Radiacyjne inwersje twogz sie przy pogodzie z
antycyklonem (w godzinach nocnych), przy ktorej
czesto obserwuje sicisz lub staby wiatr przy ziemi, a
powytej warstwy inwersji wyspuje silny wiatr.
Maksymalny wiatr obserwowany jest na gornej granicy

inwersiji.

Uwzgkdniajac synoptycznasytuacg w rejonie lotniska Smofesk ,Potnocny” 10.04.2010
na chwik zdarzenia lotniczego: spadek temperatury powigtrzg ziemi do 1,7°C, zwkszenie
inwersji temperaturowej w warstwie przyziemnej, staby wiatr przy ziemi 120°x1-3m/s,
na wysokoéi kregu (500m) przewidywany wiatr byt maksymalny pod weggim pedkosci
~10 m/s o kierunku 110-130°.
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1.8 Wyposaznie nawigacyjne 4dowania i UWD

Eksploatagt i obstugetechnicznarodkéw RTOP na lotnisku Smaisk ,P6tnocny” wykonuje
oddziat hcznogi i RTO.
Oddziat hcznogi | RTO wykonuije:
» Zabezpieczenie radiotechniczne lotéw statkéw powietrznych.
» Zabezpieczenie wprowadzenia do eksploataofilkkow RTO i hcznogi przewodowe;.
» Obstug: techniczng remont, wymiangrodkow RTO i hcznoLi przewodowe;j.
* Metrologiczne zabezpieczenie eksploatacji techniczérgjdkéw RTO i hcznogi
przewodowej.
» Eksploatagj techniczng tablic rozdzielni elektrycznych, generatoréw spadvych,
przeznaczonych do zasilania elektrycznego obiektéw Ra€xnb<i przewodowe.
* Organizacs szkolenia technicznego , dopuszczenie do samoeriptacy, przeszkolenie i
podnoszenie kwalifikacji pracownikow, ktorzy eksploatirpdki faczno&i i RTO.
* Przeprowadzanie przedsizie¢ w zakresie bezpiec#astwa i higieny pracy, oraz ochrony
przeciwpoarowej na obiektach RTO4ddzno<i przewodowe;j.

Personel oddziatwéznogi i RTO JW. 06755, bezpmgdnio znajdujcy sk na obiektach
tacznogi i RTO 10 kwietnia 2010 roku, dopuszczony byt razé&m dowddcy jednostki wojskowej
06755 nr 264 z 25 listopada 2009 roku do zabezpieczenia lotow i rozkazem dowddcy jednostki
wojskowej 06755 nr 319 z 31 grudnia 2009 roku do samodzielnej eksplcataltjow hcznoLi
i radiotechnicznego zabezpieczenia lotow.

Przedlotow obstug technicznasrodkéw hcznogi i radiotechnicznego zabezpieczenia
lotobw przeprowadzona zostata w czasie od 07:00 do 08:00 10 kwietnia 2010 roku przez personel
zmiany dyurnej, dokonano zapiséw w dziennikach spuz Srodki tacznogi i RTO jak wynika
z wyjasnien sktadu dyurnej zmiany pracowaty zgodnie z przeznaczeniem.

Zgodnie z posiadaninformach, zaklocé z zasilaniem elektrycznyngrodkéw RTO
I tacznogi nie byto.

Schemat podgia do hdowania na pasie startowym WPP 26 i okawjace w chwili

zdarzenia lotniczego NOTAM zamieszczono na rysunkach 91 10.
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NOTAM serii M dla lotniska SMOLEISK (POLNOCNY)
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(wedtug stanu na 10 kwietnia 2010 r.)

(M 2113/09 NOTAMN

A)BUBS B) 0910150600 C) POST
E) AD CMOLENSK ( POLNOCNY)
WYL ACZONE Z EKSPLOATACJI:

RSBN — 4N
WPP 08 :

DPRM. BPRM. SSO. RMS

WPP 26: RMS.)

(M 2159/09 NOTAMN
A)BUBS B) 0910200600 C) POST
E) AD CMOLENSK ( POLNOCNY)

WYLACZONE Z WYKORZYSTANIA KORYTARZE WE$CIA/WYJISCIA:

NR 1 AMDOR — AKATOWO — SMOLESK / SMOLENSK — AMDOR
NR 3 OGALI — SMOLEISK / SMOLENSK — OGALI
NR 5 ASKIL — SMOLENSK / SMOLENSK — ASKIL.)

(M 0044/10 NOTAMN
A) BUBS B) 1001200000 C) POST

E) AD CMOLENSK (POLNOCNY)

ZAPASOWYM DLA WS GOS. LOTNICTWA W MOSKIEWSKIM ZC ES

ORWD

NIE ZABEZPIECZA)

Rysunek 10

Wykaz obiektow RTOP iaczno&i oddziatu 4cznoLi i RTO kemendantury-lotnicze]

Lp. | Skrocona nazwa obiektu Petna nazwa obiektu

1 RSP-6 M 2 Radiolokacyjny systematiowania

2 ARP-11 Automatyczny radiopelengator

3 PAR-10C, E-615.5 Dalsza radiostacja prowagta z markeren
MK 259

4 PAR-10C, E-615.5 Blizsza radiostacja prowagtma z markeren
MK 259

5 SKP Startowy punkt dowodzenia

W czasie zabezpieczenia lotow 10.04.2010 roku dla pasag NB9° wykorzystywane

byty nastpujace §odki taczno&i i radiotechnicznego zabezpieczenia lotéw

Dalsza radiostacja prowadaca z markerem

Prowadzca radiostacja lotniskowa PAR-10 S, numer fabryci094567, rok produkciji

1990, z markerem E-615.5, numer fabryczny 59278, rok produkcji 1989, rozmieszczona

18 Wyniki sprawdzania z powietrzaodkdw RTOSSO i hczndici, wykonanego w okresie przygotowania lotniska do
przygcia rejséw 7 i 10 kwietnia, zawartea sv rozdziale 1.17.4, a wyniki kontrolnego oblotuodkéw
radiotechnicznych lotniska z 15.04.2010, przeprowadzonego w toku badania, zawenedziale 1.16.6.
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w faktycznej odlegtosi 6280 nt® od progu WPP 26. @stotliwos¢ 310 kHZ. Schemat

nietypowego rozmieszczenia zatwierdzony i dopuszczony do eksploatacii.
Blizsza radiostacja prowadaca z markerem

Prowadzca radiostacja lotniskowa PAR — 10 S , numer fabryd643, rok produkcji 1981
z markerem E-615.5, numer fabryczny 0147, rok produkcji 1981, rozmieszczona
w faktycznej odlegtosi 1050 nf° od progu WPP, odpowiada wymaganiom odnies
rozmieszczenia na pozycji. €totliwos¢ 640 kHz.

Automatyczny radiopelengator

Automatyczny radiopelengator ARP-11 , numer fabryczny 1135, rok produkcji 1988,
odpowiada wymaganiom odnoé& rozmieszczenia na pozycji. Zgsidziatania i doktadnas
pelengacji odpowiadajustalonym wymaganiom.

Radiolokacyjny system hdowania

Radiolokacyjny systemdowania RSP-6 M 2 |, numer fabryczny 9762, rok pkog 1989,
odpowiada wymaganiom odn@& rozmieszczenia na pozycji. Radiolokacyjny systedowania
funkcjonuje w zakresach oktenych danymi taktyczno-technicznymi.

W sktad RSP, powinny rowrie wchodzé radiolokator dyspozytorski (DRL) Iub
(ORL) obserwacji dookgnej i radiolokator 4dowania (PRL). Anteny RSP powinny dy
montowane w odlegtai 150-200m od osi WPP, z dopuszczalnym odchylemdrirawersiurodka
WPP +£200 m. W rzeczywistokna lotnisku Smolesk ,Pétnocny”, anteny RSP znajdigic 200m
na potnoc od WPP iagéwno oddalone od obu progéw o 1250 metréw.

Wartos¢ maksymalnego i minimalnego zegii dziatania radiolokatora adowania
i dokladnog€i w odlegtoci dziatania okrda RZP dla kadego zakresu pracy PRL. Wartosé¢
minimalnego zasigu dziatania okrdana jest wedtug zaniku znacznika samolotu na wska
na zakresie aktywnym i SDC, i wg chwili zetkoia sk znacznika samolotu ze znacznikami
przeszkod terenowych (znikggie na ich tle) na zakresie pasywnym. Okres odnawigwfiormaciji
PRL -1 sekunda.

Wedtug wynikow sprawdzenia PRL z powietrza na lotnisku Simskle,P6tnocny”,
minimalny zast¢g dziatania PRL od progu pasa WPP 26 wynosit naesak aktywnym i SDC
-1 km, na zakresie pasywnym -1,5 km. Obszar widoazreRL w ptaszczinie poziomej, wynosi
20 km.

19 Zgodnie ze zbiorem CAl — w odleghi 6260 metréw, zgodnie z IPP lotniska Snisle, P6tnocny”,
— w odlegtéci 6100 metrow.

20 7godnie ze zbiorem CAl — w odlegki 1100 metréw, zgodnie z IPP lotniska Snisle, P6tnocny”,
— w odlegtéci 1050 metrow
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Wyposaznie stanowisk pracy pracownikéw funkcyjnych GRP ne&SKP

Miejsca pracy wyposane @ W zespolonaaparatug zobrazowania typu WISP-75 T

(wynosne jaskrawe wskaiki systemuddowania.).

Na demontowanej szybie wskeka RZP nanoszonea dinie graficznesciezki znizania

i stref dopuszczalnych odchyl€ZDO). Strefy dopuszczalnych odchflekreslane g jako sektor

i odchylaj sie po 0,5° w g&¢ i w dot od linii $ciezki znizania, naniesionej na szybie wghika.

Parametry liniowe ZDO wzghem sciezki znizania, w zalenosci od odlegto&éi od WPP,

przytoczone w tabeli pome;.

Odlegtos¢ od WPP (km)

Odchylenie odgiezki (m)

10 +90
4 +35
+10

Wyposaznie dwietlne lotniska

Wyposaenieswietine (SSO) tucz-2 MU, numer fabryczny AK 14083, rok produkcji
1991, roztobne wedtug schematu SSP-1 z MK-259 bez fimiatet pulsujcych. Zgodnie z IPP

lotniska Smolask ,Pétnocny”, schemat rozmieszczeniadtet jest naspujacy:
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Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Oblot kontrolny 15.04.2010 (rysunek 12, Rysunek 13) wykazat, w porOwnaniu
Z przytoczonym schematem, istnieje jeszcze jedna $wiatet w odlegtoéi 100m od progu
WPP 26, liczbaswiatet wegciowych WPP 26 (koloru zielonego) w rzeczywistiosvynosi
po 6 swiatet z kadej strony zamiast 8, jak to wskazano w IPP. Na {avds wynikow oblotu
SSO ustalonoze w zaleénosci od pot@enia i wysokoéi lotu, swiatta w odlegtogi 400, 700
i 800 metrow od WPP 26 may¢ zacieniane przez roste wokot nich drzewa i krzewy.

Okreslenie stanu systemiwiatet w chwili zdarzenia lotniczego nie byto nigée. Zgodnie
z raportem kierowcy-reflektorowego, 10.04.2010 w czasie od 07:00 do 08:00 przy
przeprowadzaniu przeglu przedlotowego wypoganiaswietinego, byto ono sprawne i gotowe
do pracy. Bezpaednio po Kkatastrofie Tu-154M sprawdzenie sprawnodyposaenia
swietlnego nie byto mdiwe z uwagi na duziantensywnosclotéw do 05:00 11.04.2010. Uwag
od zaldg wykonujcych loty w tym czasie Komisja nie otrzymata. Koimtgo przeghd byt
wykonany o 09:00 11.04.2010. Stwierdzorie, swiatta drugiej i trzeciej grupy (800 i 700
metréw od progu WPP 26) nie istriggnajduj sic resztki lamp, kabel zasilgly oberwany. Na
Swiattach pierwszej grupy (900 metrow) byly rozbitiery swietlne, z trzechzarOwekswiecita
jedna. Dane grupywiatet znajduj sic poza granicami lotniska, w granicach miasta,
w tatwo dosgpnych niechronionych miejscach.

Systemséwietlny zostat odtworzony 14.04.2010, co zostatonpetdzone danymi z oblotu
15.04.2010.

Rysunek 12
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Rysunek 13
Latarnia kodowa KNS-4U, umieszczona na BPRM (rysunek 12, rysunek 13), numer

fabryczny LN 13419258 , rok produkcji 1983, odpowiada dokumentaciji technicznej pagierng|
rozmieszczenia w terenie. Latarnia kodowa przeznaczona jest do oznaczenia ketrekgmi
sygnatami (wg przeznaczenia nie jest&a swiatet zblzania i WPP). Latarnia kodowa powinna
emitowaé dwuliterowy sygnat rozpoznawczy, analogiczny dorgjg rozpoznawczego DPRM
danego kierunkuabowania. Kolor promieniowania -czerwony. Tryb prdeyarni impulsowej,

- btyskowy , z czstotliwoscia 30-60 btyskow na mingt

Jak wustalita Komisja do badania, w czasie pegegl (11.04.2010) w latarni
z 6 przewidzianych lamp nie byto 2.

Lotniskowe stacje reflektorow.

Zgodnie ze schematem rozmieszczenia systémietinego na lotnisku Smaiek
»Poinocny”, (rysunek 11), w dziew warunkach pogorszonej widoczoogw trudnych warunkach
amosferycznych i przy minimum pogody), przewidziano rozmieszczenie specjalnych
zamontowanych na samochodach reflektoréw (rysunek 14) przeznaczonych do udzielenia pomocy

zalodze w weciu w 0§ WPP.
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Rysunek 14.
Reflektory APP-90P auto, Nr ER32952070, rok produkcji 1989, APP-90P auto,
Nr EG32952245, rok produkcji 1989, odpowiadalymaganiom dokumentacji technicznej.
Z wyjasnien naczelnika oddzialu RTO adznogi JW 06755, 10 kwietnia reflektory byty

ustawione ,na dzi@ (zwrécone w strongierunku podejcia do hdowania pod kiem 3°), przed
ladowaniem samolotu Jak-40, okoto 09:00-09:05. Z wygh zatdg samolotéw Jak-40 i }-76,
reflektory byty whczone i pracowalty.
1.9. Srodki t acznogi.

Na SKP-259 znajdgj sic 3 komplety radiostacji UKW: zasadnicza R-845M4,
nr fabr. 2124960, rok produkcji 1990: radiostacja zapasowa R862, nr fabr. 156323, rok produkciji
1991.: radiostacja awaryjna ,Poliot-1", nr fabr. 7169, rok produkcji 1989.

Specjalne sprawdzenie radiostacji UKW w czasie lotow, wykonano 25 marca 2010 roku.
Z rezultatow kontroli (protokot kontroli z 25 marca 2010 roku) parametry i charakterystyki
doktadnog€i radiostacji UKW, odpowiadaj ustalonym wymaganiom i dokumentacji
eksploatacyjnej. Radiostacje UKW naglaie do zabezpieczenia lotow statkéw powietrznych bez

ograniczé.
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tacznos¢ telefoniczna i gladomdwihca pomedzy organami OrWD (kierowania lotami)
i pododdziatami zabezpieczenia, zorganizowana jest zgodnie ze schenpaeoict pomidzy
organami OrWD (kierowania lotami) i stbami zabezpieczenia.

Uwag do jakaosi taczno<i radiowej 10.04.2010 roku nie byto.
1.10.Dane o lotnisku.

Zabezpieczenie lotniskowe na lotnisku Smske,P6tnocny” realizowane jest na podstawie
Swiadectwa nr 86 o gstwowej rejestracji i zdatnoi lotniska do eksploatacji z 25.05.2006 roku,
przedtuzone do 01.12.2014 roku.

Lotnisko Smolésk ,Pétnocny” jest lotniskiem wspdlnego bazowania.

Na lotnisku bazuj

» Jednostka wojskowa 06755 WTA WWS (MO RF);
» Stacja lotniczo-dagiadczalna (LIS) OAO ,Smoleski zaktad lotniczy” (Minpromtorg

Ros;ji)

Potoznie lotniska Smofessk ,Potnocny” -3 km na poétnoc od stacji kolejowej asia
Smoleiska.

Punktem kontrolnym lotniska jest geometryczénpdek WPP, ktory potainy jest
w odlegtoci 1250m od dowolnego progu WPP. Wysokd&§EA nad poziomem morza +255 m,
wspohrzdne geograficzne KTA — 54°49'29” szerokm$ potnocnej, 032°01'34” dhugas
wschodniej (SK-42).

Lotnisko Smolésk ,Pdétnocny” posiada jeden pas WPP o0 rozmiarach0O28® metrow
z nawierzchry betonowa.

Kursy magnetyczne startadowania 79° i 259°. Deklinacja magnetyczna +7°. rQye
oznhaczenie progow 08-26. Poémie progoéw pokrywa siz czotem WPP.

Na koncu WPP przewidziane gruntowe pasy bezpieamdwa (KPB), o dlugasi ze
wschodu 200 m, z zachodu — 250 m.

KPB @ to oczyszczone i wyrOwnane powierzchnie, przeznaezto zmniejszenia ryzyka
uszkodzenia WS. Nachylenia podhezKPB nie przekraczajl-2%, nachylenia poprzeczne takz
wynosz 1-2% i nie maj zmiany kierunku.

Na koncowych pasach bezpiesgi®va ustawioneasswiatla zblizania systemugwietinego.
Swiatta umieszczonessna lekkich podporach z tamlipodstavy.

Os podiumna WPP zaznaczona linipunktows szerokog€i 0,5m. Przerwy pomdzy

znacznikami wynosg30 m (rysunek 15).
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Rysunek 15.

Oznaczenie progu WPP stangwpodiune pasy o diugamd 30m, szerokosépasow i
odlegtos¢ pomidzy nimi 1,8-2 m, a odlegtogpomidzy dwoma pasami, najbsizymi osi, wynosi
3,5-4 m. Linie potosne symetrycznie w stosunku do osi WPP, w odlegitBm od jego progu.

Oznakowanie strefy przyziemienia stanowi 5 par prostolch symetrycznych paséw
o wymiarach 22,5 na 3 m, rozmieszczonych rownolegle do osi WPP w obu kierunkadtipatiz|
ladowania. Odsp poprzeczny pomdzy wewretrznymi stronami paséw wynosi 18 m. Podiyz
odskp pomkedzy parami paséw -150 m.

Lotnisko jest przydatne dla startualbwania statkéw powietrznych kategorii A.B.C.BLE
z ograniczeniem na wspotczynnik klasyfikacyjny pokrycia lotniskowego.

Brak dopuszczenia do lotow edizynarodowych, kategoryzacji zgodnie z normami
Miedzynarodowej organizacji lotnictwa cywilnego nie ggrowadzono (nie przewidziane).

Kierowanie stuba lotniskowa wykonuje technik JW 06755. W chwili zdarzenia lozeégo
10.04.2010, kierownikiem zmiany zabezpieczenia lotéw na lotnisku, byt technik komendantury.
Starszym zmiany ochrony, zgodnie z rozkazem dowddcy jednostki wojskowej 06755, byt dowddca
lotniskowego oddziatu technicznego.

W ,Dzienniku rejestracji stanu i gotowaislotniska do wykonywania lotéw” z dnia 10.04.2010
znajduje st wpis: ,,IWPP, RD, MRD do przygia i wylotu gotowe. Ksc -0.55".

21 Samolot Tu-154 M zaliczany jest do kategorii D, samolot Jak-d0 kategorii B, samolot It-76 do kategorii C.
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Ocena istniepcych przeszkod z MK, 259°

W przylegagcej do progu WPP eZci strefy podejcia (PWP) z MK,y 259° znajdy sSig
(zgodnie z zapisem w IPP lotniska) r@sijace przeszkody: budowle, stupy, anteny, drzewa.

W charakterze podstawowych danych o pelod i wysokogi przeszkod w tej strefie
przyjeto wyniki pomiarow, przeprowadzonych przez Komisj trakcie badé

Zgodnie z dokumentami ICAO (PANS-OPS, tom llg&kzl, Rozdziat 4, Podrozdziat 5,
p. 5.4.6. , Ochrona wizualnego odcinka schematu joide do hdowania”) dla powierzchni
granicznych wysokas przeszkdd wizualnego etapu pcaeg do hdowania przy UNG, rownym
2°40’, wymagany jest & nachylenia 1°33’.Jak widana rysunku 16, powygze wymaganie jest
spetnione. Ponadto, zgodnie z PANS-OPS ICAO, przeszkody o wysokediej nz 15 m
w stosunku do progu WPP znajgeg se w PWP, mona pominaéprzy podejciu do hdowania wg
RSP lub OSP. A zatemaknachylenigciezki znizania 2°40°-3°30" z MK,q 259° jest dopuszczalny

dla wykonywania lotow lotnictwa ratdlzynarodowego.

Powierzchnia granicznych wysala przeszkdd strefy wizualnego etapu pédiaj
do ladowania wedtug OSP, RSP.
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Rysunek 16.
1.11.Pokfadowe i naziemne odki kontroli obiektywnej.
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1.11.1.Pokfadowy katastroficzny magnetofon dwigkowy.
Samolot Tu-154M jest wypogany w pokladowy katastroficzny magnetofonwailgkowy
MARS-BM, o czasie rejestracji ~30 minut. Rejestrator byt odnaleziony na miejscu zdarzenia

lotniczego z mechanicznymi uszkodzeniami obudowy. 11.04.2010 magnetofon byt dostarczony do
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laboratorium Mgdzypaistwowego komitetu lotniczego, w celu otwarcia, keyania i obrobki
informacji. Prace zwizane z otwarciem obudowy i kopiowaniem informacgeprowadzone byty
z udzialem specjalistébw lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej, aetgkzedstawicieli komitetu
Sledczego przy prokuraturze RF i wojskowej prokunat@zeczpospolitej Polskiej.

Obudowa mechanizmu przesuwanigmg 70A-10M nr 323025 systemu MARS-BM

posiadata uszkodzenia mechaniczne, przewagyatée byly oberwane, podstawy i tabliczki

pomiarowej nie byto, l@dow oddziatywania wysokiej temperatury nie stwaendgo (rysunek 17).

Rysunek 17.

Po otwarciu obudowy stwierdzonoze ta&ma magnetofonowa zachowala ¢ si
w dobrym stanie, zatl@na do urgdzenia zapisu dvickowego, spgzyny napete (rysunek 18).
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Rysunek 18
W celu skopiowania informacji §ma magnetyczna zostata przedoa do naziemnego

urzadzenia odtwarzagego MARS-NW.

Odtworzenie, obrobka i deszyfracja informacji wykonywane byty z wykorzystaniem
magnetofonu MARS-NW i specjalnego oprogramowania ,Szafir” i ,WinSis”. W procesie
odtwarzania, obrobki i deszyfracji, stwierdzonze t@dma magnetyczna zawiera informacj
akustycznao zdarzeniu lotniczym. Jakosdformacji na 1-szym i na 2-gim kanale — zadowslaj
na 3-cim kanale (otwarty mikrofon) — niezadowata (wysoki poziom szuméw). Z rezultatéw
przestuchiwania magnetofonu MARS - BM spgdzono protokét odpisu (transkrypcja) rozmoéw
zatogi o ogolnej diugotrwatai ~38 minut.

Odpis rozmow wewrtgz kabiny i identyfikacja glosow cztonkow zatogiinnych osob,
znajdupcych s¢ w kabinie, wykonane zostaly przez specjalistow Rpespolitej Polskiej.

W celu poprawy ,zrozumiat@” mowy zastosowano réiego rodzaju metody filtracji.

Do potwierdzenia prawidtowas identyfikacji gtosow niektorych rozmoéwcow, niedagych
cztonkami zatogi ( dyrektor protokotu i Dowddca WWS Rzeczpospolitej Polskiej), byli powotani
dodatkowi eksperci, dobrze znay wskazane osoby, a takivykorzystane metody przwydowej
identyfikacji fonograméw. Na wniosek Komisji badania, do OOO ,Foreneks” (m. Sankt-

Petersburg) przeprowadzono prace w celu pedgpwe] identyfikacji rozméwcy, czyjeadrazy:

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 70



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

10:26:43,6 10:26:44,8A | 3nauuT y Hac nmpobiema No, to mamy problem ...
{mupexTop Kazana} {dyrektor Kazana}

10:30:32,7 10:30:35,4A | Tloka HET pemicHus Na razie nie ma decyzji
NPE3UICHTa YTO JaJIbIIe prezydenta, Co dalej rabi
nenath {mupekrop Kazana} | {dyrektor KAZANA}.

byly zidentyfikowane przez polskich ekspertéw jako prawdopodobniezataledo Dyrektora
protokotu. Wyniki badé przyrzadowych z wykorzystaniem wzorcow gtosu i mowy Dyrefto
protokotu, dostarczonych do dyspozycji Komisji z Rzeczpospolitej Polskiej, w petni potwierdzity
otrzymane wyniki.

31 maja 2010 roku, na podstawie Memorandum 0 wzajemnym zrozumieniu w sprawie
przekazania stronie polskiej zapiséw poktadowych rejestratoréw samolotu Tu-154M numer boczny
101 Rzeczpospolitej Polskiej, polskiej stronie byta przekazana kopia audiozapisu poktadowego
magnetofonu i wersja 1 transkrypcji (protokotu) rozmoéw. Do chwili przygotowania niniejszego
sprawozdaniazadna dodatkowa informacja, pomimo odpowiednich zapbbwa, do komisiji
technicznej MAK nie wptynka. Dlatego te, niniejsze sprawozdanie opracowano z uwdigleniem
wersji 2 transkrypcji (protokotu) rozméw, podpisanej przez rosyjskich i polskich specjalistow

17 czerwca 2010 roku.

1.11.2.Poktadowy katastroficzny rejestrator parametrow.

Samolot Tu-154M wypogany jest w magnetyczny system rejestracji informacii
parametrycznej MSRP-64M-6 (dalej MSRP-64) o czasie rejestracji ~25 godzin.

Mechanizm przesuwu ¢y MLP-14-5 systemu rejestracji MSRP-64 byt odnalayi
na miejscu zdarzenia lotniczego z uszkodzeniami mechanicznymi obudowy. 11.04.2010 mechanizm
przesuwu témy byt dostarczony do laboratorium ddzypastwowego komitetu lotniczego, w celu
otwarcia, kopiowania i obrébki informacji. Prace zamane z otwarciem obudowy i kopiowaniem
informacji przeprowadzone byly z udziatem specjalistébw lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej,
a take przedstawicieli komitetSledczego przy prokuraturze RF i wojskowej prokunatur
Rzeczpospolitej Polskiej.

Dostarczona obudowa katastroficznego mechanizmu przesdmy tdLP-14-5 nr 90969
posiadata znaeze uszkodzenia mechaniczne, nie bylo podstawy mowey i pokrywy zamka
obudowy, zhcza elektryczne oberwane. Miejsce zamka zamagkgjo obudow byto zapchane
ziemia (rysunek 17). W wyniku ogtizin po otwarciu obudowy, stwierdzonge magnetyczny
nosnik informacji znajduje si na szpulach, lecz wyszedt zeiezki mechanizmu przesuwusay,

tasma magnetyczna w dobrym stanie, pgzehik zakresu - w pot@niu ,Automat” (rysunek 19).
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Rysunek 19
Ta&ma magnetyczna zostata przewtairecznie ze szpuli MLP-14-5, po czym zadma na

urzadzenie odtwarzania BWS-3.

Odczytywanie i obréhkk informacji z mechanizmu przesuwustay MLP-14-5 systemu
MSRP-64 przeprowadzono standardowo z wykorzystaniem naziemnego mechanizmu przesuwu
tasmy BWS-3 i specjalistycznego zestawu aparaturo-mgwego WIinArm32. W procesie
odczytywania i obrobki stwierdzonae nosik magnetyczny zawiera informacp zdarzeniu
lotniczym, jakosézarejestrowanej informaciji jest niezadowadaj — dua liczba bédow.

1.11.3. Poktadowy eksploatacyjny rejestrator parametrow.

14.04.2010 do laboratorium MAK zostat dostarczony, odnaleziony na miejscu zdarzenia
mechanizm przesuwu d&ay BLM-1-1 seria 2 nr 390130 kasetowego pokladowegjestratora
KBN-1-1 serii 2 z kompletu pokladowego systemu rejestracji MSRP-64. Pracgzanwi
z otwarciem obudowy i kopiowaniem informacji z 14.04.2010 przeprowadzone byly z udziatem
specjalistow lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej, a ¢akz przedstawicielem prokuratury
wojskowej Rzeczpospolitej Polskiej.

Dany rejestrator jest ,eksploatacyjnym” (nie chronionym) i rejestruje ten sam zestaw
parametréw, co i zasadniczy rejestrator ,awaryjny”, oc¢to¢i ostatnich 17 ....30 godzin.
Obudowa rejestratora byta odnaleziona w stanie zdeformowanym (rysunek 20), kaseta KS-13 serii
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2 nr 461195, zalmna na miejscu roboczym, zostala gtg po mechanicznym odtworzeniu

geometrii mechanizmu.

Rysunek 20.
Kaseta byta otwarta i miata nieznaczne uszkodzenia, przeprowadzono ¢apraw
uszkodzonego mechanizmu kasety z zakoem tamy magnetyczne,;.
Odczytywanie i obrébka informacji z kasety KS-13 systemu MSRP-64 wykonane byty
w standardowym zakresie z wykorzystaniem naziemnego mechanizmu przesSumyUu&/Z-5M
I specjalistycznego zestawu aparaturo-programowego WinArm32. Podczas procesu odczytywania
i obrébki stwierdzonoze nofik magnetyczny zawiera informacp zdarzeniu lotniczym, jakos¢

zarejestrowanej informacji — zadowaieg.

1.11.4. Deszyfracja informacji parametrycznej.

Deszyfracja informacji parametrycznej prowadzona byta z wykorzystaniem charakterystyk
skalowania czujnikébw systemu MSRP-64 (12.11.2009), zamieszczonych wczdddu nr 2
do PI-30-385", dostarczonych przez OAO ,Awiakor-zaktad lotniczy” winpe nr 81/111
z12.04.2010.

W procesie przetwarzania informacji zostahgsciowo usungte bkdy systematyczne
i przypadkowe. Jako podstawa pezgj zostaty dane rejestratora eksploatacyjnego KSkiBy
zarejestrowat informaejlepszej jakogi. Ogétem tdma magnetyczna systemu MSRP-64 zawiera
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informacg o dzies¢ciu (10) lotach samolotu o numerze 85837, zaczgnad 01.04. 2010,
0 ogoblnym czasie rejestracji 27,5 godziny. Na podstawie wynikéw przetwarzaniaadgmora
wykresy (rysunki 21-25). Na rysunku 21 (wykres pradglvy) przedstawiono ogdllny czas zapisu
i informacg o wszystkich zarejestrowanych lotach. Informacja ngsunkach 22....25
(lot krytyczny) przedstawiona jest zgodnie z czasem miejscowympniacym sk od

zarejestrowanego przez system MSRP-64 o 2 godziny (czas warszawski).
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1.11.5. Poktadowy eksploatacyjny rejestrator parametrow ATM
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Na miejscu zdarzenia odnaleziono rownieeksploatacyjny rejestrator parametréow
ATM-QAR produkcji firmy ATM (Rzeczpospolita Polska). 17 kwietnia 2010 r. w Instytucie
Technicznym Wojsk Lotniczych (Warszawa), przy udziale przedstawiciela MAK, otworzono
rejestrator ATM-QAR z kasgtpamici ATM-MEM15 nr seryjny 0158/91. Po otwarciu rejegtra
stwierdzono, ze kaseta nie ma uszkodze Kopiowanie informacji przeprowadzono
z wykorzystaniem urmzenia ATM-RD3 i oprogramowania ATM-FDS32. W wynikopiowania
stwierdzonoze rejestrator zapisat informadotnicza z 10. 04. 2010. Dany rejestrator pgmtony
jest do przewodu informacyjnego systemu MSRP-64 (,réwnolegle” do rejestratora KBN-1-1) i jego
wykaz rejestrowanych parametrow jest identyczny z rejestrowanyn przez MSRP-64 dtkaewyj
dodatkowej rejestracji wibracji gztdw mocowania silnikow i dwéch komend jednorazowych
Montaz danego rejestratora z konstruktorem samolotu (OA@plew”) i konstruktorem systemu
MSRP-64 (OAO Przeddbiorstwo Naukowo-produkcyjne ,Pribor”) nie zostat geziniony.
Zarejestrowane przez ten rejestrator dane zostaty przeanalizowane i stwierdzono ich zgodnosé¢
z danymi systemu MSRP-64. Niemniej jednak, dla szeregu parametrow wspomniane dane
okresowo ronmia sie z zapisem MSRP-64 o 1-2 kody (pzaji 1%). Zakofzenie zapisu tego
rejestratora nagpito o 2,5 sekundy wczaiej niz zapisu na KS-13 i MLP-14-5 systemu MSRP-64.
1.11.6.Tr6jelementowy rejestrator K3-63

Trojelementowy rejestrator K3-63 nie zostat odnaleziony w miejscu zdarzenia lotniczego.
Jest on rejestratorem eksploatacyjnym (nie chronionym) typu elektromechanicznego
z tamowym nofikiem informacji i moz rejestrow& wartoci predkosci, wysokogi
i przecizenia. W zwazku z tym, & analogiczne parametry rejestrowan@izez system MSRP-64,
brak rejestratora K3-63 nie miat wptywu na jakdodda.

1.11.7. Naziemnerodki obiektywnej kontroli
Srodki facznogi i radiotechnicznego zabezpieczenia lotniska Shséle,Pétnocny”
wyposaone byly w standardoweddki obiektywnej kontroli:
— Dwa magnetofony P-500 Nr 08/806, Nr 19/600;
— Magnetofon MS 61 Nr 03/400;
— Trzy magnetofony MN-61 Nr 24/013, Nr 15/681, Nr 465/18;
— Dwa magnetofony P-503P Nr 600058, Nr 699140;
— Dwie przystawki fotograficzne PAU-476 Nr 540116, Nr 1522¢.1;
— Przystawka fotograficzna PAU-476-1A Nr 1532K3;
— Urzadzenie znakowaniadmy UME-1-400 Nr 089085.

Dodatkowo na stanowisku pracy kierownika strefgiolania zainstalowano niestandardowy
zestaw wideo Sony SLV-X711 z kamer
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Magnetofony P-500

Dane magnetofonyazasadniczymrodkiem rejestracji informacji dvickowe.

Numer magnetofonu 08/806 19/608
Numer szpuli 9 5
Data i czas zataenia szpul | 07. 04. 2010 o0 21.30 08. 04. 2010 0 09.45
Czas pracy 07. 04. 2010 21.30 — 23.30
Czas pracy 08. 04. 2010 07.00 - 08.30 09.45-10.45
09.45-10.45 16.05 - 18.15
16.05 - 18.15
Czas pracy 10. 04. 2010 07.15-10.45 07.15-10.45

Data i czas zdgcia szpul

10. 04. 2010 10.45

10. 04. 2010 10.45

Zawartos¢ zapisow wedtug §iezek

Szpula nr 9

Szpula nr 5

Numer $ciezki

Zawartos¢ zapisow

Zawartosé¢ zapisow

1. Korespondencja na Nie wykorzystywano
czestotliwosci 124,00MHz
2. Nie wykorzystywano Korespondencja na
czestotliwosci 124,00MHz
3. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
4. Otwarty mikrofon R-862 Nr 3 (stanowisko
u kontrolera pracy kierownika lotoéw)
5. Sygnat z DPRM Nie wykorzystywano
6. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
7. Telefon kierownika lotéw hcznoséglosnomowica
kierownik lotow — meteo
8. tacznos¢gtosnomowica Nie wykorzystywano
kontrolera
9. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
10 Kanat czasu Kanat czasu

Wraz z specjalistami
ze szpuli nr 9 —@iezki 1, 4, 5, 8, a ze szpuli nr 5 €iézki 4, 7.

lotniczymi
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Podczas odstuchiwania skopiowanej informacji stwierdzaronasciezce nr 7 (hcznosé
glosnoméwaca Kierownik lotbw — meteo) szpuli nr 5 brak jestformacji o rozmowach
w relacji kierownik lotbw — meteo 10. 04. 2010 roku, a jest stary zapigdzieanika — listopada
2009 roku, cowiadczy o niesprawna$ blokow gtowic kasujcych i zapisujcych danej giezki.

Zgodnie z Protokotem sprawdzenia lotniska z 27 marca 2010 roku stan techniczny btony
fotograficznej dla PAU-476M nie spetnial wymagaormatywnych. W etacie JW 06755 sekcje
obiektywnej kontroli i foto — laboratorium nie zostaty przewidziane. W takiej sytuacji, 10 kwietnia
przystawki fotograficzne nie byty wykorzystywane.

Podczas odtwarzania danych z kasety wideo stwierdzono braknnalfdakwietnia
w czasie przygotowania do lotéw sprawdzono tylko gotowan&gnetowidu do pracy, bez oceny
jakogi zapisu. Analiza wykazata, brak wideo zapisu z pdw skecenia (zwarcia) przewodow

pomiedzy kames a magnetowidem. Po zaizolowaniu przewodow maokyto nagrywé

1.12. Informacje o stanie elementow statku powietrznego i o ich rozmieszczeniu

na miejscu zdarzenia

Miejsce zdarzenia lotniczego, to poprzecinany pagoérkowato-lesisty ymdwbszarami
blotnistymi teren porasicty drzewami o wysokad do 25 metréw, potany 230-260 metréw
na poziomem morza.

Pierwsze zderzenie samolotu z wierzchotkiem drzewa (dalej wci¢eks pierwsze
zderzenie), bez zniszczenia konstrukcji miato miejsce na wysbk&dto 11 m, w rejonie hiszej
radiolatarni prowadgej, w odlegtoéi okoto 1100 m od progu WPP 26 z odchyleniem bogzny
w lewo od osi podtuiej WPP o ~35m, w punkcie o wsp@dnych 54°49.521'N i 32°03.65'E
(rysunek 26 i Rysunek 35). Przeisygenie terenu w rejonie bdizej radiolatarni prowadeej
i miejsca pierwszego zderzenia wynosi 233m; przsagnie progu WPP 26 wynosi 258m.
A zatem w chwili przelotu biszej radiolatarni prowadezej samolot znajdowatsb ~15m poniej
poziomu progu WPP 26.

Przed miejscem pierwszego zderzenia samolotu z przeszkodych fragmentéw statku

powietrznego nie znaleziono.
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Rysunek 26.
Podczas dalszego przemieszczangasamolotu nagpito jego zderzenie z grupdrzew na
wysoko&i okoto 4 metrow od ziemi, w odlegiais okoto 170 metréw od punktu pierwszego

zderzenia. Zderzenie z drzewami nie miato charakteru nisegn dla konstrukcji samolotu;
fragmentéw samolotu w miejscu zderzenia z tymi drzewami nie odnaleziomzacSpo
uszkodzeniach drzew, na tym etapie samolot leciat z kursem bliskim kurgdevidnia, troch
nieco z lewej strony od osi WPP.

W odlegtoci 244m od punktu pierwszego zderzenia i bocznymhgléaiu o 61m w lewo
od osi podtunej WPP, na wysoko$ okoto 5 metréw nagpito zderzenie samolotu z brzpz
o érednicy pnia 30-40cm (Rysunek 27 i Rysunek 35).
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Rysunek 27.

W rejonie zderzenia odnaleziono fragmenty demontowalrggciewego skrzydta (OCzK),
w tym elementy konstrukcji skrzydta: fragmenty lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa, fragment
lotki - interceptora, owiewkemechanizmusrubowego lewej klapy, fragmenty lewego slotu,
owiewke lewej klapy zewntrznej, prowadni¢ lewej klapy, zastonka skrzydta. Wszystkie
fragmenty, odnalezione po trasie przemieszczagiaasnolotu na odcinku 150-200 m, rownig
elementami konstrukcyjnymi lewej konsoli samolotu (Rysunek 28).
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Rysunek 28.
Odnalezione fragmenty i ich wzajemne pa@nie pozwala wywnioskowa, ze w wyniku

zderzenia z drzewem naptto zniszczenie konstrukcji skrzydta z oddzielenikenwvej czsci OCzK
(dlugoki okoto 6,547 m) z nasfpujacym gwattownym przechyleniem samolotu w lewo, co
potwierdza brak uszkodaedrzew z lewej strony kursu lotu bezpednio za brzag oraz dalszym
odchyleniem samolotu w lewo. Analiza uszkodlzgrzew i terenu na danym odcinku pozwala
rowniez wywnioskowa, ze w chwili zderzenia samolot nieznacznie wiznosit. Swiadczy o tym
wzrost wysokogéi sladow zderzé z drzewami z 4 do 5m przy ogolnym wzeca rzezby terenu
(przewyzszenie miejsca zderzenia z bra@48 m).

Podczas dalszego przemieszania siobrotu samolotu w wyniku zdenzez drzewami
postpowato jego niszczenie: charakteeata drzewa w odlegtad 465 m od punktu pierwszego
zderzeniaswiadczy o tym,zze w tym momencie kaprzechylenia samolotu w lewo przekraczat 90°
(Rysunek 29 i Rysunek 36); w odlegto$30-550 m od miejsca pierwszego zderzenia oditaiez
fragmenty przegrody konstrukcji nogj skrzydta, fragmenty lewej konsoli statecznikaipmego

ze sterem wysokas i steru kierunku oraz egto systemu sterowania sterem wysakos
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Rysunek 29.

Pierwsze zetkgrie samolotu z zieminasgpito w odlegtoci okoto 580m od miejsca

pierwszego zderzenia (Rysunek 30).

W miejscu zetkricia znajduy si¢ charakterystycznelady w postaci bruzd wyrytych
przednia owiewka statecznika poziomego i pionowego oghgikoci do 0,5 m i diugaosi
22 m z fragmentamdwiatta SI-2U z kompletu SMI-2KM oraz bruzdy wyrytezpz leva konsok
skrzydta o gébokogi do 0,4 m i dlugasi 22 m z fragmentami poszycia lewej konsoli skraydt
i ciggtem Nr154.83.5711-090-009.
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Rysunek 30.

Slady zetkngcia samolotu z powierzchniziemi i ich wzajemne rozmieszczenie pozwalaj
wywnioskowa, ze zetknecie nasipito podczas obrotu samolotu w lewo i w momencikizietia
samolot znajdowat gi w potozeniu odwréconym z przechyleniem okoto 200°-210° wwole
(Rysunek 36).

W wyniku uderzenia o ziemiod samolotu oddzielita siprawa konsola statecznika
poziomego ze sterem wysokmsoraz statecznik pionowy ze sterem kierunku (Regkui3l),
owiewka tylng i nasadami statecznika, ktore znajdsje w odlegtoci 590-620 m od miejsca

pierwszego zderzenia.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 87



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

By

17

l"
{
f

LY

1

|

Rysunek 31.

Strefa rozrzutu fragmentéw samolotu podczas jego przemieszczap@zemi ma dtugosé
okoto 130 m i szeroko$80-50 m, boczne odchylenie w lewo od 100 do 16Qrinii przedtuzonej
osi WPP. Na calej powierzchni strefy znapugic liczne fragmenty konstrukcji ptatowca
i systemow samolotu (Rysunek 32). Wspddiree srodka tej strefy — 54°49.450'N i 32°03.041'E,
odlegtos¢ od miejsca pierwszego zderzenia — 670-680 m (okdbm od progu WPP).
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Rysunek 32.

Podczas przemieszczania samolotu po powierzchni ziemi z kursem okoto 23@8tpito

dalsze niszczenie samolotu.

Cze¢$¢ ogonowa samolotu z silnikiem nr 2, pylonami mocomasilnikbw nr 1 i nr 3 oraz
fragmentami kesonu gondoli i oston rozmieszczona jest po trajektorii przemieszczaamsiotu
w potozeniu odwréconym w odlegtot 436 m od progu WPP, odwrocona w stosunku do kiaru
ruchu o 180°. Silnik nr 3 zostat zerwany z wilasnycfztow mocowania w cgci ogonowej
kadtuba i znalazt giw odlegto&i 467 m od progu WPP w paieniu odwréconym (Rysunek 33).
Silnik nr 1 wyrwany z wztdw mocowania znalazt siw odwréconym potogniu obok czsci

ogonowej samolotu.
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Rysunek 33
Dolna cz$¢ kadluba w jej srodkowym przekroju od wgi Nr 44 do Nr 60

z poszyciem lewej burty i poszyciem prawej burty znajduje ® otwartym stanie,
w odwroconym potoeniu w odlegtoéi 454 m od progu pasa startowego na trajektorihuuc
samolotu, poprzecznie do tego kierunku. Poszycie ma liczne rozdarcia, deformagjeeimpat
sa porozrywane w miejscach przetoméw. Drzwi luku baxyeego § wyrwane z miejsca
mocowania. Dolna ¢&¢ kadtuba od wggi Nr 19 do Nr 40 z poszyciem prawej burty znajdsie
w odlegtoci 389 m od progu pasa startowego, obrocona jesiema strorg i opiera st
na drzewach. Poszycie ma liczne rozdarcia i deformacije.

Przednia czs¢ kadtuba z kabingzatogi jest catkowicie zniszczona. Fragment nos@agici
kadtuba z przednigolenk podwozia znajduje siw odlegtoci 397 m od progu pasa startowego
(rysunek 34). Goérna i boczne eéei poszycia s zniszczone. Przednia gélepodwozia jest

w wysunktym potozeniu.
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Rysunek 34

Prawa, oddzielana e¢& skrzydia (OCzK) znajduje sina trajektorii ruchu samolotu
w odlegtoci 390 m od progu pasa, w odwréconym peioizi. Widoczne srozdarcia ptyt kesonow
oddzielanej czsci skrzydta. Sekcje slotéw Nr 3 i Nr 4 oddzielanggsci skrzydta i klap znajdyj
Si¢ W wysungtym potozeniu.

Centroptat kadtuba fe/ na trajektorii ruchu samolotu i jest rozerwanadwée czsci na
zebrze Nr 3 (lewym). Obie egci znajduj sie w odwréconym potogniu. Prawa ¢&¢ centropfata
z gondoh gtéwnego podwozia znajduje¢sw odlegtoci 380 m od progu pasa startowego
i zwrécona jest w kierunku odwrotnym do ruchu samolotu. Lewdcéceentroptata z gondsgl
gtbwnego podwozia znajdujeesiv odlegtoci 362 m od progu pasa startowego i jest obrécona
poprzecznie do trajektorii ruchu samolotu. Poszycie centroptata ma przebicia, rozdarcia,
deformacje, paiczenia i elementy sitoweaszniszczone w miejscach przeloméw. Wewnge
i zewndrzne klapy znajdaj sig w potozeniu wysunitym jak do hdowania. Potognie par
srubowych wskazujeze ka wychylenia klap wynosit 36 stopni. Odejmowane noséntralnej
czesci skrzydta i sloty g zniszczone, przedni digar centralnej agci skrzydia te jest zniszczony.
Lewa i prawa gtéwne golenie podwozigve catkowicie wysunitym potazeniu jak do ddowania.

Na fragmentach samolotu nie stwierdzono oznakapozw powietrzu. Zniszczenie
konstrukcji samolotu nagtito w wyniku oddziatywania pozaobliczeniowych ofy@n przy

zderzeniu samolotu z drzewami i ziesnd nasgpnie przemieszczaniem po powierzchni ziemi.
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W ponizszej tabeli zamieszczono pelny wykaz fragmentow kstapowietrznego,

oznaczonych na szkicu (rys. 35)

Tabela 1.

Wykaz odtamkow statku powietrznego

L.p. Nazwa fragmentu S podt.. Z boczne

(m) (m)

1 BPRM (Kurs 4dowania 259°) 1050 0
N54° 49.538' E032°03.612’

2 Miejsce zderzenia Nr 1 samolotu z drzewem, H=10,8/m 1100 -3%

3 Miejsce zderzenia Nr 2 samolotu z drzewem, H=4,1 m 931 -58

4 Miejsce zderzenia Nr 3 samolotu z grujpzew. 925 -47

5 Miejsce zderzenia Nr 4 samolotu z gruppzew 871 -55

6 Miejsce zderzenia Nr 5 samolotu z grujpzew. 872 -28

7 Miejsce zderzenia Nr 6 samolotu z drzewem H=4,8 i 854 -33

8 Fragmenty lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa, H=% m 856 -61
N54° 49.494’ E32°03,422’

9 Fragment lewej lotki, owiewka mechanizmuldowego 845 -42
lewej klapy. Fragmenty lewego slotu.

9.1 | Koncowa czs¢ lewej zewntrznej klapy. 838 -36

9.2 | Koncowa owiewka lewej zewtriznej klapy TM-4, D- 838 -37
10ARU Nr 00900002.

9.3 | Prowadnica lewej klapy, fragment slotu, Wa&lapy 838 -37

10 | Fragment poszycia lewego skrzydta 839 -30

11 Fragment mechanizmu wysuwania interceptorow 810 -43
Nr 15483514131 lewej konsoli skrzydia.

12 Fragment kogowej czsci zewng¢rznego slotu lewej 805 -65
konsoli skrzydta.

13 | Fragment poszycia lewej konsoli skrzydta, reduktor 791 -68
mechanizmu transmisji wysuwania klapy.

14 | Fragment mechanizmu transmisji wysuwania klap 782 -48

15 | Miejsce zderzenia samolotu z fimlektrycznai 760 56
zerwania przewodow.

16  Fragment oddzielanej@zi lewej konsoli skrzydta z 745 -40

fragmentem slotu, lewa lotka
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17
18
19

20
21

22
23
24
25
26
27
28

29
30
31
32

33

34
35

36

37

38

Fragment dolnej ¢%ci poszycia lewej konsoli skrzydta.
Miejsce zderzenia samolotu z drzewem, H=8,1 m

Wat transmisji uktadu sterowania samolotu z
fragmentami slotow.

Fragment lewego slotu Nr 23 rys. 154.8336.23.100.

Fragment lewej klapy, rolki, ostona lewej konsoli
skrzydta.

Fragment wewgtrznej klapy lewej konsoli skrzydia.
Fragment klapy lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa.
Fragment klapy lewej konsoli skrzydia.

Miejsce zderzenia samolotu z drzewem.

Miejsce zderzenia samolotu z grujpzew.

Ostona zewrteznej klapy lewej konsoli skrzydta.

Owiewka mechanizmugbowego wysuwania i
chowania klapy lewej konsoli skrzydta.

Koncowka lewej konsoli statecznika poziomego.
Fragmenty poszycia lewej konsoli skrzydta.
Fragment przegrody konstrukcji me§ skrzydta.

Ciegto systemu sterowania sterem wysakpfragment
poszycia statecznika poziomego.

Fragment lewej konsoli statecznika poziomego ze sterem

WYSOKOLI.
Fragment steru kierunku.

Owiewka sitownika zewrtkznej klapy, fragment
ogrzewanej cgici noska statecznika poziomego.

Miejsce zetknicia samolotu z ziemi(charakterystyczny

slad od prawej konsoli statecznika poziomego, owiewki

statecznika poziomego i statecznika pionowego).
Fragment wiatla ogonowego SMI-2KM

Miejsce zetknicia samolotu z ziemi(charakterystyczny
slad od lewej konsoli skrzydta). Fragmenty ptyty lgwe
konsoli skrzydta. Gigto Nr 154.83.5711-090-009.

Prawa konsola statecznika poziomego. W odlegtos
3,5m znajdy si¢ przedni davigar statecznika
pionowego, RA-56 steru wysoka i RA-56 steru
kierunku.
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40
41
42
43

44

45
46

a7

48

49
50

51
52
53

54

55
56

57

58

59
60
62

63

Fragment poszycia tylnej@zi kadtuba.
Fragmenty ostony zespotu najpgvego Nr 3
Fragmenty ostony zespotu najpgvego nr 3

Fragment obicia dekoracyjnego kabiny passkiej
(rejon wrg od 58 do 59).

Fragment pylonu silnika Nr 3.
Pylon 154.03.6100.040.009

Rolki jezdne klapy Nr 154.83.5734.010

Fragment konstrukcji ptatowca z fragmentem przewodu
paliwa Nr 104038

Fragment d&igara statecznika pionowego, rolki jezdne
klapy. Rolki Nr 154.83.5734.020

Fragment gornej ptyty oddzielanej konsoli prawego
skrzydta, z nadajnikiem ID-3

Fragment przedniegowligara statecznika pionowego.

Sitownik §ubowy slotu Nr 154.83.5732.020 z
przektadna.

Pulpit sterowania systemu KURS MP-70
Fragment ptyty kadluba samolotu.

Cz$¢ ogonowa kadtuba (prawa strona) z drzwiami
awaryjnymi. Butla tlenowa 1-2-2-210

Statecznik pionowy z fragmentem owiewki. Mechanizm
uktadu sterowania statecznikiem wyso&iaVlUS-3PTB.

Silnik Nr 3 D30-KU-154 2 serii Nr 59219012414.

Fragment dolnego poszycia skrzydta z letka
interceptorem, mechanizm sterowania RP-59.

Fragment dolnej powierzchni oddzielanegjsce prawej
konsoli skrzydta, nosek klapy, zewrena klapa.

Urzdzenie wlotowe gondoli silnika Nr 3,
turbochtodziarka.

Fragment slotu z prowadaicsitownikiem fubowym.
Ciegta lotek Nr 08-09-010-011, 085-85-095

Fragmentfodkowej czsci kadtuba od wggi 40 do 64.
Tylny przedziat bagawy, nosek skrzydta, akumulator
20NKBN25U3.

Urzdzenie wlotowe gondoli silnika Nr 1, awaryjne
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65

66

67

68

69

70

71

72

73
74

75

76

77

drzwi kabiny paszerskiej.

Ogonowa og¢ kadtuba od wygi nr 65 do 83, gondola z
silnikiem Nr 2 D30KU-154 2 serii, Nr 59249012426.
Gondola z silnikiem Nr 1 30KU-154 2 serii Nr
59319012423.

Fragment konstrukcji nn&j przedniego daigara
centropfatu.

Ostona przedziatu silnika Nr 2. Fragmenty foteli
pasaerskich w promieniu 6m.

Pulpit pilota PU-46 (ABSU-154) z dapka
technologiczndz zestawu ZIP). 9dkowa tablica
przyrzaddw pilota ze wskanikiem prdkosci.

Fragment poszyciacgdkowej czsci kadtuba, toaleta
przedniej kabiny. Drzwi stuaowe do kuchni.

Prawa cg¢ skrzydta, zewnigzna klapa, owiewki
mechanizmow ubowych EPW-8PM, lotka.

Fragment nosowej ¢xi kadtuba, przednia gale
podwozia, klapka z numerem pokladowym samolotu,
(101), Wyposzenia kabiny zatogi, agregaty, bloki
przedziatow technicznych kabiny zatogi.

Fragmentyrodkowe]j dolnej czsci kadtuba z
elementami konstrukcji noej od wegi 16 do wegi 24

Fragmentyrodkowe]j dolnej czsci kadtuba z
elementami konstrukcji noiej od wegi 24 do wegi 38.
Fragmenty éodkowej dolnej cgsci kadtuba z
elementami konstrukcji noiej od wegi 28 do wegi 42.

Dwa kota zapasowe KT-141E w zestawie.

Lewa czs¢ centroptata skrzydta z lemgoleni
gtbwnego podwozia w zestawie i wegtrena klapa.

Prawa og¢ centroptata skrzydta z prawgolena
gtbwnego podwozia w zestawie i z fragmentem
wewndrznej klapy.

Fragment noskagdkowej czsci skrzydta,
turbochtodziarka 3318. Agregaty uktadu klimatyzaciji.

Zasobnik namdiecie, koto zapasowe KT-183
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Kpoxu MecTa aBMALWOHHOTO NPOUCILGCTENA C CAMONATOM
Ty-154M 6/1101 B pakone asponopta Cmonewck (Cenepuisin) 10.04.2010

Rysunek 35
Szkic miejsca zdarzenia lotniczego samolotu Tu-154 nr poktadowy 101 w rejonie lotniska
Smoleisk ,,Ponocny” 10.04.2010.
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Rysunek 36

Schemat ruchu samolotu nankowym odcinku lotu
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1.13. Informacje medyczne i skrocone wyniki bad#é patologiczno-anatomicznych

Wszyscy cztonkowie zatogi posiadali aktualfwiadectwa medyczne. Brak jest faktow
wskazujcych na niezdolnosdo pracy podczas lotu ktoregokolwiek z cztonkowogat

W wyniku przeprowadzonych ekspertyz, nie wykryto u cztonkow zastagiow uzxcia
substancji zabronionych.

Kierownik lotéw i Kierownik strefy ddowania, bezpaoédnio kierujcy ruchem
powietrznym, przed dyurem przeszli badania medyczne odpowiednio o 050%6.50. Odchylg
w stanie zdrowia nie stwierdzono. Zostali dopuszczeni do kierowania lotami przez lekarza
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

1.13.1. Badania medyczno-trasseologiczne

W celu oceny medyczno-trasseologiczne] miejsc znajdowaRrjapsizycji i czynnogi
cztonkéw zatogi przeprowadzono analizcharakteru i lokalizacji obfan, odniesionych
w momencie zdarzenia lotniczego. Wyniki analizy (z uwdgileniem specyfiki zderzenia samolotu
z powierzchm ziemi) porbwnano z rezultatami eksperymentalnegaletmwvania powstawania
moZiwych obraen pierwotnych cztonkéw zatogi w kabinie pilotéw sawini Tu-154M. Podczas
prac prowadzono ogfiziny ciat cztonkéw zatogi i rentgenografilolnych czsci konczyn pilotow.

W chwili zderzenia statku powietrznego z przeszkamata ludzkie, znajdage se
na pokiadzie statku powietrznego podlegagldziatywaniu przegizenia hamowania. Pod wptywem
tego przecizenia ciata przemieszczapic W kierunku przeciwnym do jego dziatania i udegzaj
0 usytuowane z przodu elementy oprzglawania i wyposzenia kabiny, w wyniku czego na
ciatach, odziey i obuwiu ofiar powstaj tzw. obraenia pierwotne o okéonej lokalizacji. Wianie
te obraenia charakteryzaj potozenie ciata konkretnego cziowieka na konkretnym ruoigjs
w momencie deformacji lub destrukcji kabiny samolotu.

Lokalizacja obraen pierwotnych w kabinie konkretnego typu statku pdrzieego zalgy
od kierunku dziatania i wielka@$ przecazenia hamowania, systemu mocowania ciata na stanawisk
pracy, pozycji i konkretnych czynnd$ czionkow zatogi z organami sterowania statku
powietrznego.

Zderzenie statku powietrznego z zignmiiato miejsce w terenie btotnistym po zderzeniu
lewej czsci skrzydta samolotu z drzewem i szybkiego (wgci 3-4 sekund) pozagranicznego

lewego przechylenia w faktycznie odwroconym petus.
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Zgodnie ze schematem przemieszczani@ssatku powietrznego po powierzchni ziemi,
na cztonkéw zatogi oddziatywato przegenie hamujce w osi X" samolotu w kierunku ,plecy-
piers”. Pomimo odwrdconego potenia samolotu wzgtlem powierzchni ziemi, wykorzystanie
przez cztonkéw zatogi systemu mocowania pozwolito im zackioakiywne pozycje na swoich
stanowiskach pracy.

Sadzac z charakteru obgzan glowy (wieloodlamowe ziamania ko$ czaszki
z rozbryzgami cgsci mobzgu), klatki piersiowej i kigostupa na ciata czionkow zatogi
w krotkim odcinku czasu oddzialywato udarowe przzenie hamujce rzdu 100 i wecej
jednostek, w wyniku czego powstaly informatywne abraa pierwotne, pozwalgje widzic

0 pozycji i modiwych czynnogiach roboczych zatogi w chwili zderzenia samolatamia.

Uwaga: Zgodnie z Instrukgj badas medycznych zdarze
lotniczych, analiza charakteru obeztraumatycznych,
odniesionych przez cztonkéw zatogi, z uwagieniem
whasciwosci  biomechanicznych tkanek organizmu
ludzkiego (np. k@i nosa wytrzymuyj przecizzenie do
30 jednostek, dolna szt@a — do 40 jednostek, kos
policzkowe do — 50 jednostek, obszab@v — do 100
jednostek, obszar czota — do 200 jednostek) pozyvalaj
ustali¢ przybléong wielkosé przeciyzenia hamujcego

w moment zderzenia samolotu z przeszkodami.

Dowddca statku powietrznego

Na tylnej powierzchni lewej dtoni i lewego przedramienia pilota wykryto e
charakterystyczne dla #dezgiwania s¢ reki z ,rogu” wolantu i zderzenia sijej z tablia
przyrzadéw. Pozwala to, twierdZi o znajdowaniu si lewej gérnej konczyny na wolancie
z wzglednie stabym chwytem dtosmi,rogu” wolantu, co nie jest typowe dla sytuacjiestowych,
realnie zagrzajacych zyciu pilota - zwykle ma miejsce odruchowe zaciskamieez pilotow dtoni
na ,rogach” wolantu, ktérym towarzygsobraenia wewntrznych czsci dtoni. Przypuszczalnie
taka nietypowosézwiazana jest z dezorientacprzestrzenngpilota, spowodowangietypowym
potozeniem samolotu wzgllem powierzchni ziemi i odruchowym przeniesieniem siky

migsniowego w celu zachowania odpowiedniej pozycji ciattotelu pilota.
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Na tylnej i wewngrznej powierzchni prawej dtoni pilota brak jest atan typowych dla
trzymania w niej ,rogu” wolantu do chwili zadziatania uderzeniowego pgzecia hamowania.
Najprawdopodobniej, prawacka dowoddcy statku powietrznego znajdowata sa divigniach
sterowania silnikami, rozmieszczonych na centralnym pulpicie sterowania z jego prawej strony,
w celu przestawienia ich na zakres startowy.

Odnosie potozenia dolnych konczyn pilota, to do chwili zderzenia samolotu
z powierzchm ziemi, znajduic sk w potozniu odwrdéconym, pilot prébowat prawnoga
doskgna¢ do pedatlu i nacisna¢na niego w celu skontrowania lewego przechylenia,
0 czym swiadczy wyranie czytelne w wyniku padiertnego stzenia (jako skutek nadmiernego
wzrostu napicia nerwowo-emocjonalnego) wygone potoznie prawej stopy.

A zatem, w wyniku przeprowadzonej analizy medyczno-trasseologicznejamaierdzt,
ze dowddca statku powietrznego, w chwili zderzenmmdatu z powierzchni ziemi, znajdowat si
w lewym fotelu pilota w odwréconym (gtaww dot) potozeniu, przypety pasami, utrzymag
aktywna pozycg roboca. W lewej ece trzymat ,r6g” wolantu, prawa pozostawata swobodna
i najprawdopodobniej znajdowatag¢sina divigniach sterowania silnikami. Zwraca uwageg
catkowicie wychgnicta w przéd prawa dolna kozyna (ze stopavtacznie) probujca nacisa¢ na
prawy pedat, prawdopodobnie w celu skontrowania szybko narestm przechylenia samolotu
w lewo.

Drugi pilot

Na tylnych powierzchniach dtoni i na zewrenych powierzchniach obu przedramion
drugiego pilota wykryto obteenia charakterystyczne dlastiegiwania s¢ rak z ,rogow” wolantu
i zderzenia siich z tabliq przyradow. Pozwala to twierdgj ze w chwili zderzenia samolotu
z ziemi rece pilota znajdowaty sina wolancie. Przy tym, tak samo jak i u dowddcytksta
powietrznego, jego chwyt ,rogow” wolantu nie miat charakteru zacisku, jak to zwykle bywa
w sytuacjach stresowych, najprawdopodobniej wskutek dezorientacji przestrzennej pilota powstate]
przy pozagranicznym przechyleniu samolotu i jego odwrdceniu, co spowodowato odruchowe
przeniesienie wysitku méniowego pilota w celu zachowania optymalnej pozyigita w fotelu
pilota.

Odnosie potoznia ndg drugiego pilota w chwili zderzenia samolouziema, analogicznie
z powyzej przedstawionadynamika zmiany pozycji dowddcy statku powietrznego, podczas
gwalttownego narastania pozagranicznego przechylenia w lewo on #ownddowat nawet
w odwroconym potoeniu docagnaé¢ prawa noge do pedatu i wykona na niego nacisk w celu

skontrowania obrotu samolotu.
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A zatem, w wyniku przeprowadzonej analizy medyczno - trasseologicznepamoz
stwierdzi¢, ze drugi pilot, w chwili zderzenia gisamolotu z powierzchaiziemi, znajdowat gi na
prawym fotelu pilota, w odwréconym poteniu (gtowa w doét), zapety pasami bezpiecastwa,

w aktywnej pozycji roboczej. Jegace (bez silnego zacisku) obejmowaly rogi wolantuavwrRx
dolna konczyna byta wyagnicta w probie wykonania nacisku na prawy pedat w sghntrowania

szybko rozwijagcego st przechylenia w lewo.

Nawigator i inzynier poktadowy

Zespot obrzen mechanicznych, odniesionych przez nich w wynikurzelaia lotniczego,
nie zaprzecza temug w chwili zderzenia samolotu z powierzchaiemi znajdowali € oni na
swoich miejscach pracy zagi pasami bezpiecastwa ( nawigator - trochg tylu pomedzy

fotelami pilotow, ingnier poktadowy - z tytu, przy prawej burcie kabipijotow).

1.14. Dane o pozostawaniu przyzyciu pasazrow, cztonkéw zatogi i innych oséb przy

zdarzeniu lotniczym.

Na poktadzie znajdowatoesd6 o0sdb, wrdéd nich 4 cztonkéw zatogi i 3 osoby personelu
poktadowego. Badania medyczno - trasseologiczne wykazetwy chwili rozpadu konstrukcji
samolotu, w locie odwroconym, na znajaitych sé na poktadzie ludzi dziataly przegenia
o wartogi przekraczajcej 100g. Wedtug rezultatéw ekspertyglawo - medycznychimier¢ tych
0sOb, znajdujcych sé na pokfadzie, nagpita btyskawicznie, w chwili zderzenia samolotu
z powierzchm, ziemi, wielokrotnych wyniku licznych, mechanicznychszkodzé ciata,
niemodiwych do przeycia, odniesionych w wyniku dziatania pozagranicinyadarowych
przecazen hamowania i ulegagych niszczeniu elementow statku powietrznego (zp&akze
rozdziaty 1.13.11 1.16.8).

1.15. Dziatania zespotow ratunkowych i przeciwpoarowych.

Zabezpieczenie dziataratunkowych na miejscu zdarzenia lotniczego wykosryev byto

przez sity MCZS, RPSB, lokalnymi i federalnymi organami wiadzy.

Prace na miejscu zdarzenia lotniczego prowadzone byty wpn@ase] kolejnogi:
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10:42 — otrzymanie informacji o utracigcknogi radiowej ze statkiem powietrznym przez
dyzurnego Regionalnej bazy poszukiwawczo ratownicz&3B) od dowddcy jednostki wojskowej
06755;

10:43 — ogtoszenie alarmu przez kierownika RPSB i wydanie rozkazu do wyjazdu zmiany
dyzurnej;

10:46 — wyjazd samochodu Kamaz-43108 oddzialuapugzego jednostki wojskowej
06755 na miejsce zdarzenia lotniczego;

10:48 — wyjazd samochodu GAZ-4795 NPSG (3 ludzi) RPSB z lotniska 8skole
»Potudniowy” na lotnisko Smoiek ,,P6tnocny”;

10:50 — otrzymanie informacji o zdarzeniu lotniczym przezudyych operacyjnych MCZS
okregu Smoléskiego od naczelnika RPSB;

10:51 — wyjazd na miejsce zdarzenia lotniczegaudyej ochrony MCzS (PCz-3 — dyr na
lotnisku od 08:00w celu zabezpieczenia przgja lotow szczegodlnie waych, OP SMAZ, PS
PASS, PCz-5, SCz-2) — og6tem 40 ludzi i 11 jednostek techniki:

10:53 - naczelnik GU MCzS Rosji @gu Smoléskiego wydal rozporgizenie
0 przybyciu na miejsce CzS wszystkich sit;

10:54 — sity UWD okggu Smoléskiego i FSO wykonaty zabezpieczenie miejsca upadku
samolotu w promieniu 500 metrow, 80 ludzi, 16 jednostek samochodowych.

10:55 — przybycie pierwszego zespotu &ickiego z PCz-3, podano dwa strumienie
GPS-600 (pianowe) i 2 strumienie SWP;

10:57 - informacja dotarta do ODS CUKS RC z SOD CUKS MCzS Rosji digwkr
smolenskiego;

10:58 — do ODS CUKS RC wptgto zawiadomienie z FGU ,Rosaeronawigacja”;

10:58 — przybycie na miejsce zdarzenia lotniczego pierwszej brygady medycznego
pogotowia ratunkowego;

10:59 - likwidacja otwartego ognia na miejscu upadku samolotu;

11:00 — na miejsce zdarzenia lotniczego wyjechali: zmianardg ratownikbw PSO PASS
GU MCzS Rosji dla okigu Smoléskiego (4 ludzi , 1 jednostka techniczna)zwiya zmiana
ratownikbw ASO MU ,GO i CzS m. Smaieka”, 4 ludzi, 1 jednostka techniczna), ASO dla
akwenéw wodnych PASS GU MCzS Rosji dla eym Smoléskiego (4 ludzi, 1 jednostka
techniczna), OG FSB (7 ludzi, 7 jednostek technicznych) , OG UWD (40 ludzi., 12 jednostek
technicznych).

11:00 — wprowadzenie GOTOVECI nr 1 w petnym sktadzie GU MCzS Rosji dla e
Smoleaskiego;

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 102



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

11:00 — naczelnik GU MCzS Rosji dla egu Smoléskiego wydat rozpoedzenie
0 zebraniu catego sktadu osobowego.

11:00 — organizacja ochrony miejsca AP przez sity UWD miasta @slgle

11:03 — petna likwidacja p@iu;

11:03 — na miejsce CzS przybyta OG GU MCzS Ros;ji dlagmkiSmol@éskiego, (Starszy
naczelnik GU MCzS Rosji dla odgu Smoléskiego, a take 3 ludzi., 1 jednostka techniczna)
z ruchomym kompleksem WKS (5 ludzi, 1 jednostka techniczna);

11:05 — roztosny OSz LCzS;

11:10 — przybycie na miejsce zdarzenia lotniczego 7 brygad pogotowia ratunkowego;

11:25 — przybycie na miejsce zdarzenia lotniczego samochodu GAZ-4795 NPSG RPSB;

11:40 — wprowadzenie do GOTOVSOI nr 1 w petnym sktadzie Kierownictwa RC, CUKS
RC, CRPSO, GU MCzS Ros;ji dla agiow Braiska i Katugi;

11:40 — ustalenie faktu brakiywych poszkodowanych na miejscu zdarzenia lotniczego
odjazd 7 brygad medycznego pogotowia ratunkowego;

11:50 — NPSG RPSB weszty w skiad sit ogélnych do likwidacji CzS;

12:15 — wprowadzenie do GOTOWEOI nr 1 w peinym sktadzie GU MCzS Rosji dla
okregu Moskiewskiego;

13:00 — przybycie na lotnisko Smakk ,Pdéinocny” naczelnika ekspertyz medycyny
sadowej, z nim 7 ludzi, 16 patologéw, starszy - kienikv okregowego instytutu anatomii
patologicznej

13:00 — narad&CzS i OPB przy administracji Okgu Smol@skiego do spraw CzS pod
kierownictwem gubernatora aigu;

13:02 — na miejscu AP znaleziono 2 rejestratory poktadowe;

14:00 - rozstawiony PU FSO FAPSI (w pomieszczeniu hotelu ,Nowej”);

14:27 — przybycie na miejsce zdarzenia lotniczeégoiglowca BK-117 (nr 01885)

z Ministrami MCzS Rosji i MWD Rosji;

14:58 — przybycie na miejsce zdarzenia lotniczeég@towca Mi-8 z Ministrem transportu
Ros;ji;

14:58 — przygotowane miejsca do rozmieszczenia ciat ofiar: miejska kostnica 100 miejsc,
1 -szy szpital kliniczny m. Smalek — 5 miejsc;

15:12 — przystpiono do ewakuaciji ciat ofiar, miejsce zdarzeniaittego podzielono na 14

sektoréw;

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 103



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

16:10 — przybycie na miejsce APOG Centralnego RC (starszgpzashaczelnika RC,
6 ludzi, 1 jednostka techniczna);

16:10 — przybycie na miejsce CzS PSO-1 (4 ludzi 1 jednostka. majskeg okegu
Moskiewskiego;

16:20 — na miejscu AP odnaleziono 25 ciat ofiar;

16:30 — przybycie na miejsce AP mobilnego kompleksu WSK CUKS RC (6 ludzi,
1 jednostka techniczna);

16:35 — przybycie na miejsce AP OG CRPSO (4 ludzi, 1 jednostka);

16:45 — wyjazd na miejsce AP 5 PSO (PSO-5 (4 ludzi i 1 jednostka m. Czechow),
PSO-6 ( 3 ludzi i 1 jednostka m. Odincowo), PSO-11 (6 ludzi i 1 jednostka m. Krasnogorsk),
PSO-17 (5 ludzi i 1 jednostka m. Podolsk), PSO-19 (3 ludzii 1 jednostka m. Wotokotanmgl) okr
Moskiewskiego (razem 21 ludzi i 5 jednostek);

16:59 — przybycie na miejsce A¥niglowca Mi-26 z lotniska Dobrynskoje (JW 42663)
okregu Wiadimirskiego z ratownikami na pokfadzie — 32id

17:00 — przybycie na miejsce AP PSO-18 (5 ludzi i 1 jednostka m. Naraisionukregu
Moskiewskiego;

17:15 1 17:35 — przybycie na miejsce AP 2&higlowcdéw Mi-8 z lotniska Ramienskoje
okregu Moskiewskiego z ratownikami@dka ,Lider” na poktadzie — 24 osoby;

17:35 — przybycie na miejsce AP SPS0O-28 (8 ludzi i 1 jednostka majsk)zokegu
Moskiewskiego;

17:45 — przybycie na miejsce AP CRPSO (13 ludzi i 2 jednostki techniczne);

19:00 — pocatek zatadunku ciat ofiar davdigtowca Mi-26;

19:36 — przybycie na miejsce AFmigtowca Mi-26 (nr 06285) z lotniska Astafjewo
m. Moskwa;

19:45 — przybycie na miejsce AP naczelnika RC;

20:23 — przybyt Tu-134 A 3 z Premierem Federacji Rosyjskiej;

20:54 — wylotsmigtowca Mi-26 na lotnisko Domodiedowo m. Moskwaiatami ofiar na
poktadzie;

23:01 — przybycie na miejsce AP z m. Kaluga 2 modutdw pneumatyczno-szkieletowych
(5 ludzi i 2 jednostki techniczne);

23:05 — przybycie na miejsce AP z m. Zwienigorod modutu pneumatyczno-szkieletowego
(7 ludzi i 4 jednostki techniczne);

Prace na miejscu AP prowadzone byty do 16 kwietnia , ogétem do prac w rejonie zdarzenia

lotniczego zaangawane byty sity isrodki w ilosci 1110 ludzi, 7 przewodnikéw z psami i 221
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jednostek technicznych. Do zabezpieczenia i ochrony miejsca zdarzenia lotniczego o powierzchni
1,5 hektara zaangawano 425 pracownikow UWD.

16 kwietnia o 16:00, Protokotem, podpisanym przez: Przewoghego Komisji
technicznej badania AP MAK, Kierownika grugledczej i Naczelnika GU MCzS dla eigu
Smolenskiego, i po uzgodnieniu z Akredytowanym przedstaléen Rzeczpospolitej Polskiej,
miejsce AP byto przekazane pod kongratiministracji m. Smolesk.

19 kwietnia miejsce AP byto poddane zabiegom sanitarnym.

Ogodlny wniosek: Dziatania wszystkich dtuawaryjnych byly prawidtowe i terminowe,

co pozwolito zapobiec rozwojowi paru i zapewrd ochrong rejestratorow pokiadowych,

fragmentow statku powietrznego i szikdw znajdugcych sk na poktadzie ludzi.

1.16. Proéby i badania.
1.16.1.Rzeczywiste roztognie elementow konstrukcji samolotu

W okresie od 13.04.2010 do 16.04.2010 zostato wykonane przeniesienie fragmentow
samolotu na przygotowany plac i rozémie elementdw konstrukcji samolotu w rzeczywistym
obrysie (rysunek 37), rozktadanie oprzapwania pilotaowego i radioelektronicznego wedtug
systemow, rozktadanie elementow systemu sterowania samolotem.

W wyniku utoznia elementédw konstrukcji samolotu w rzeczywistylonysie stwierdzono,
ze:

» Samolot rozpadt gina wiele fragmentéw w wyniku zderzenia z drzewamiemi,;

* Najwickszymi fragmentamias lewa i prawa og¢ centroptata z nasadami domontowalnej
czesci skrzydta i z gtdbwnymi goleniami podwozia, ogonoezsé¢ kadtuba z silnikiem nr 2,
1-szy i 3-ci silnik lotniczy D-30KU-154, fragmenty przedniejrodkowej czsci kadtuba,
lewa i prawa demontowalna gz skrzydta, statecznik pionowy z fragmentami owiewki,
lewa i pranwa konsoh statecznika poziomego.

W nastpstwie tegoze samolot zderzyt siz ziemi , w odwréoconym potogniu wzgedem
do osi podtunej , nosowa owiewka kadtuba samolotu, oszklenieinkalzatogi, gorna cgé
kadtuba od wggi 4-tej do 67A zostaly zniszczone catkowicie, réebina mate trudno
identyfikowalne fragmenty.

Na podstawie analizy rzeczywistego w@oia elementow konstrukcji samolotu maz
wyciagna¢ jednoznaczny wniosekie zniszczenie konstrukcji i systemdéw samolotu gmilst na
skutek dziatania pozaobliczeniowych ofpan, powstatych w wyniku zderzenia samolotu z zigmi

oznak powstania p@ru w czasie lotu samolotu nie zarejestrowano.
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Rysunek 37

1.16.2.Modelowanie matematyczne

Celem modelowania matematycznego bylo potwierdzenie zgodnégktycznych
charakterystyk stateczno$i sterowno&i samolotu w kanale podtoym z charakterystykami
typowego samolotu, a taigzoszacowanie momentéw czasowych w locie krytyczrigjedy jeszcze
byto modiwe przegcie samolotu na drugi &g, przy zachowaniu szeregu zadawanych warunkow.

Do modelowania wykorzystano model matematyczny, ktéry jest poglstgnvulatora lotu
samolotu Tu-154M.

Na pierwszym etapie modelowania byta wykazana dobra zmzidé modelu
z parametrami lotu krytycznego, drogabezpofedniego modelowania koncowego
28-sekundowego odcinka zainia s¢ samolotu (od 10:40:32 do 10:41:00)

Na drugim etapie byly modelowane warianty wykonania dwitej na drugi kag
z przecazeniem 1.2, 1.3 i 1.4 g z analifaktycznej utraty wysokas (przepadania samolotu)
w procesie odégia. Odejcia na drugi kig byly wykonywane z wysoka$ 40 metréw poprzez
dobdr wychylenia steru wysoko§ doprowadzaicego do osigniecia zadanego przegienia, przy
petnym zachowaniu, do pogtku odegcia, profili zmiany pgdkosci przyrzadowej i pionowej lotu
krytycznego. Tempo i charakter pat@wego wychylenia steru wysokos$ odpowiadaty

dziataniom zatogi w locie krytycznym z naptijacym po nim zwtkszaniem do osgnigcia
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zadanego przegienia. Zwekszenie obrotéw silnikbw odpowiadato lotowi krytyemu.
Modelowanie wykazataze przepadanie samolotu dla w/w wadigirzecazenia pionowego wynosi
odpowiednio 28, 22 i 20 metréw.

Na trzecim etapie modelowane byly rodzaje édej na drugi kig z doborem takiej
liniowe] zmiany wychylenia steru wysokos$ o dlugotrwatogi 3 s., ktéra nie prowadzi
do zwigkszenia kta natarcia powkej wartoci eksploatacyjnych (bez zadziatania sygnalizacii
AUASP, dla k#a klap 36°— ki nastawy wynosi 12° wg wskaika), przy czym wszystkie silniki
byty wprowadzane na zakres startowy wagti 6s. Modelowanie wykazatae bezpieczne odajie

na drugi kag w danym przypadku jest zapewnione z wysakokoto 40 metrow.

1.16.3.Lotnicza ocena dziatania zatodf

Niniejsza ocena zostata przeprowadzona przezmastych specjalistow:

- zastupny pilot-oblatywacz Rosji, pilot dedadczalny LIl im M.M. Gromowa,;

- zastuony pilot wojskowy ZSRR, gtéwnodowoalzy Sit Powietrznych w okresie 7 lat, ktory
latat na ponad 20 typach statkbw powietrznychacwie z Tu-104B, Tu-22M2,
Tu-160;

- pilot - instruktor linii lotniczych ,Azerbejdan chawo jolary”, posiadagy ogdliny nalot
ponad 19500 godzin na samolotach, w tym na Tu-154 ponad 14000 godzin, pogiadaj
dopuszczenie do lotow szczegdlnieawgch;

- pilot instruktor LMO UTC NAK ,Uzbekistan chawo juhlari”, posiaday ogoélny nalot
ponad 10000 godzin, w tym na Tu-154 ponad 8000 godzin;

- zastubny dziatacz nauki, doktor nauk medycznych, profgsychologii, cztonek akademii
RAO i migdzynarodowej akademii nauk;

Ocena lotnicza byta dokonana na podstawie analizy:

zapisOw rozmow cztonkéw zatogi Tu-154 z kontrolerami Istuniaziemnych kierowania
lotami, z zatog samolotu Jak-40 oraz guizy sola;

- zapisow pokitadowego rejestratora parametrycznego;

- materiatdw prac podkomis;ji lotniczej;

- Instrukcji uzytkowania w locie samolotu Tu-154M.

2 |otnicza ocena przedstawiona z zachowaniem tekstu oryginalnego
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Analizujac rozmowy zatogi Tu-154M z kontrolerami i zatpdak-40 Sit Powietrznych RP,
ktéra wykonata ddowanie na lotnisku Smaiek "Po6tnocny” na pottorej godziny przed katastrofa,
(0 09:15), staje sioczywiste,ze zatoga Tu-154 niejednokrotnie (w trakciezamia i podejcia do
ladowania) byta przestrzegana przezzbiu ruchu lotniczego i przez zalpglak-40 o braku
warunkéw meteorologicznych niezbgych do wykonania alowania na lotnisku Smalsk
» Péinocny”:

- 0 godz. 10:14 w trakcie zm@nia do punktu nawigacyjnego ASKIL z poziomu FL330
(10000 metrow) do 3900 metrow, zatoga otrzymata od kontrolera fgkdiinformaat o
tym, ze widzialnos¢na lotnisku Smolesk ,Potnocny” wynosi 400 m.;

- 0 godz. 10:24:40 ... 10:24:51 od kontrolera lotniska ShsélePdétnocny” na ,Korsau”
mgta, widzialnos¢400 m .... warunkéw datlowania nie ma”;

- 0 godz. 10:24:16 ... 10:25:11, po namaniu bezpaedniej hcznoLi na czstotliwosci
123,45 z zalog Jak-40, zatoga miata informacp widzialno€i i jej pogorszeniu. Zatoga
Jak-40 poinformowata,ze widzialno$¢ na lotnisku wynosi 400 metréw, a wysokosé
podstawy chmur jest znacznie paaji50 metréw, a talezzauwayta, ze im ,udato s¢ usiasé
w ostatnim momencie”. Jednakinformupc o ztych warunkach pogodowych, pilot Jak-40
przy tym powiedzial, ze ,mazna oczywécie sprobowd& wykonat podefcie
(o godz. 10:25:07);

- 0 godz. 10:29:40 zatloga samolotu Jak-40 poinformowatapsyjski It-76 ,wykonat dwa
podefcia i gdzig odleciat’. (Rzeczywicie, I£-76 b/n 78817, ktéry powinien wadowa:
zaraz za Jak-40, nie mogt juykona: ladowania wskutek warunkéw atmosferycznych, i po
wykonaniu dwéch prob podajia do hdowania, odleciat na lotnisko zapasowe);

- 0 godz. 10:37:01 po wykonaniu trzeciego zakr zaloga Tu-154M otrzymata
od pilotow samolotu Jak-40 informacjo pogorszeniu widzialngé do 200 metrow
(.. Arek, teraz wida 200").

Sytuacja meteorologiczna w rejonie lotniska Smsle ,Po6tnocny” w tym czasie
rzeczywicie pogarszata si w zwiazku z przechodzeniem strefy mgly i zachmurzenia
z kierunku potudniowego wschodu. Naje zauway¢, ze faktyczna widzialnoséw miejscu
katastrofy samolotu (rejon BPRM), prawdopodobnie byla jeszcze gorszsarsamym lotnisku,
gdyz w tamtym miejscu znajduje ¢si znaczne (okoto 30-40m) olmenie terenu
w stosunku do poziomu pasa startowego aghie terenu). Wychode z praktyki, gstosé mgty
w takich miejscach jest znaczniegksza, a widzialnosgozioma i pionowa maegzmniejsza sie
do odpowiednio 50-100 i 15-30 metrow. Analizuj szczegétowo zapisy parametrow

w chwili podgcia proby uniknicia zderzenia z przeszkodami (10:40:55) z yduz
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prawdopodobigstwem mona twierdz¢, ze widzialnosépionowa w rejonie BPRM nie przekraczata
20-25 m.

Analiza dziatd dowodcy samolotu w tym momendieiadczy,ze te czynnosdi na zakresie
recznego sterowania byty wykonywane w sposob nietypdmwg przewidziany przez Instrukcj
Uzytkowania w Locie) i ronia sie od czynnoéi odepcia na drugi kig, przedstawionych
w Instrukcji samolotu Tu-154M.

Instrukcja Wytkowania w locie przewiduje nggtujaca sekweng} czynnogi przy odejciu
samolotu na drugi kig (patrz rozdz.. 4.6.10 RLE , Technika oge@ na drugi kaQ):

— zwigkszenie obrotéw silnika do startowego zakresu pmaggdnoczesnym wydaniem
komendy ,Cag startowy, oddgie”.

— przejcie samolotu ze znania do wznoszenia z jednoczesnym schowaniem kl&8do
— schowanie podwozia po przeiu do naboru wysokas.

Pocztek wymienionych dziaka odpowiada godzinie 10:40:55 na wysogio$vg wskazé

radiowysokogiomierza okoto 30 m.
1. Dowddca statku gwattownigciaga wolant ,na siebie”, przyktadsj sike okoto 15kG, tym
samym od#czapc tylko kanat podtuny autopilota przez ,,zerwanie”.

Przy normalnych dziataniach przy odeu na drugi kig na zakresie sterowaniacznego

nalezy odlaczy¢ autopilota, wciskac przycisk szybkiego wygtzania (KBO), umieszczony

na wolancie.

2. Po jednej sekundzie dignie sterowania silnikami przemieszcza wagei 1 sekundy w
pozycj odpowiadajca zakresowi startowemu.

3. Stopien wychylenia wolantu i mdkos¢ jego przemieszczaniag Znacznie wiksze ni

w przewidzianym sposobie odeja na drugi kig.

Wydaje s¢ oczywistym,ze przyczyna takich dzialadowodcy statku powietrznego mogtdy
tylko jedna: — whanie w tym momencie mogt on zobadézyiemi lub przeszkody (drzewa),
okresli¢ wizualnie wysokosd ocent krytycznosé catej sytuacji. W takiej sytuacji dziatania pilota

byty instynktowne.

BLEDY | NARUSZENIA, POPELNIONE PRZEZ ZAtOG E W TRAKCIE
WYKONYWANIA PODEJS CIA DO L ADOWANIA.

1. Przy braku warunkéw meteorologicznych odpowiadggh minimum dowddcy statku,
samolotu i lotniska Smofesk ,Pdétnocny”, przy podchodzeniu wedtug nieprecyega
systemu, zaloga nie path wiasciwej decyzji o oddgciu na lotnisko zapasowe. Decyzja
0 wykonaniu poddgia kontrolnego maz by¢ usprawiedliwiona tylko w przypadku posiadania
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wystarczajcej ilosci paliwa dla dalszego lotu na lotnisko zapasowtaka zapas na okoto 1,5
godz. lotu znajdowat si w samolocie) i pod warunkiem bezwgghego zachowania
podstawowe] zasady — nie zat Si¢ ponizej wysoko€i minimum ustalonego dla danego
lotniska i dla statku powietrznego, dla danego systemu §maejo hdowania (100 m). Ostatni
warunek byt powznie naruszony w trakcie ziania na éiezce.

2. Opbmione wprowadzenie samolotu do zamia nasciezce (z bédem okoto 1,5 km),
co z kolei doprowadzito do tdlu w wysokogi przelotu DPRM o 120 m povigj ustalonej,

i koniecznogi zwickszenia pedkosci pionowej do 7-8 m/s dla wprowadzenia samolotu na
sciezke. (O godz. 10:39:50 w odlegiais6,2 km od WPP samolot znajdowat siad DPRM na
wysoko<i okoto 420 metrow, co znacznie przeasyato ustalonadla schematu podaia
wysokosé¢do przelotu DPRM, wynogza 300 metréw).

3. Powstanie nieuzasadnione] @yiz predkosci opadania w celu naprawy ¢oiu
wysokogi. Po przelocie nad DPRM, zatoga najprawdopodobrizymiesc, ze znajduje si
nad sciezka, zwickszyta pedkos¢ opadania do 8 m/s (dla naprawienia takieg@liotpredkosé¢
pionowa nie powinna przekracz&-6 m/s). Jednale; taka pgdkos¢ pionowa (8 m/s) pozostata
az do chwili zapocgtkowania dziath w celu omingcia przeszkdéd. (Hrw=30m), t.j
niedopuszczalnie matej wysokms Proby zmniejszenia jej nie byty podejmowane napray
osiagnigciu wysoko€i minimum pogodowego lotniska 100m.

Nalezy zauway¢, ze nawet przy podsgiu w zwyktych warunkach meteorologicznych, (gdy
pilot dobrze widzi pas startowy i kontroluje wizualnie wysoRpgdredkos¢ pionowa zniania
w celu wykonania bezpiecznegglbwania powinna kiyobnizona do normalnej 4-5 m/s przed
osiagnigciem wysokogi 40-50 m. Tym bardziej, w trudnych warunkach atfepgznych jest
kategorycznie niedopuszczalne dalszezamie z pgdkoscia Vy=7,5-8,5 m/s po przekroczeniu
100 m wysokoéi (t.j. dwukrotnie przewisszapca predkos¢ obliczeniowa). Instrukcja
Uzytkowania w Locie samolotu Tu-154M wskazute, minimalna wysokos@degcia na drugi
krag przy Vy=4 m/s wynosi 4-6 m, a przy Vy=5 m/s jedpowiednio 15 m.

Uwaga: utrata wysokad przy wyprowadzaniu samolotu Tu-154 zezama, przy

parametrach lotu odpowiadagych lotowi krytycznemu (V=280km/h, Vy=7,5-8m/s),

z przeciyzeniem pionowym Ny=1,3, przy prawidiowych dziataniaslykonywanych

w odpowiednim czasie, wynosi okoto 30 m.

A zatem moma wnioskowd, ze dowoOdca statku na kodwym odcinku zrdania (poniej
100m), nie kontrolowat mdkosci pionowej. Dogviadczenie badania zdarfzéotniczychswiadczy
o tym, ze podobne sytuacje zachada przypadku, gdy pilotagy (dowddca statku), odrywsgy sk

od przyradow, kieruje wzrok i uwagpoza kabinav celu poszukiwania pasa startowego, lub jego
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punktéw orientacyjnych (przede wszystkigwietinych: swiatta wefcia, swiatta zblzania), przy
braku kontroli przyradéw przez innych czionkéw zatogi, przede wszystkinmgiego pilota.

4. Dowoddca statku powietrznego nie wykonal najmiajszej czynnasi — nie przerwat
znizania i nie odszedt na drugidg przy osagnicciu minimalnej wysokeéci znizenia 100m
w warunkach braku widzialnok pasa startowego i jego punktow orientacyjnychejie
na drugi kag rowniez nie zostalo wykonane po zadziataniu sygnatu wysckpédgcia
decyzji, przy osignieciu wysokogi wg radiowysokogiomierza 60 m.

5. Po zadziataniu sygnalizacji ukladu TAWS ,PULL UP, PULL UP” na wysckdk05
metrow wg wskaza radiowysokogiomierza (okoto 85 metréw wzglem progu pasa
startowego), zaden z pilotébw nie podl natychmiastowych dziataw celu przerwania
znizania samolotu i prz&ia na wznoszenie. W przypadku zadziatania te] dzaG
dowddca statku jest zoboygiany niezwitocznie prz&j na wznoszenie do czasu zakonczenia
sygnatdéw ostrzegawczych. Czas rozpgma dziatania sygnalizacji — 10:40:43 — tzn. przez
okres 12 sekund (do chwili pogtku ucieczki przed przeszkodami) nie bylo reakcji ze
strony zatogi.

6. Brak niezbgnej technologii wspétdziatania zatogi przy wykonywa podejcia do
ladowania w trudnych warunkach meteorologicznych:

- dowddca statku powietrznego nie podzielit wyri@ obowazkéw pomedzy czionkéw
zatogi przy .kontrolnym” podegciu i kolejnagci dziatax przy odejciu na drugi kig
w przypadku nieudanego poé&p;

- nie zostat okrdony sposéb wykorzystania autopilota, a @hkwninimalna wysokos¢ego
wytaczenia w trakcie podgjia do hdowania.

Uwaga: W Instrukcji Uytkowania w Locie Tu-154M wykorzystanie autopiloteyp

podejciu do kdowania wedlug nieprecyzyjnych systeméw nie jestewpdziane.

Utrzymywanie prdkosci pionowej zriania (przy braku zakresu pracy VNAV) fhee jest

tylko poprzez wykorzystanie pe#ta ,w gore-w dot’, ktore steruje zadanymgtem
pochylenia (ale nie midkoscig pionow;). Regulacja pedkosci pionowej z odpowiedami
doktadnogig przy pomocy poktta wymaga posiadania okflenych nawykoéw ze strony
pilota. Piloci zwykle wykorzystgjto poketto przy wznoszeniu i z@niu, kiedy nie jest
wymagana dua doktadnosé sterowania pgdkoscig pionowy, a czas w ktérym pilot

, dopasuje” odpowiedni & pochylenia w celu zachowania statejeghkosci nie jest tak

wazny. Przy podégiu do kdowania, kiedy jest potrzeba ustawodpowiedny doktadng
predkosé pionowy w krotkim czasie, wykorzystanie pgla ,w gore- w dot” jest niecelowe,
gdy? wymaga znacznego czasu na ustawienie pionowekai i odbywa st zwykle

z przeregulowaniem. Zachodzi to przede wszystkim na skuteggadaposienia wariometru
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(szczegolnie wariometru systemu TCAS) i dtugiego tasicuchazepia zwrotnego: pilot —

pokretto ,w gbre- w dét" — autopilot — samolot — wariometr — piloDlatego te

wykorzystanie poktta ,w gére- w dot’ do sterowania prdkoscig pionow; zngania przy
podegciu do kdowania jest trudne i niecelowe, wymaga patb@gnej uwagi oraz czasu,
jak rownie odwraca uwaged innych parametrow lotu i zgkisza obeizenie pilota.

Z danych zarejestrowanych przez MSRP i obficegnika,ze poczwszy od odlegtai 10

km i praktycznie do odlegtok6 km, tzn. do przelotu nad DPRM, pilot steny] pokettem

» W gOre- w dol” stara se ,dopasowad niezbedng predkos¢ pionow;. W praktyce lotow

zalogi Tu-154 przy podé&giu wedtug nieprecyzyjnych systemow wykorzystywestyegzny

zakres sterowania.
- zatoga nie obliczyta i nie wyartykutowatagplkosci podegcia do hdowania i pionowej
predkosci znizania na éiezce.

Uwaga: Obliczeniowa gdkosélotu nasciezce zniania o kcie nachylenia 2°40’ dla eiaru 77-78
t Vzn-265 km/h, a Vy=3,5 m/s. Przy faktycznepkosi lotu nasciezce Vzn=300...280 km/h i
zgodng z kierunkiem lotu pdkoscig sktadow wiatru predkosé pionowa powinna wynasiokoto
4,0 m/s. Faktycznie zatoga wykonywata lotspiesce z ktem nachylenia powgj 5° (Vy ~ 8 m/s),
tzn. Po trajektorii, ktorej samolot nie mogt zachowsez zwikszania pedkosci. Automat aigu
ustawiony na podtrzymanie gatkosci Vzn=280 km/h na odcinku Zania po przelocie DPRM
(10:40:00) przestawit daignie obrotow wszystkich silnikow na maty gaz,etiatsamolot nie byt w
stanie utrzymazadanej pedkosi.

Drugi pilot w trakcie zniania nie wykonat szeregu waych czynnogi, zwiazanych

z zapewnieniem bezpiearswa lotow:

— nie meldowat o dwg predkosci pionowej zniania (przy pedkosci powyzej 5 m/s
powinien poinformowa dowdde statku ,strome zaanie”) i 0 odchyleniu pdkosci lotu
powyzej 10km/h meldow@ ,duza prdkos¢’ (Rozdziat 4.6.3 Instrukcji Bytkowania w
Locie);

— nie wykonal czynn«ei odegcia na drugi kig po znkeniu lotu samolotu pongj
wysoko&i przyjecia decyzji i braku decyzji dowodcy (podat on tylkaoformackg na
wysoko&i radiowysokdciomierza H=65m ,Odchodzimy”, ale nie pabjniezbgdnych
krokéw). Analiza zapisu MSRP pokazujee o godzinie 10:40:51, odpowiadeg
informacji
"Odchodzimy”, wolant zostat nieznacznéeiagnicty ,na siebie”, ale zbyt matazeby
odlaczy¢ autopilota i tym bardziej za mato aby wykdénadegcie na drugi kig.
Najprawdopodobniej, reakcja ta byla pgdj instynktownie przez drugiego pilota, ktéry

lepiej nz inni cztonkowie zatogi rozumiat w tym momencie p@yaytuaci.
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Uwaga: Rozdziat 4.6.10 (6) Instrukcjizitkowania w Locie: Xeli na wysokosi podgcia decyzji
dowddca statku nie wydat komendygdujemy” lub ,Odchodzimy”, drugi pilot zobowzany jest
ostrzec zatogekomendgq,Zakres Startowy, Odchodzimy”, zgiszy obroty silnika do zakresu
startowego, wzj¢ wolant ,na siebie” w celu wyprowadzenia samolotuzngania.

Nawigator w trakcie ziania nasciezce rownig nie wykonat catego szeregu iave/ch

dziatan, zwiazanych z zapewnieniem bezpieag®va lotu:

— nie zameldowat o punkcie weja nasciezke i 0 obliczeniowe] pgdkosci pionowej
znizania,

— nie zameldowat w zrozumiaty sposéb w chwili przelotu nad DPRM o rzeczywistej
wysokogi lotu;

— posiadajc informacg z FMS o odlegtosi do KTA (do progu WPP) nie poinformowat
0 niej zatogi. Informacja o odlegtosdo progu WPP pozwolitaby pilotom orientoévsic
na podstawie bimcej wysokog€i o potozniu samolotu wzgblem sciezki znizania.
Istnieje prosta zalmos¢ okreslajaca potozenie samolotu wzgtemsciezki przy katach jej
nachylenia 2°40" ...3°: H (m)= D(km):2x100;

— nawigator wykonywat odczyty wysokaswedtug radiowysokasiomierza, podczas gdy
przy podejciu do hdowania wedtug minimum 1-ej kategorii ICAO (60 m wiesci
dolnej granicy chmur/pionowej widoczrm§ i lepszej, pilotowanie, podejmowanie
decyzji i, co za tym idzie, odczyt wysolkmsdo wysokog&i podgcia decyzji powinny b§
wykonywane wyacznie wedtug wysoka@somierza barometrycznego. Nieprzestrzeganie
tej zasady mogto zdezorientosvalowode statku co do faktycznej wysokms lotu
wzgledem progu pasa startowego;

—na 30 m przed aosgjnigciem wysokogéi podicia decyzji nie podat dowodcy informacii
»OCENA”;

— nie poinformowat zatogi o aginigciu wysokd@ci podgcia decyzji. Ta niezwykle waa
czynnos¢ nie zostatla wykonana nawet przy zadziataniu sygneysokos¢ podgcia
decyzji”, na wysokogi H=60 m, wedtug wskazaradiowysokogiomierza.

— blad (najprawdopodobniej popetniony przez nawigatorgjawienia standardowego
cisnienia 1013 mBr na elektronicznym wysokmmierzu WBE dowddcy statku podczas
lotu samolotu nadiezce zngania.

Naciniecie przycisku przestawianiasaienia na wysokaiomierzu WBE na koncowym

etapie podegjcia do hdowania (na H=350m) jest absolutnie nielogiczneawmtopodobnie byto to
zwiazane z pomytkg przyciskiem ,QFE”, potognym obok ekranu wvietlacza MFD-640 ukiadu

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 113



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej
TAWS, ktory powinien b¥ wcisnigty jeszcze na poziomie przejowym. Przycisk ustawiania
cisnienia na wysokasiomierzu WBE dowddcy statku dephy jest tylko dla samego dowddcy lub
nawigatora, siedgcego médzy pilotami. Watpliwe jest, aby dowddca, zgy w tym momencie
pilotowaniem, moégt wykona ta operact. Oprocz tego, dowddca statku posiadat nejeze
spogdod innych cztonkéw zatogi dedadczenie w lotach na tym typie samolotu. Nawigator
natomiast, posiad@g mate dowiadczenie w lotach na Tu-154 (ogdélny nalot — 59 zjod
i samodzielny — 26 godzin, przy przerwie w lotach 2,5 m@@gi najprawdopodobniej mogt
wykona tg czynnosé

Przestawienie énienia na WBE z 745 mmHg do 760 mmHg doprowadzitozdoany
wskaza wysokociomierza dowodcy statku - zgkiszenia o okoto 160m. Taka okolicznaftogta
zmyli¢ dowdde statku, przy zateniu, ze kontrolowat on wysokos¢Jednake, gdyby dowddca
statku sledzit wskazania wysokofomierza, to nie mogt nie zauwg nagtej skokowej zmiany jego
wskaza i nieuzasadnionych dziataze strony nawigatora, naciskeggo przycisk na WBE. Poza
tym, caty szereg innych informacji (duzprdkos¢ pionowa, informacja o wysokog dyktowana
przez nawigatora, zadziatanie sygnalizacji systemu TAWS ,PULL UP, PULL UP:, komenda
drugiego pilota ,Odchodzimy!”, komenda kontrolera do zaprzestanigamiai ,Horyzont, 101!,

byty zupelnie wystarczage, aby podi¢ jedym prawidtowg decyzg - odef¢ na drugi kag.

MOZLIWE PRZYCZYNY, KTORE DOPROWADZILY DO ZNI ZENIA SAMOLOTU DO
WYSOKOSCI ZNACZNIE PONI ZEJ WYSOKOSCI PODJECIA DECYZJI ORAZ BRAKU
DZIALA N W CELU ODEJSCIA NA DRUGI KR AG

Po otrzymaniu informacji od sty kierowania ruchem o gwattownym pogorszeniu
warunkéw atmosferycznych zatoga niejednokrotnie omawiata informacg, réwniez
z osobami postronnymi, ktdre znajdowahe sv kabinie i wyraata zaniepokojenie w kwesti
mozliwosci ladowania na lotnisku. Dowddca statku rozumiatzetmsé wykonania podégia
w tych warunkach, ale uwzglniajac jak wane jest postawione zadanie, a &kinoziwosc
negatywnej reakcji ze strony Gtownego Pasa w przypadku odgjia na zapasowe lotnisko bez
»probnego” poddgia do hdowania, podejmuje decyzp kontrolnym podégiu ,.. no, j&li mozna
sprobujemy poddfgie, ale jéli nie bedzie pogody, wtedy odejdziemy na drugadtr (10:25:01).
Taka decyzja, jak juzwspomniano, ma by uzasadnionatylko w przypadku posiadania
dostatecznej ilasi zapasu paliwa do wykonania dalszego lotu na d&tni zapasowe
(a zapas na okoto 1,5h lotu znajdowat sv samolocie) i pod bezwzglnym warunkiem
przestrzegania zasady nie zamia s¢ ponize] wysokogi minimum dla danego lotniska i danego
samolotu przy istnieicym systemie podgia do hdowania (100m). Najwidoczniej, dowddca
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statku tak wiénie zamierzat pogpi¢. O godz. 10:32:59, znajdig sk pomidzy drugim i trzecim
zakretem, dowddca informuje zateg,Podegcie do hdowania. W przypadku nieudanego padig
odchodzimy w automacie”. Oprdcz tego, przy wykonywaniu trzeciegoetzakna ostrzezenie
kontrolera: ,polski 101, od 100m bzcie gotowi do oddgia na drugi kig”, odpowiada wyranie
i po wojskowemu ,Tak jest!”.

Jednake, obecnoséw kabinie zatogi w trakcie podgja do hdowania 0os6b postronnych
z kregu ludzi towarzyszcych Gtownemu Pagarowi, na pewno zwkszyta napjcie
i odwrdcita uwag zatogi od wykonywania swoich oboyzkow. Charakterystyki tla avigkowego,
zarejestrowane przez magnetofon poktadaimyadcz o tym, ze drzwi do kabiny zatogi byty
otwarte. Szereg zdana sciezce davickowej magnetofonu (o godz. 10:30:33 ,Pan Dyrektor”:
"Na razie nie ma decyzji Prezydenta co dalej ¢bbio godz. 10:38:00 gtos niezidentyfikowanej
osoby>: ,On wicieknie sk, jesli jeszcze...”)$wiadcz o tym, ze dowddca statku byt w trudnym
psychicznym stanie. Oczywistym jeste w przypadku nieudanego podea i odejcia
na lotnisko zapasowe dowdgdcstatku mogta czekanegatywna reakcja ze strony Gtownego
Pasaera.

Poniewa zdanie: ,,On wcieknie sg¢, jesli jeszcze...” bylo wypowiedziane w trakcie
wykonywania czwartego zaku, dowodca mogt catkowicie zmigénswoja poprzedai decyzg
i pojs¢ na ryzyko - znia¢ sie ponizej wysokogi podgcia decyzji, z nadziej ze mimo wszystko
nawiaze kontakt wzrokowy z pasem startowym i wykomdowanie. Zmiana decyzji wymaga
zmiany planu dziatania: postatvsobie samemu wewtizne zadanie - ,barief tzn. rozadnie
bezpiecznawysokos¢ od ktorej powinien wykorta odefcie i poinformowé o tym zaloge
Jednak#, wskutek braku czasu (samolot znajdowaist na prostej doadowania) i narastagego
napiccia, dowodca nie mégt zrealizowgego planu.

Poza tym, z duym prawdopodobigstwem mona zatoy¢, ze dowodca statku powietrznego
znajdowat s¢ stanie psychologicznego ,starcia” (wafkimotywow. Z jednej strony, doktadnie
rozumiat,ze ladowanie w takich warunkach nie jest bezpieczne foncaviadczy jego pierwotna
decyzja o oddgiu na drugi kig z wysokog&i 100 m), a z drugiej strony istniata silna motyysaca
wykonanie 4dowania na danym lotnisku. Taka sytuacja, magwezykiem psychologii lotniczej,
nazywana jest ,starciem motywow”. W stanie psychicznego ,starcia motywowgzaase pole
uwagi i wzrasta prawdopodolfistwo podgcia nieadekwatnych decyzji. Te dwie przyczyny (brak
nowego, wyranego planu dziatania i psychologiczne ,starcie”) &wyjaja pasywnos¢dowodcy

% |otnicza ocena dokonywana byta z wykorzystaniem transkrypciji (protokotu) rozméw wekssjidj, dany rozméwca
nie zostat zidentyfikowany. Piej zostato ustalongg zdanie to zostato wypowiedziane przez nawigatora zatogi.
2 Wyrazenia ,starcie” i ,walka” uywane g dalej jako synonimy.
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statku na koncowym etapie poéldp do hdowania (brak reakcji na duzaredkos¢ pionows, na

informacg o wysokogi radiowej, podawamn przez nawigatora, na zadziatywanie sygnalizaciji

uktadu TAWS ,PULL UP, PULL UP”, na komenddrugiego pilota ,Odchodzimy!” i na komendg

kontrolera o zaprzestanie zania ,Horyzont, 101!") i jego opd#ione i nieadekwatne dziatania w

celu naprawy sytuaciji.

Oddzielnie nalgy zauway¢, ze podgta przez dowddg statku préba wyprowadzenia
samolotu ze zriania doprowadzita do zmniejszeniagkosci pionowej znkania, jednake wskutek
braku zapasu wysokokoraz wskutek istnienia day predkosci pionowej, nie mogta ona zapobiec
zderzeniu samolotu z przeszko@larzoz), o ktém samolot zawadzit lew cz¢écia skrzydta na
wysokogLi ok. 5 metréw. Jednakz manewr ucieczki od ziemi byt na tyle gwaltowpy,samolot w
chwili zderzenia z drzewem posiadatt kwatarcia bliski ktpwi przeciagnigcia. Tempo wzrostu ka
natarcia wynosito ok. 3-3,5 stopnia/s. Oznaczazto,po 1,5-2s, j@i nie nasgpitoby zderzenie
z przeszkoda samolot znalazitby si w stanie przegpniccia, co prawdopodobnie takz
doprowadzitoby do zdarzenia lotniczego.

A zatem, przyczyngdarzenia lotniczego jest poivee naruszenie zasad bezpidrstea
lotow w trakcie wykonywania podsja do hdowania w warunkach meteorologicznych pei
minimoéw, ktore polegato na:

- nieodejciu na drugi kag i znizeniu do niedopuszczalnie matej wyso&oponize] wysokogi
podigcia decyzji, przy pydkosci pionowej zntania dwukrotnie przekraczg@ie] normalna
predkosg;

- braku niezbdnego wspadtdziatania i naruszeniach technologiiypradogi.

Nieadekwatne decyzje, podejmowane przez dowdthitku powietrznego i dziatania zatogi
dokonywane byly na tle wysokiego obgenia psychologicznego, zawianego ze zrozumieniem
waznosci wykonania 4dowania widnie na lotnisku przeznaczenia, a takzobecnasia w kabinie
pilotow waznych osob postronnych. W trakcie pcaé do hdowania wymienione osoby
niejednokrotnie omawiaty z zatagwarunki pogodowe, decygjo kontynuacji lotu i moiwa
negatywnareakcg ze strony Gtéwnego Pasaa.

Nalezy takze zauway¢, ze formowanie zatogi do wykonania odpowiedzialnegdarsa
dokonywane bylo bez uwzglnienia niezbgnego poziomu przygotowania i da@dczenia
lotniczego. Nie byly wykonywane okresowe szkolenia na symulatorze, rdwnieakresie
wykonywania 4dowar wedtug nieprecyzyjnych systeméw oraz dziatlania wzegodlnych
sytuacjach w locie. U dowddcy statku powietrznego miaemin wanosci nadanego minimum

meteorologicznego (60 x 800).

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 116



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

1.16.4. Wyniki analizy GSM.

Na zlecenie Komisji badania wypadku w FGUP Gos NIl GA zostaly przeprowadzone
badania prébek lotniczych GSM, pobranych przez Kamisq miejscu zdarzenia. Zgodnie
z Orzeczeniem nr 55-2010/CS GSM-AP z 14.05.2010, do pobranych prébek paliwa
identyfikowanych jako paliwo Jet A-1, ,pod wzdem wskanikdw fizyko-chemicznych jakad
probek paliwa z systemu paliwowego WS Tu-154M PFL101 — ogdlnie nie ma uwag’. Wykryte w
prébkach i oddzielnych butelkach pewne odchylenia wskaw fizyko-chemicznych, zgodnie z
przeprowadzonymi badaniami, zwane § z dostaniem gido paliwa innych produktow w procesie
pobierania prébek, z powodu rozbicia $S, i w rezultacie reakcji z materiatami polimeromiy

Co do jakasi oleju MS-8 P uwag taleznie ma.

1.16.5. Wyniki badan TAWS i FMS .

Badania byly przeprowadzone na bazie konstruktora systeméw - spétki Universal Avionics
System Corporation (UASC) w m. Radmont USA pod koatrgrzedstawicieli MAK,
Rzeczpospolitej Polskiej, NTSB i FAA. Pomimo znacznych mechanicznych uszkddaedw,
praktycznie cata informacja zostata paitmje odczytana i rozkodowana. W niniejszym rozdziale
przytoczone s tylko te wyniki bada, ktére zostaty wykorzystane do napisania niniejezeg
sprawozdania. Petne wyniki baganajdug sic w materiatach Komisiji.

TAWS

Numer identyfikacyjny systemu (Part Number) - 3010 - 00 -, numer seryjny - 237. System
posiadat dwa zrodla danych, ktore mag by¢ wykorzystane do celow badania:
w niezalenej od zasilania pargi panelu CPU/Video przechowywana jest informacyesaystkich
ostrzeeniach (zadziataniach) systemu i wykrytychdatch, a w bazie danych pagtii flash panelu
(Flash Memory Bard) przechowywang Isazy danych uksztattowania terenu i lotnisk. Infacma
z obu z6det danych zostata posigie odczytana. Analiza informacji wykazate:z

W chwili zdarzenia lotniczego ostatnia wersja pliku konfiguracji TAWS byla
przeprowadzona 08 sierpnia 2002 roku (wersja 10.6.2), baza danych uksztattowania terenu posiada
wersg 0209 z wrzénia 2002 roku, a baza danych portéw lotniczych -swé€304 z kwietnia 2003
roku. Lotnisko Smolgsk ,Pétnocny” w bazie danych 0304 nie wystwato.

UASC rownie potwierdzita, ze lotnisko Smolask ,Potnocny” nigdy nie byto

wprowadzone do rozpowszechnionych przezi@iz danych.
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7 . .
” 1 u'

System TAWS w locie 10.04.2010 bytagkony i pracowat. Trzy uszkodzenia zarejestrowane
w dzienniku uszkod#e (Fault Log), odnosg sie do okresu czasu po zderzenia
z przeszkoda ktére doprowadzito do poatku niszczenia konstrukcji i w sposéb oczywisty
Zwiazane § z procesem niszczenia samolotu i zanikiem sygnatédpowiednich czujnikéw.

System otrzymywat dane o pozycji i inne dane nawigacyjne z komputeréw systemu FMS
UNS-1D. Informacja o rzeczywistej wysokoslotu przychodzita od radiowysokcomierzy
RW-5. System sygnatow aerometrycznych samolotu tigdtém danych ,powietrznych”.

System byt skonfigurowany do wwietlania uksztattowania terenu na ekranie MFD-640.

W locie krytycznym system zarejestrowat 4 zdarzeniagzavie z zadzialaniem sygnalizacji
ostrzegawczej. We wszystkich zdarzeniach etap lotu zostat zidentyfikowany jakacedky
ladowania (Approach), podwozie wypuszczone, klapy Yojeniu do 4dowania. Zakresy Terrain
Inhibit i QFE nie byly wykorzystane.

W chwili pocaitkowej rejestracji zdarzesystem zachowuje ,z¢lfie” szeregu parametréw
ruchu (wspotrzdne, wysokos¢predkosé i inne) i stanu systeméw samolotu (klapy, podwpzie

Ostrzegawcze zdarzenia byly zarejestrowane o 10:40:06, 10:40:32, 10:40:39, £0:40:46
i sa zbiezne z rejestragjtych zdarzé przez poktadowe rejestratory parametrycznywigkowy .

Pierwsze dwa zdarzeniaa sypu ROC CAUSION (Required Obstacle Clearance ©aiti
trzecie zdarzenie - typu ROC WARNING (Required Obstacle Clearance WafniGija typy
ostrzeen odnosz sie do zakresu FLTA (wczesne ostreaeie 0 niebezpiecznym zhdiniu do
ziemi). ROC CAUTIOM towarzyszy sygnalizacja wickowa TERRAIN AHEAD, ROC
WARNING — TERRAIN AHEAD, PULL UP. Czwartemu zdarzeniu typu TERRAIN IMPACT
WARNING towarzyszyto zdarzenie MODE 1 SINK RATE, przy czym pierwsze zdarzenie ma
wyzszy priorytet. Temu zdarzeniu réwnidowarzyszyta sygnalizacja wickowa TERRAIN
AHEAD, PULL UP.

Analiza danych, zarejestrowanych przez system w momencie formowania nzdarze

pozwolita ugisli¢ trajektore lotu w ptaszczinie poziomej a take obliczeniovs wysokogi

° 2 uwzgkdnieniem rénicy strefy czasowej, dodatkowo, do czasu TAWS byly dodane trzy sekundy dla
synchronizacji z czasem poktadowego rejestratora parametréw.

6 poniewa na kzyk rosyjski stowa angielskie Caution i Warning ttumaczapgdnym stowem Ostrzenie, dalej
beda wykorzystywane nazwy angielskie. W przypadku ogélnym, Caution maszyi priorytet
w porownaniu ze stowem Warning.
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i predkos¢ pionows. Dane, zarejestrowane przez TAWS, wykorzystywane byty wrakgerze
warunkow granicznych przy przeprowadzaniu oblicr@jektorii lotu w ptaszczyznach pionowej i
poziome;.

Analiza danych TAWS o skorygowanej barometrycznej wysakim{u potwierdza fakt
nastawienia standardowegdsrenia na wysokasiomierzu KWS w procesie zinia na prostej

do ladowania, ponidzy pierwszym i drugim zadziataniem.

FMS UNS-1D

Na samolocie zamontowano dwa jednakowe FMS, skiaglajse z urzdzenia
wprowadzania danych (CDU), zamontowanego w kabinie pilotdw, komputera nawigacyjnego
(NCU) i blokow wspomagagych. NCU skitada siz kilku paneli komputerowych,a¢znie z
panelem procesora centralnego (CPU). RanAM CPU zasilana jest z baterii i przy utracie
zasilania zewnigznego zawartospameci jest ,zamraana”. W ten sposoéb rejestrowanensartoLi
duzej liczby parametréw, ktére zachowugic przy istnieniu zasilania od wbudowanej baterii i
nastpnie mogaby¢ odtworzone.

Dane byly odczytane z NCU numer identyfikacyjny 1192-00-111101, numer seryjny -281.
Drugi komputer nawigacyjny (numer seryjny -1577) posiada bardzo silne uszkodzenia
mechaniczne, odczytanie danych z niego nie bytolimez

Analiza danych wykazatae NCU-281 byt zamontowany na pozycji numer 2 (drggie
pilota ).

Poniewa oba systemy wymienigjsic danymi, to analiza danych tylko z jednego systemu
pozwala twierdz, ze oba FMS w locie byly wtzone i pracowaty poprawnie.

Zanik zasilania FMS (, zamrenie pamici’) nastpito o 10:41:05, na wysokogi
barometrycznej skorygowanej do poziomu lotnigka wysokoéi okoto 15 metrow, mdkosci
podréinej 145 weztow ( ~270 km/h), w punkcie o wspdianych 54°49,483’ szerokokpdétnocnej,

i 032°161’ dtugogi wschodniej.

W pam¢ci FMS znajdowat si aktywny plan nawigacji poziomej dla lotu po tras2WA -
szereg punktow z RW 29.BAMS 1 G Departure - ASLUX - TOXAR - RUDKA - GOVIK - MNS
(Minsk-2 VOR/DME) - BERIS - SODKO - ASKIL - DRL1 - 10XUB - DRL - XUBS. Wszystkie
punkty , poza ostatnimi czteremag punktami z nawigacyjnej bazy danych systemu (termin
waznosci do 06 maja 2010). Ostatnie 4 punktyminktami, wprowadzonymi przez ytkownika.
Analiza wspoétrzdnych powyszych punktow wykazataze DRL1 ma koordynaty bytego DPRM
dla podejcia do hdowania z kursem 79° na lotnisku Smgale ,Pétnocny” (w dniu lotu
krytycznego byt wycofany z eksploatacji), 10XUB - to punkt, odlegty o 10 mil morskich (~18,5km,
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Am - 79°) od KTA w kierunku przeciwnym do kursu paaeép do hdowania (259°), DRL - DPRM
- 259, XUBS - KTA lotniska. Wspokdne obu DPRM i KTA, oczywcie byly wzkte z
posiadanych przez zatloggchematéw aeronawigacyjnych w ukladzie wspolgch SK-42, bez
przeliczenia do systemu WGS-84, ktora wykorzystywany jest w systemie GPS.

Funkcja nawigacji pionowej w FMS uruchomiona nie byfa, aktywnego planu lotu dla
nawigacji pionowej nie byto.

W chwili wylaczenia zasilania lot przebiegat w odniesieniu zgedni aktywnym planem
z punktu DRL do punktu XUBS.

System zapariuje do 100 ostatnich przycie¢ klawiszy CDU (bez rejestracji czasu).
Analiza wykorzystywanych klawiszy pokazata, ze w ékney moment czasu, na stronie NAV
wybrano zakres zadanego kursu (CMD HDG), po czym z kolei wprowadzano kurs 40° i 79°
(system pracowat w zakresie kursu magnetycznegohi€j@akres zadanego kursu byt zmieniony
na zakres lotu wedtug aktywnej trasy (zachowalds utraty zasilania).

Takz analiza danych pozwolita wyjai¢ rozbieznosci skorygowanych barometrycznych
wskaza pomidzy WBE-SWS KWS i drugiego pilota na chgilitraty zasilania w przyhkieniu o

170 metrow, co odpowiada ndicy cisnien w przyblzeniu 15 mm stupa Hg.

1.16.6. Wyniki oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska

15 kwietnia 2010 roku samolotem laboratorium An-26 b/n 147 JW 21350
na zlecenie Komisji badgej zdarzenie wykonano kontrolny obl&todkoéw radiotechnicznych
i wyposaeniaswietlnego lotniska. Wg rezultatéw standardowej ligtgc, wykonywanych podczas
kontroli z powietrza, nie ma uwag do wwrodkéw, co potwierdzone jest odpowiednimi
protokotami.

Wymagany minimalny zagj dziatania PRL w zakresie pasywnym (wykorzystywarngy
locie krytycznym) -1,5 km (rysunek 38), w zakresie aktywnym i SDC - 1 km, jest zapewniony.
Zanik znacznika w zakresie pasywnym npgfe w odlegtoéi ~1,2 km od progu WPP 26 (rysunek
39).
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Rysunek 38.

Rysunek 39.
Odebnym celem oblotu byto sprawdzenie zgodmnosndykacji znacznika samolotu

na wskaniku PRL z faktycznym pota@niem samolotu.

Do rejestracji parametrow lotu i zobrazowania na wsika PRL wykorzystane byly dwie
kamery video (na poktadzie samolotu i na SKP) .Kamera video na poktadzie samolotu WS
rejestrowata wskazania GPS Garmin276C i wysokmiierza barometrycznego. Kamera video na
SKP rejestrowata zobrazowanie na waki&u PRL. Przed rozpogeziem pracy czas na kamerach

video zostat zsynchronizowany z czasem GPS.
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Wykonanych zostato kilka podéj do khdowania. W zwizku z brakiem na lotnisku
przyrzadowej sciezki znizania, z ziemi dokonywana byta dodatkowa korekcjgpioaadzanie)
potozenia WS za pomacspecjalnej lornetki. Na podstawie wynikow analizgzymywania kia
nachylenia giezki znizania 2°40’ do dalszych oblicadoyto wybrane drugie podajie.
Whyniki analiz zamieszczono na rysunkach 40 i 41. Na pierwszym rysunku zamieszczono
wykres zmiany wysokad wzglednej w funkcji odlegtogi od progu pasa startowego WPP 26 przy
oblocie kontrolnym. Na wykresie pokazana jest rownigorcowasciezka znizania. (2°40") , strefy
dopuszczalnych odchyte i tak zwane chwilowe Ky sciezki znizania. Powysze kdy zostaty
obliczone jako arcus tangens ilorazu Zamej wysokog€i wzglednej lotu i odlegtoéi do punktu
przyziemienia przy locie pdciezce wzorcowej (punkt przyziemienia - 320 metrow zagEm
WPP 26). Na drugim rysunku, dla rgich odlegtoéi od progu WPP 26, pokazano najog
wskazania wskanika PRL , ekranu GPS i wysad@momierza barometrycznego.
rezultatywna podstawie wynikOw analizy wygnicto nasgpujace zasadnicze wnioski:
1. Na szybie wynaiego wskanika PRL, zamontowanej w czasie eksperymentu
(i w czasie lotu krytycznego), byty naniesione linie, odpowigmianastpujacym katom
(naniesione na wykresie kolorem czarnym):
* Linia dolna -2°42,3’
* Linia srodkowa -3°12,3’
» Linia gorna -3°42,3

2. PRL zania wskazania odlegtoi WS od progu WPP 26 o0 ~90-150m (w zalesci od
odlegtoci WS od progu WPP 26).

A zatem, w czasie lotu krytycznego RZP obserwowat znacznik samolotu nznikskRL
wzgledem sciezki schodzenia ~ 3°10’. Wartoswprowadzonego béu wynosita okoto 0,5°, to

znaczy byta rowna szerokdisstrefy dopuszczalnych odchyle
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1.16.7.0cena widocznai elementdéw systemuwietinego

W celu oceny widoczna$ elementéw systemgwietinego w rzeczywistych warunkach
meteorologicznych spogdzono specjalny diagram (Rysunek 42). Do oceny piaypdlegtosé
bezpogedniej widzialnéci 400 metrow, w celu przeksztatcenia widzialtiogoziomej w skosa
wykorzystano metod. Ja. Racimora, gdzie:dz skos=K X Lwidzpoz: Przy dolnej podstawie chmur
ponizej 100m wspoétczynnik k=0,2-0,45. Do przeprowadzevidiczer, z marginesem, przyo
wspotczynnik proporcjonalneg 0,5. W ten sposéb, obliczeniowa odlegtesidzialnoLi skosej
wyniosta 200 metréw. Samolot, znajacj Sk na sciezce znkania, powinien znal€ sic na
wysoko<i decyzji (100 metrow) w odlegioi 1800-1850 metréw od progu WPP 26.
Z przedstawionego rysunku wynikae zatoga nie mogta nagzdac wizualnego kontaktu nawet
z pierwszym (900 metrow od WPPxdem $viatet zblizania.

Warunki widzialnosci systemu swietlnego WPP lotniska Smolensk
~Potnocny” przy widzialnosci poziomej 400 m

L widz. poz. =400 m

L widz. ukos. =200 m

L oawpr =175 M

AL=755m

2%
200 m
110 m 150 m
1.05 Loawer 2 km 3km 4 km

1,8 km

Rysunek 42.

1.16.8. Opinia ekspercka o mdiwosci przebywania w kabinie pilotdw osoby postronnej

do momentu zderzenia statku powietrznego z zieani

Podstavg do przeprowadzenia analizy byt fakt niaiej obecnog&i w ciagu ostatnich minut
krytycznego lotu w kabinie pilotbw rozméwcy - niedacego cztonkiem personelu lateggo,

co odzwierciedlono w ,Protokole odpisu rozméw zatogi”. Takeayina dwie minuty przed
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katastrof we wspomnianym protokole zarejestrowano zdanie,owygpdziane przez cztowieka,
ktérego gtos rozpoznano jako gtos Dowddcy SP Rzeczpospolitej Polskie;.

W celu rozwizania tego problemu zostaly przeanalizowane mayetada sadowo-
lekarskich szcgkdw 92 ludzi, znajdujcych s¢ na pokiladzie statku powietrznego w momencie
katastrofy .

Uwzgledniajgc wiasciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z paeiem
ziemi i charakter jego zniszczenia, maztwierdzé, ze najpowaniejsze obraenia mechaniczne
powinny odnigé¢ osoby znajdujce s¢ w przedniej cgsci kabiny paszerskiej, wzgédnie mniej
powazne paszerowie, znajdujcy sk blizej czsci ogonowej samolotu. Z zasteaniem,ze ciata
tych, ktérzy nie byli przypici pasami w fotelach, w dym stopniu ulegaj rozcztionkowaniu,
poniewa w odwroconym potogniu samolotu wzgtlem ziemi, znajdujsie na ,suficie” kabiny i w
chwili zderzenia z powierzchsiziemi nieuchronnie znajdujsic w epicentrum zniszczenia statku
powietrznego, odnosz przy tym liczne mechaniczne obeamia wtérne wskutek kontaktu ze
szczatkami rozpadajcego i przemieszczgjego st po powierzchni ziemi samolotu.

Na podstawie analizy dokumentacjiadswo-lekarskiej i fotograficznej wszystkich
znajdupcych s¢ na poktadzie pasaréw i personelu pokltadowego, stale siodiwe podzielenie
ich (ze wzgtdu na charakter obren ciata) na trzy grupy:

— przypicte pasami w fotelach, znajdogp st w tylnej czsci kabiny paszerskiej
(personel ochrony Prezydentag&zcztonkow delegaciji i jedna ze stewardes);

— przypicte pasami w fotelach, znajdop st w przedniej czsci kabiny paszerskiej
(cze$¢ cztonkow delegaciji);

— znajdufce sk gtownie w przedniej cgci kabiny paszerskiej, nie przygite pasami,
ktére ulegly wielokrotnemu rozcztonkowaniu (w praktyce wszyscysivgiowaddcy,
dwoje cztonkow delegaciji i stewardesa).

Odnosie osoby postronnej, ktora mogta znajdéwsic w kabinie pilotdow w chwili
zderzenia samolotu z powierzchniziemi, to cziowiek ten nie lolac przypkty pasami
w ograniczonej pod wzgllem obgtosci (matej) przestrzeni kabiny, znajdaj sk na suficie,
powinien odni&¢ powane obrazenia mechaniczne typu uderzeniowego idiznia” tutowia.
Oprécz tego, uwzghniajac ewolucg przestrzennsstatku powietrznego bezpegdnio przed jego
zderzeniem z ziemi (gwattowne pogiianie przechylenia w lewo), pierwotne oddziatywanie
uderzeniowe powinno w wkszo<i skoncentrowasie na lewej potowie ludzkiego ciata (tutowia),
instynktownie usitujcego podni& si¢ z powierzchni sufitu, podpierg] sk lewa reka.

2" Wyniki analogicznych badapersonelu latapego znajduj sic w rozdziale 1.13.1.
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Z ,Opinii sadowo-lekarskiej eksperta Nr 3 w ktorej szczegdtowo opisano sekejvtok,
zidentyfikowanych w wyniku ekspertyzy genetycznej, jako zwioki cziowieka, ktérego glos
rozpoznano w nagraniu magnetofonu poktadowego, wya&kaasadnicze uderzenie traumatyczne
przypadio na lew potowe klatki piersiowej, brzucha i miednicy z oddzielanidewej gornej
konczyny. Odpowiada to, przedstawionemu pogyymechanizmowi mdivego powstawania
obrazen u cztowieka znajdagego st w kabinie pilotow nie przypasanego pasami do kanlego
siedzenia. Ponadto, z protokotu gigin miejsca zdarzenia wiadomze ciatlo danego cztowieka
znaleziono w strefie ogtizin Nr 1, tj. w rejonie przedniej ¢&i samolotu. W tyme samym rejonie
znaleziono zwioki rownig nawigatora.

A zatem, wyniki bad@a medyczno-traseologicznych obea odniesionych przez Dowdelc
SP Rzeczpospolitej Polskiej, odpowiagi@ggo przebywaniu w kabinie pilotow w chwili zderien
statku powietrznego z powierzchraiemi.

Dodatkowo, w opinii eksperta Nr 37 zawarta jest informacja o wykryciu u Dowodcy SP
Rzeczpospolitej Polskiej alkoholu etylowego ,we krwi wzehiu - 0, 6%0, co odpowiada lekkiemu
zatruciu alkoholowemu, w nerce alkoholu etylowego nie wykryto”adStez wynika,

ze najprawdopodobniej alkohol zostat gpiy w czasie lotu.

1.16.9. Opinia ekspercka z analizy dziatania grupy kierowania lotami lotniska Smabsk
~Potnocny” 10 kwietnia 2010 roku

Ekspertyz sporadzili:
— kontroler pierwszej klasy, stgpracy od 1966 roku;
- czlonek Zarzdu Swiatowej Fundacji ,BezpiecZstwo Lotéw”, kontroler pierwszej
klasy, sta pracy ponad 30 lat;
- szef wydzialu kierowania lotami Centrum szkolenia bojowego i przygotowania
personelu latagego;
— starszy pomocnik kierownika lotéw lotniska ,,Czkatowskij”.
Eksperci stwierdzaj ze:
Zgodnie z planem lotow na 10. 04. 2010 na lotnisko Sifis&lgP6tnocny” powinny byty
by¢ wykonane dwa midzynarodowe rejsy samolotow Jak-40 (PLF 031) i TAMZPLF 101).
O 09.15 wyhdowat samolot Jak-40, wykorgy rejs PLF 031. Oficjalne dane
0 rzeczywistych warunkach meteorologicznych o 09.06: dolna podstawa zachmurzenia 150 m,

widzialno$¢ 2000 m. Pogpujace pogorszenie warunkéw meteorologicznych.

% Pprzytoczona opinia zostata opracowana w Wydziale Ekspergadov®-lekarskich zwiok Rsstwowego
Budretowego Instytutu Medycznego Moskwy ,Biuro Ekspertyad@vo-lekarskich Departamentu Ochrony
Zdrowia miasta Moskwy”.
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Ladowanie samolotu Jak-40 wykonano przy widziathdkO0OOm. Obserwgg wysokosé
lotu nad progiem WPP (powusj obliczeniowej) kierownik lotow wydat zatodze kontke odefcia
na drugi kag, jednake zatoga komendy nie wykonata i wglbwata.

Skarg na prag grupy kierowania lotami orazrodkéw radiotechnicznych swietlnych
zatoga nie skladata.

Przypadki nieprzestrzegania zasad lotéw i palederownika lotéw przez polskie zatogi
w rejonie lotniska Smofesk ,Potnocny” zdarzaly sijuz weczeniej. Wedtug meldunku kierownika
lotow, 07. 04. 2010 samolot Tu-154M podczas paiejdo hdowania samowolnie zit si¢
z nakazanej wysoka$ 500 m do 300 m. Na polecenie kierownika lotow sknponownie zajf
wysokos¢500m.

W tym samym dniu samolot ,CASA” po uzyskaniu zezwolenia na start i warunkow
odefcia, po oderwaniu gj na wysokoéi 15-20 m, z diym przechyleniem rozpogk zwrot
z naborem wysokad, czym naruszyt schemat oé@p po starcie.

Wykonujacemu lot na prowadza samolotowi }-76, kierownik lotéw o 09.08 przekazat
~widzialnos¢ pogorszyta &, zamglenie 1000 m”. Po wykonaniu dwoch nieudanyotie¢ przy
widzialnogi 1000 m samolot -76 (minimum samolotu wedtug avadnosci 1000 m) o 09.39
zostat odestany na lotnisko zapasowe Wnukowadolwanie we Wnukowie wykonano o 10.31.

O 09.40 wystano ostrzenie sztormowe 0 rzeczywistych warunkach atmosferydz. mgta
widzialnos¢ 800 m, zachmurzenie 10 stopni chmury warstwoweyalpbdstawa chmur 80 m.

Wedlug o$viadczenia kierownika lotow, o 09.40 otrzymat onommhacg o wylocie
0 09.27 samolotu Tu-154M PLF 101 z lotniska Warszawagpmgigo zapytania w celu otrzymania
zgody na przycie samolotu z Warszawy nie byto. Obliczeniowy chatsl po trasie wynosit
1 godzina 15minut.

Po uzyskaniu informaciji o starcie z lotniska w Warszawie rejsu PLF 101, kierownik lotow,
sledzac postpujace pogarszanie gswarunkow meteorologicznych, postawit zadanie kdetawi
lotniczemu telefonicznie uzgodniz Strefowym Centrum  Zagdzania Ruchem Lotniczym
i dyzurnym operacyjnym stanowiska dowodzenia lotnictaagportowego mdizvosé¢ skierowania
samolotu na lotnisko zapasowe. Rownacee ta informacja o braku warunkow meteorologicznych
do ladowania statku powietrznego na lotnisku zostatak@azana na poktad samolotu tranzytowego
w celu przekazania jej na poktad polskiego samolotu rejs PLF 101 i do Z&wzdzania Ruchem
Lotniczym.

Podczas lotu samolotu Tu-154M PLF 101 w przestrzeni powietrznej Republiki Biatorus
kierownik lotow strefy Zargdzania Ruchem Lotniczym przekazalnformack zatodze. Jednakz
zaloga nie okazala zaniepokojenia i niezatiata zalece@ odnosie wykorzystania lotnisk

zapasowych.
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Zgodnie z nagraniami rozmow ,zatoga - kontroler” o 10.23 zatoga rejsu PLF 104zatawvi
tacznosc¢ z kierownikiem lotow lotniska Smaisk ,Potnocny”, ktéry przekazat zatodze warunki
atmosferyczne na lotnisku (mgta, widzialna$060 m), brak warunkéw dadowania.

Zatoga potwierdzita odbior informacji. Podczas pierwszego qmamia hczno<i zatoga nie
zameldowata swojej decyzji o sposobie pédiey do hdowania, co mogto oznaczaprzy braku
warunkéw meteorologicznych dedowania,ze zatoga bdzie wykonywata podégie do hdowania
z wykorzystaniem wiasnych wdzen poktadowych. Pracy stacji radiolokacyjnej zatoga ni
zamawiala.

Poniewa lot wykonywany byt jako midzynarodowy, kierownik lotow zgodnie ze Zbiorem
Informacji Aeronawigacyjnej FR zezwolit zatodze, na jej prpda znkanie do drugiego zakiu
do wysokogi 1500 m w celu podggia z kursem 259 stopni.

Calkowita odpowiedzialnoséza bezpieczestwo lotu, podeéicie i czynnogi na podejciu
przy warunkach meteorologicznych pagii ustalonego minimum ponosi zatoga, ponigyest ona
ostrzezona, 2 brak jest warunkéw dadowania.

Ten zapis dotyczy zasad wykonywania lotow eaaiynarodowych. W lotnictwie
panstwowym Federacji Rosyjskiej loty (podeja i ladowania) wedtug decyzji dowddcy statku
powietrznego nie & realizowane. Polecenia kierownika lotéw dla dowédtgtku powietrznego
lotnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiep obowinzujacymi. Nastpnie grupa kierowania
lotami informowata zalogo potozniu statku powietrznego, wykorzysfajdane od posiadanych
srodkéw radiotechnicznych.

Po zezwoleniu zatodze na wykonanie trzeciego gakikierownik lotow wydat polecenie
zatodze by w gotowogi do odejcia na drugi kig od wysokogi 100 m. Zatoga odbidr polecenia
potwierdzita (odpowiedz,Tak jest”).

Przy braku warunkéw meteorologicznych addwania, specjaici grupy kierowania lotami
byli catkowicie pewni, £ zaloga wykona otrzymane polecenie o gmdejna drugi kig z wysokogi
100 m, poniewa tylko na takich warunkach uzyskata ona pozwoleraewykonanie podégia
do ladowania.

Na podstawie wynikow przeprowadzonych prac eksperci ustalili:

— Praca grupy kierowania w obszarze zabezpieczenia otiejo hdowania nie
wptyneta na przyczya zdarzenia lotniczego.

- Poziom przygotowania zawodowego specjalistbw grupy kierowania lotami
lotniska Smolésk ,Potnocny” odpowiadat wymaganiom dokumentow
normatywnych.

— O pogarszaniu sina lotnisku warunkéw meteorologicznych paji minimum

zaloga byta zawczasu poinformowana, jedmalpomimo ostrzesnia, podita
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decyzg
0 ladowaniu. Zgodnie ze AIP FR zezwolono na péciej do hdowania przy
braku warunkéw doadowania, ale w takiej sytuacji @abdpowiedzialnoséza
konsekwencje ponosi zatoga. Grupa kierowania lotami, wykoraygspasiadane
srodki radiotechniczne, dostarczata zatodze informarxj potozeniu statku
powietrznego podczas podeia do nakazanej wysokas

— Zaloga nie informowata kierownika lotow o wybranym sposobie poiej
do ladowania, stacji radiolokacyjnejdowania zatoga nie zamawiata.

— Praca s$rodkéw radiotechnicznych, wypassia swietlnego oraz stan
nawierzchni WPP lotniska Smalsk ,Pdoinocny” nie miaty wplywu na
przyczyre zdarzenia lotniczego. Niedagniecia wykryte w zobrazowaniu
sciezki znizania na wskaniku stacji radiolokacyjnej na stanowisku pracy
kierownika strefy ddowania, nie wplyrky na rezultat koncowy lotu, lot
wykonywano z duym zapasem wysokog nad przeszkodami, zatoga nie
powinna byla zniaé si¢ przy podejciu ponizej nakazanej przez kierownika

lotow wysokocgi.

1.16.10. Ocena stanu psychoemocjonalnego dowodcy statku powietrznego

Oceny stanu psychoemocjonalnego dowddcy statku powietrznego dokonata wspolna polsko-
rosyjska grupa ekspertéw. Analizcech indywidualno-osobowoowych dowddcy statku
powietrznego przeprowadzono na podstawie materiatdwnbpdgchologicznych, dostarczonych
przez strong polska Badania psychologiczne prowadzono zgodnie z ,Kigtei oceny
psychologicznej i metodami pomiarow podczas khaaersonelu latapego”, opracowanymi przez
zespot psychologbw katedry psychologii  Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej
a zatwierdzonym przez dyrektora Instytutu w 2005r. Eksperci przeprowadzili gownie
psychologiczno - lingwistyczn@analizz rozmow, zarejestrowanych przez poktadowy rejestrato
gtosu.

W ocenie ekspertow, w szczegolopgpodkrala sk, ze wskaniki testow psychologicznych
swiadcz o przewadze konformizmu (ggliwosci, ulegtoci) w cechach charakteru dowddcy statku
powietrznego.

Uwaga: Konformizm — podatnoscziowieka na realny nacisk grupy;
przejawia st w zmianie jego zachowania i postanofvie

zgodnie z niepodzielanapierwotnie przez niego Ppozyc)
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wigkszo&i. Rozr@nia sk konformizm zewntyzny (publiczny)

i wewngrzny (osobisty). Przy wszystkich ndizach, obie
formy konformizmu & zbiezne w tym, ze stuza jako
specyficzny sposéb zagnania w&iadomionego konfliktu
pomiedzy osobistym a dominagym w grupie pogidem na
korzys¢ tego drugiego: zakmos¢ cztowieka od grupy zmusza
do szukania zgody z @i - rzeczywiste] lub pozornej,
dostosowywania swoich zachoiwvalo pozornie obcych lub
btednych wzorcow. (Stownik psychologiczny, S. Ju. Galow
2001 r.)

Na podstawie otrzymanych danych podczas tapsychologicznych dowddcy statku
powietrznego moia twierdzé o posiadaniu przez niego dobrego poziomu kontradi emocjami,
dazeniu do komunikatywnad i wspotpracy, sktonna$ do eksperymentowania, otwartos
na nowogi. Przewaga konformizmu w cechach charakteru cezawieka mgkkim, elastycznym,
zaleznym od pogldow grupy lub osobowa$ autorytarnej, na skutek usilnego daia
do uniknkcia konfliktu. Jednym z czynnikdéw skladowych konfazmu - jest obawa jako cecha
osobowogi. Przy podwyszonym poziomie konformizmu, jako skladowa, powinigé
podwyzszona obawa. Roéwnig przy podwyszonym poziomie konformizmu (zalsosci) -
proporcjonalnie obriia sk samodzielnoséniezalenosd) - jako cecha charakteru.

Co za tym idzie, przy wyznaczaniu dowoddcy statku powietrznego na stanowisko,
psychologowie powinni byli zwr6éi uwag; na skat ulegtoci (konformizmu) i bardziej
szczegO6towo 4 przeanalizowd rozpatrujc modiwosci jej oddziatywania na sposob zachowania,

w tym réwniez i w sytuacjach stresowych.

Nalezy pamkta¢, ze badania psychologiczne badanych przebiegagpokojnej sytuacii,

w normalnej atmosferze pracy. Te cechy osobawd&dre przejawia sic najbardziej podczas
bada psychologicznych, w sytuacji ekstremalnej amtgndencje do zaostrzania, stajg bardziej
»uwypuklonymi” i determinujcymi dalsze zachowanie.

Nalezy podkréli¢, ze na ksztaltowanie i utrwalenie tej cechy charaki@anformizmu)
mogto wptyna¢ diugotrwate wykonywanie obowikdéw drugiego pilota przez dowdgdcstatku
powietrznego. Od 1997 do 2006 roku latat on jako drugi pilot na Jak-40. Od 2000 do 2008 roku
rownolegle przeszkalatsi latat jako drugi pilot na Tu-154. Dopiero w 20fifku zostaje dowodc
statku powietrznego na Jak-40, a od 2008 roku - dowdlatku powietrznego na Tu-154M,
jednake bgac juz dowdde statku powietrznego nadal wykonuje loty jako drpidpt. Dlatego te
ksztattowania psychologicznych nawykoéw zachowania i roli dowodcy statku powietrznego
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praktycznie nie byto. Rola pilota - pomocnika otaipoziom odpowiedzialnos za lot
i nie ksztalttuje nawykow samodzielnego podejmowania decyzji w sytuacji krytycznajle Ka
»przetrzymywanie” przysztych dowddcow statkbw powietrznych w rolach drugoplanowych -
szkodzi procesowi ksztaltowania ¢siwaznych z zawodowego punktu widzenia cech
osobowogiowych.

Z przeprowadzonej oceny grupa wywnioskowata:

— Dlugi czas przebywania dowddcy statku powietrznego w roli drugiego pilota
i wykonywanie lotéw w charakterze drugiego pilota, gdy bytdowvodae statku
powietrznego, nie sprzyjato ksztattowanig sutrwalaniu u niego trwatych cech
przywddczych. Ksztattowanie u pilota takich cech osobowych jak: przywoédztwo,
samodzielnos¢ w podejmowaniu decyzji, odpowiedzialnps&decydowanie,
wypracowanie stylu dowodzenia i wiele innych, powinno odidysw uczelni
i by¢ podtrzymywane podczas catej dziataicio lotniczej. Psychologiczne
nawyki podejmowania decyzji podczas modelowania sytuacji szczegolnych
dobrze ksztattuje sina symulatorach.

— W ciagu ostatnich 25 minut lotu (od chwili otrzymania gzzzatogeinformaciji
o0 panujcych na lotnisku ddowania warunkach meteorologicznych) dowddca
statku powietrznego wskutek zmienmofaktycznej sytuacji na poktadzieagie
poddawany byt narastglemu naciskowi psychicznemu, wewnzgie
przejawiapce s¢ w walce motywow - wydowa ,za wszelkacené (wbrew
przepisom bezpiecastwa lotow), albo odlecéena lotnisko zapasowe.

— W procesie ksztaltowaniaesi rozwoju sytuacji awaryjnej u dowddcy statku
powietrznego z powodu nieokitlenosci i zmiennogi rzeczywistych warunkéw
lotu, oraz z powodu konformizmu (gptiwosci, podporzdkowania) jego
zachowania, miat miejsce stopniowy wzrost ra@ psychoemocjonalnego z
zawezeniem uwagi, fragmentacj i deformacy sposobu postrzegania
rzeczywistej sytuacji w locie, co ostatecznie zdeterminowato rezultat lotu.

— Nieuczestniczenie Dowoddcy SP Rzeczpospolitej Polskiej w pzamiu
powstatej skrajnie niebezpiecznej sytuacji wpkgnga podgcie decyzji przez
dowode; statku powietrznego o zm@niu ponkej wysokogi podgcia decyzji bez

nawiazania kontaktu z obiektami naziemnymi.
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1.16.11. Wyniki ekspertyzy medyczno-psychologicznej dziataaatogi, przeprowadzonej przez
specjalistow Federalnego Urgdu Panstwowego ,Parstwowego Instytutu Naukowo-
badawczego Medycyny Wojskowej)” Ministerstwa Obrony Rosji

Grupa ekspertow skiad@ja s¢ z doktoréw habilitowanych oraz doktoréw nauk

medycznych i psychologii, psychologdw lotniczych i pilotow badatacpagice zagadnienia:

1. Jakie cechy szczego6lne mpogojawi sic w zachowaniu dowddcy statku powietrznego
podczas podégia do hdowania w warunkach meteorologicznych peni jego
minimum z uwzgtdnieniem, ze dowddca zatogi ma przegwpowyzej 5 miesgcy
w lotach w podejciach do 4dowania w warunkach ustalonego minimum?

2. Jakie cechy szczegdllne mypopgojawk sie w zachowaniu dowodcy statku powietrznego
podczas podégia do hdowania w warunkach meteorologicznych peni jego
minimum podczas pilotowania samolotu na zakresie sterowaanego przy
uwarunkowaniu,ze w catym okresie eksploatacji samolotu Tu-154M jalawddca
statku powietrznego od lipca 2008 r. pilot wykonat zaledwie 6 lotow z fmde) do
ladowania na zakresie sterowaniag¢canego, przy czym  wszystkie
w zwyktych warunkach atmosferycznych?

3. Jaki wplyw moe wywrzé€ na dowdde statku powietrznego (i na zalpgv ogéle),
obecnos¢ w kabinie zatogi (podczas podejla do hdowania w warunkach
meteorologicznych ponej minimum dowoddcy zatogi) waszego dowaddcy lotniczego?

4. Jaki kompleksowy wplyw na stan nerwowo-psychologiczny dowodcy zatogi wywarty
powyzsze czynniki.

Zapoznawszy 8iz materiatami, dotyexymi danego zdarzenia lotniczego, grupa ekspertow
Federalnego Urdu Pastwowego ,Pastwowego Instytutu Naukowo-badawczego Medycyny
Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji, na podstawie posiadanych w Instytucie danych
naukowych, uzyskanych podczas prowadzenia prac badawczych sformutowatpujneet
odpowiedzi na postawione pytania (przytoczong W catoci, za wyptkiem informacji
0 zaangaowanych osobach):

1. Cecha szczegOllna dziatalno€i dowoddcy statku powietrznego podczas pédaej

do ladowania w warunkach meteorologicznych pefijego minimum jest odwrécenie
uwagi od przyradéw, w celu poszukiwania poza kabinowych punktovemiacyjnych
i WPP. Badania wykazayjze w takich warunkach u pilota pojawia sizczegolny stan

psychiczny - oczekiwania na wgje z chmur, ktéry prowadzi do odruchowego
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(nie zawszeswiadomego) odwrocenia jego uwagi od pragaw i nigwiadomego
przenoszenia wzroku poza przestrkabiny.

Podczas regularnych lotéw w trudnych warunkach atmosferycznych ksztsituj
nawyki naprzemiennej kontroli, ktére pozwalajodrywa& uwag od wskaza
przyrzadéw i poszukiva WPP w czasie nie diszym ni 0,5-0,8 sekundy. Przy
niedostatecznym poziomie wyszkolenia lub przerwie w lataniu pewg miestcy,
wspomniane nawyki stabnaco prowadzi do zmiany proporcji przeniesienia uwag
pomiedzy wskazania przyszlow a poszukiwanie WPP, i wskutek tego gsza s¢ 2-3
razy prawdopodobisstwo czs$ciowej a nawet petnej utraty orientacji przestrz¢nne

W konkretnym przypadku, kiedy przerwa w lotach dowodcy statku powietrznego
byta dlusza nik 5 miesgcy, moina z pewnasia stwierdzé, ze watpliwosé co do
pomyinego  hdowania, doprowadzita u niego do wzrostu e
psychoemocjonalnego, naruszenia koordynacji ruchowzamiych ze zmianpotozenia
przestrzennego samolotu, gwaltownemu @amiu koncentracji na pojedynczych
parametrach lotu na niekorgyorientacji przestrzenne;.

Eksperymentalne badania oddziatywania przerw w lotach na jafipigtalnogi
pozwolity ustalt prawidtowoséwzrostu iloci blednych dziata, szczegdlnie néciezce
znizania w chmurach, przejawigych st odchyleniami od ustalonych parametrow
kursu i znzania oraz opgniona decyzj o odegciu na drugi kag.

2. Zasadnicz szczegOlna cecha psychologicznaw zachowaniu si dowodcy statku
powietrznego podczas podeja do hdowania w warunkach meteorologicznych pgefi
jego minimum podczas pilotowania na zakresie sterowanmanego jest niepewnosé
pilota odnofie swoich moliwosci, co prowadzi w rezultacie do wyrazistego raja
psychoemocjonalnego, ktore przejawia¢ siv naruszeniu podzielno§ uwagi,
nieskoordynowanymi ruchami, zaseniem widzenia peryferyjnego, ,zdfeniu” uwagi
na poszczegoélnych drugadnych parametrach, zgkiszajcych dyskretyzaej kontroli
przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych (wariometru, wysol@émierza i in.). Brak
doswiadczenia w ¢cznym pilotowaniu statku powietrznego pdgh niepewnosé
w dziataniu. Znajduje to potwierdzenie w tym konkretnym locie, w meldunku dowdédcy
statku powietrznego o tymze ladowanie w tych warunkach nie jest bezpieczne
I proponuje odégie na lotnisko zapasowe. W tym przypadku ocpi
psychoemocjonalne zostatlo pegione psychicznym  konfliktem  wewtrz
osobowogiowym. Dowodem jego istnienia jest niekonsekwenpjaejawiajca se
w stowach i czynach. Tak wg, wyranie potwierdziwszy polecenie kierownika lotow
0 wykonaniu podégia do hdowania do wysokai 100 m stowami ,tak jest”,
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kontynuowat znianie. Po informacji drugiego pilota na H~60 m ,Oddhony”,
kontynuowat zntanie. Na wysokad podgcia decyzji (100m) nie poslj decyzji ani o
odejciu, ani o fdowaniu.

Konflikt wewnatrz osobowogiowy - zderzenie przeciwnie skierowanych nie
dajacych s¢ pogodz¢é wzajemnie motywow w swiadomogi dowddcy statku
powietrznego. W badanym przypadku, z jednej strony obecny byt motywcalea
drugi krag. DowoOdca statku powietrznego bywiadom niebezpiecistwa i calej
zZlozoncsci sytuacji, swego braku przygotowania do kontynudoju w trudnych
warunkach atmosferycznych peej dopuszczalnego dilaminimum. Z drugiej strony
obecny byt motyw koniecznof wykonania zadaniaayczen pasaera Nr 1. Tezyczenia
nie byly wyartykutowane wprost, ale istnieje dowdde zaloga uwzgdniata
prawdopodobnaegatywnareakcg, w sytuacji gdy nie wylduja na lotnisku Smolesk
»Potnocny”. Spodziewana kara w przypadku éciej na lotnisko zapasowe formutowata
imperatyw kategoryczny ,wytlowa za wszelka cené i popychata do
nieuzasadnionego ryzyka. Tym bardzieg w 2008 roku miata miejsce sytuacja, w
ktérej podgto surowesrodki w stosunku do dowddcy statku powietrznego rktbe
wzgleddw bezpieczestwa odmowit ddowania w Thilisi (dowddca statku powietrznego
wykonujacy lot krytyczny, w tamtym locie byt drugim pilotem)

3. Doswiadczenie ptynge z bada przyczyn incydentow lotniczych z vgzym
przetozonym na poktadzie dowodzi nierzadko negatywnegaustamocjonalnego.

W tym locie Dowddca SP Rzeczpospolitej Polskiej znat szczegdtowo warunki
atmosferyczne, a mimo to niezzadat od zatogi odéfia na lotnisko zapasowe. Uchylit
si¢ on od rozwizania sytuacji szczegélnej w locie, tym samym wzmaspny motyw
koniecznogi wykonania zadania - obogwkowe hdowanie na nakazanym lotnisku.

4. Na stan nerwowo-psychologiczny dowddcy zatogi wplywat kompleks czynnikow
(zawodowych, psychologicznych, socjalnych, osob@mgych itd.):

a) pogorszenie poziomej i pionowej widzialmogZ powodu przyziemnej mgty
w znacznym stopniu komplikage lot;

b) niedostateczne przygotowanie zawodowe w charakterze dowodcy statku
powietrznego wykonuagego loty specjalne w trudnych warunkach
amosferycznych;

c) istnienie negatywnego klimatu psychologicznego, stworzonego w kabinie
obecnogia wyzszego dowddcy lotniczego;

d) brak ddwiadczenia w ddowaniach w minimalnych  warunkach

amosferycznych nagcznym zakresie pilotowania samolotu Tu-154M;
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e) obawa przed kar ze strony wyszych przetoanych w przypadku nie
wykonania 4dowania na lotnisku nakazanym i odé@ na lotnisko zapasowe.
Okolicznogia towarzyszaca wystpieniu zdarzenia lotniczego staly ¢si

podawane przez nawigatora dane o wysokdétu wg radiowysokéciomierza

zamiast wymaganego w danych  okolicztia€h  wysokogiomierza
barometrycznego.

Wszystkie te czynniki oddzielnie mggegatywnie wptywé& na wykonywanie
przez dowdde statku powietrznego swoich czyneogawodowych, a w patzeniu

moga doprowadzi do tragicznego finatu, co w rezultacie i gsD.

1.16.12. Wyniki eksperymentu na symulatorze lotu

Celem eksperymentu na symulatorze lotu byto:
 Ocena moltwosci odepcia na drugi kig na zakresie automatycznym przy
niedziatapcym radiotechnicznym systemieadbwania (@ost.: systemie kursu
i sciezki - ILS).
« Ocena charakterystyk odeja na drugi kig na zakresie automatycznym
z wiaczonym radiotechnicznym systemieaddwania ¢ost.: systemie Kkursu
i sciezki - ILS) wg. Kat. Il ICAO.
» Ocena parametrow lotu samolotu Tu-154M w kanale pagtnzprzy odejciu na
drugi krag z ronych wysokogi (100 m, 60 m, 40 m. 20 m).
Eksperyment zostat przeprowadzony na bazie CIAP OAO ,Aeroftot”, na kompleksowym
symulatorze samolotu Tu-154M. W trakcie eksperymentu odtwarzane bytythmee warunki
lotu samolotu Tu-154M nr 101 przy post#ji do hdowania na lotnisku Smaisk ,Pdétnocny”:
imitacja widzialnogi 30x350 m, gjzar samolotu ~78000 kg, eziar paliwa 11 t, wywzenie
24,2%SCA, klapy wypuszczone na 36°, podwozie wypuszczone, autopioromy w kanale
pochylenia i przechylenia, automaagu wiaczony.
Imitacja podej¢ do hkhdowania wykonywana byta na pas lotniska Szeremietiew
z kursem magnetycznym KM=66°. Przeprowadzenie eksperymentu w charakterze dowoddcy statku
powietrznego zabezpieczat cztonek Komisji do badania, Bohater Rosjgpa@asDyrektora
Generalnego — kierownik LIC GosNIl GA, zasany pilot do$viadczalny FR.
Na podstawie wynikdw eksperymentu wagmicto nas¢pujace wnioski:
« W wyniku przeprowadzenia eksperymentu na symulatorze lotu zostato
potwierdzone, ze przy poddciu do hdowania przy niedziatagym

radiotechnicznym systemiedowania (lost.: systemie kursu &ciezki) ILS, bez
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witaczania zakreséw ,PODBCIE” (,ZACHOD”) i , SCIEZKA” (,GLISSADA"),

wykonanie oddcia na drugi kig na zakresie automatycznym (przez fragcie
przycisku ,ODESCIE” (,UCHOD")) jest niemotiwe.

* W trakcie eksperymentu na symulatorze lotu potwierdzoa@rzy automatycznym
odegciu na drugi kg z wysoko&i 30 m przy zmaniu nasciezce z whczonymi
zakresami ,PODESCIE” (,ZACHOD") i , SCIEZKA” (,GLISSADA”"), samolot
zapewnia bezpieczny profil lotu z utgatrysokogi (,przepadaniem”) ~10 m.

* W trakcie eksperymentu zostato potwierdzone,przy podeiciach do d4dowania
w warunkach analogicznych do warunkéw lotu samolotu Tu-154M nr 101
10.04.2010 r. w Smotsku, z analogicznym profilem lotu z golkoscia pionowa
znizania 7...8 m/s, i od&giach na drugi kig zgodnie z technologizalecangprzez
RLE samolotu Tu-154M, utrata wysokmos (,przepadanie samolotu”) wynosi
20-25m. Z wysokodi 40 m w locie krytycznym (bez uwzglnienia mofiwych
przeszkdd i zmian uksztattowania terenu na trasie lotu) charakterystyki samolotu
zapewnialy gwarantowane bezpieczne fdej na drugi kig bez przekraczania
ograniczé eksploatacyjnych pod waglem przecizenia i kda natarcia.

* Proba w ramach eksperymentu na symulatorze wykonanigomlaja drugi kig
przy znianiu z pedkoscia pionowa 7...8 m/s z wysokad 20 m zakaczyta se

zderzeniem z ziemi

1.16.13. Wyniki badanprzyrzadéw poktadowych

Zgodnie z zadaniem Komisji do badania, na podstawie Zadania Technicznego
i Programu Roboczego uzgodnionych z Akredytowanym przedstawicielem Rzeczpospolitej
Polskiej, przy udziale przedstawicieli konstruktorow wypesesa i specjalistow Rzeczpospolite]
Polskiej, w FGU ,13 GNII Ministerstwa Obrony Rosji” zostaly przeprowadzone badania
nastpujacych obiektéw, odnalezionych na miejscu zdarzertizidaego:
ez kompletu ARK-15M: odbiorniki o nr. fabr. E9905, 1349, pulpit sterowania
nr fabr. E9905;
» wskaniki radiomagnetyczne RMI-2B (nr fabr. 480638, z glago RMI-2B
odnaleziono tylko wskanik bez numeru);
* wskaniki wysokokLi A-034-4 nr fabr. 71941, nr fabr. 71948 (z komplet
radiowysokogiomierza);

* wysokaciomierz barometryczny WM-15PB nr fabr. 1188008;
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ez kompletu SWS-PN-15: wskaik wysokoci UWO-15M1B nr fabr. 1196652,
skala wskanika jednego przymdu BWE-SWS (numeru brak), blok BSKA-E
nr fabr. 1190100946.

Zadaniem badania, zgodnie z Zadaniem Technicznym, bylo przeprowadzenie
kompleksowych badaprzyrzadow zabezpieczonych na miejscu upadku samolotu wiusjiskania
nastpujacych informaciji:

* istnienie oznak uszkodzevyposaenia;

» okreslenie warto€i ustawionego énienia lotniska na przysgdach WM-15PB,
UWO-15M1B i WBE-SWS;

* okreilenie ustawionych estotliwosci radiolatarni prowadcych lotniska
Smolensk ,Poétnocny” na pulpicie sterowania i odbiornikackompletu systemu
ARK-15M;

» okreslenie wskaza wskanikéw radiomagnetycznych RMI-2B (KKR, kurs)
i odbiornikéw z kompletu ARK-15M,;

» okreslenie wartog€i wysokogi decyzji na wskanikach wysokogi A-034-4
z kompletu radiowysokiziomierza.

Na podstawie badastwierdzono:

1. Na elementach konstrukcji wysokbsmierza WM-15PB nr 1188008 nie ma oznak
niesprawnogi, ktére mogty doprowadézi do uszkodzenia przygdu w ostatnim locie
samolotu. W chwili zderzenia samolotu z przeszkodelementy konstrukcji
wysokogciomierza utrwality wskazania ustawionegénienia barometrycznego wynese
~ 745 mm Hg.

2. Na zachowanych elementach konstrukcji wskiga wysokogi UWO-15M1B nr 1196652
nie ma oznak niesprawnds ktore mogly doprowadgi do uszkodzenia przygdu
w ostatnim locie samolotu. W chwili zderzenia samolotu z przeszlebelmenty konstrukcji
wskaznika wysokogi utrwality wskazania ustawionego spienia barometrycznego
wynoszace ~ 745 mm Hg.

3. W procesie bada pulpitu sterowania systemu ARK-15M nr fabr. E99@sibiornika
systemu ARK-15M nr fabr. E9905, odbiornika systemu ARK-15M nr fabr. 1549, angiaa
radiomagnetycznego RMI-2B nr fabr. 480638, wsiitka radiomagnetycznego z kompletu
RMI-2B bez numeru, wskaika wysokog€i A-034-4 nr 1, wskanika wysokogi A-034-4
nr 2, bloku nadawczo-odbiorczego radiowysakogierza PP-5M1D1 nr fabr. 72041, bloku
nadawczo-odbiorczego radiowysok@mierza PP-5M1D1 nr fabr. 72045 nie stwierdzono

oznak uszkodzetych uradzen.
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5. Badanie pulpitu sterowania ARK-15M podté&m okrdlenia czstotliwosci ustawionych
na selektorach estotliwosci wykazato,ze potozenia elementéw stykowych selektora ,I”
(lewego) kanatu odpowiadgaj630 kHz. Potognia elementéw stykowych selektora ,lII”
(prawego) kanatu odpowia@dap06,5 kHz.

6. W chwili niszczenia przetznik rodzaju pracy na pulpicie sterowania ARK-15Maglowat
si¢ w potozeniu ,Kompas”.

7. Uszkodzenie widkierzarowychzarowek podsietlenia pulpitu sterowania ARK-15M jest
charakterystyczne dla stanu begjowego.

8. Okreslenie potoznia wskazowek KKR odbiornikow ARK-15M nr 9905 i 349 w chwili
zaniku napi¢ zasilapcych nie jest mdiwe z uwagi na duzdezwiadnosékinematyczn
bloku goniometréw.

W chwili niszczenia odbiornikbwARK-15M nr E9905 i nr 1549 paoie wskazowek KKR
wynosito odpowiednio £65° i ~140°.

9. Wskazania wskanika radiomagnetycznego RMI-2B nr 480638 w chwitizuzenia:
potozenie ,1” wskazdéwki (1) odpowiada KKR162°;
potozenie ,2” wskazowki (2) odpowiada KKR220°;
kurs magnetyczny £65°.

10. Okreslenie wskaza wskanika radiomagnetycznego RMI-2B bez numeru nie jestlime.

11. Wskazania nastawnika wysokn$iebezpiecznej A-034-4:

A-034-4 nr 1 — nie ok&ono;
A-034-4 nr 2 80-65 m.

12. Badany wywietlacz naley do WBE-SWS nr 0390003. Na podstawie zapiséw dokgeta
w paszporcie WBE-SWS nr 0390003, wyréb byt zabudowany na samolocie po stronie
prawego pilota.

13.Czsci mechaniczne usdzen pokrtet ,Heg” i P, i przycisku ,Ft/m” nie maj oznak
uszkodzé do chwili zdarzenia. Elementy ukfadu elektrycznegkretta ,P,” sa sprawne.

14. Piytka P2 z wywietlaczem ciekitokrystalicznym zostata uszkodzonaeprzewntyzne
oddziatywanie mechaniczne i jest niezdatna do pracyswiéylacz nie posiada oznak
informacyjnych, pozwalagych okréli¢ wskazania wzgldnej wysokogi barometrycznej

I zadanego énienia przy powierzchni ziemi w chwili zdarzenia.

1.16.14. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnej masy dgdbwania

Podkomisja lotnicza przeprowadzita obliczenia maksymalnej dopuszczalnej masy
do ladowania zgodnie z RLE samolotu Tu-154kbzdziat 3.1.6 (1) i nomogram rys. 7.7 &p
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faktycznych warunkow adowania na lotnisku Smalek ,Pétnocny” 10 kwietnia 2010 r.,
przewyzszenie lotniska ~260 m, diugofiasa startowego - 2500 m, nachylenie pasa startoweg
0,16%, temperatura powietrza +2°, wiatr zgodny z kierunkiem lotu ~2 gdtsyénie wykonywane
jest z klapami 36°. Wg wynikow wykonanych obliaizenaksymalna dopuszczalna masa do

ladowania dla danych warunkéw wyniosta ~74 t.

1.16.15. Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych warunkéw meteorologicznych dla

lotniska Smoleask ,Potnocny”

Obliczenia minimow lotniska Smaisek ,Pétnocny” dla podégia do hdowania dla kadego
systemu 4dowania znajducego s¢ na lotnisku, zostaty przyprowadzone zgodnie z ,&tn
metodyka okr&lania minimow lotnisk dla startu adlowania statkow powietrznych”, wdrowg
wspolnym Rozkazem Ministra Obrony Rosji i Ministra Transportu Rosji nr 270/DW-123 z dnia 15
grudnia 1994 r. (dalej Metodyka).

Zgodnie z pkt. 2.1 Metodyki, minima lotniska digddwania wg przyradow okrelane
sa dla kadego systemu lotniska, zapewni@go podedcie do hdowania wg przyradow na danym
kierunku pasa startowego i dlazkizj kategorii statku powietrznego.

Zgodnie z tabael 2 Metodyki, samolot Tu-154M zaklasyfikowany jest datkdw
powietrznych kategorii D.

Zgodnie z pkt. 2.1 Metodyki system paaép do hdowania RSP z OSP jest ustalany dla
lotnisk, wyposaonych w radiolokacyjny systemadowania i dwie radiolatarnie prowag=z.
Na lotnisku Smolask ,Péinocny” system podajia do hdowania RSP z OSP dla KM=259°
sktadata st z radiolokacyjnego systemuadowania RSP-6m2, liszej radiolatarni prowadeej
PAR-10 i dalszej radiolatarni prowagtzej PAR-10.

Okreslenie wysokogi decyzji jako parametru minimum lotniska diddwania oparte jest na
kompleksowej analizie charakterystyk lotniska i jego wypese radiotechnicznego. Dla lotniska
Smoleask ,Pdétnocny” parametrem decydaym jest minimalna bezpieczna wysokgizelotu nad
przeszkodami. Etapem krytycznym, wg danych o przeszkodach w rejonie lotniskan§&nole
,Potnocny”, jest etap koncowego pottep do hdowania. Minimalna bezpieczna wysokos¢
koncowego etapu podeja do hdowania wynosi 72 m. Powgza wartos¢pozwala okréic¢
najmniejsa, zgodnie z tabel 4 Metodyki, wartos¢ wysoko<i decyzji dla systemu podeja
do ladowania RSP z OSP — 80 m.

Okreslenie widzialnog€i jako parametru minimum lotniska dladbwania oparte jest na

kompleksowej analizie czynnikdw, okfajacych niezbeny kontakt wzrokowy z naziemnymi
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elementami orientacyjnymi i nie zale od charakterystyk technicznych wykorzystywanego
radiotechnicznego systemadbwania (RSP). Tymi czynnikamai:s
- wyposaenie ietlne lotniska:
a. dlugosc¢systemu wiatet zblizania,
b. rozmieszczeniewiatet w systemiewiatet zblzania;
- okreslona wysokosdecyzji.

Na lotnisku Smolask ,Po6tinocny” z KM 259° rozwinite zostato wyposanie swietlne
zgodnie z uktadem ,SSP-1" w pelnym zakresie. Sysfenatet zblizania nie jest skrécony i ma
dtugosé 900 m.Swiatta zblizania danego wyposaniaswietinego posiadajsrodkowy rad swiatet
na przediugniu osi pasa startowego. A zatem, ukilad i skiad osgenia swietlnego nie ma
wptywu na okrélanie (obliczanie) parametréw lotniska Smale ,,Pétnocny”. W zwazku z tym,
ze obecnosd rozmieszczenie wyposaniaswietinego nie maj wptywu na okrélanie (obliczanie)
minimum lotniska, zagg widzialno<i dla systemu pod&jia do hdowania RSP z OSP z KM 259°
dia statkbw powietrznych kategorii D okfany jest wg wartasi minimalnej wysokoéi decyzji
80 m. Dlatego tg, zgodnie z tabel 4 Metodyki, wartos¢zasggu widzialnogi jako parametru
minimum lotniska dla systemu podeja do hdowania RSP z OSP z KM 259°, dla statkéw
powietrznych kategorii D mazby¢ okreslona jako 1000 m.

A zatem, na lotnisku Smaisk ,P6tnocny”, dla systemu podeja do hdownia RSP z OSP
z KM 259°, dla statkobw powietrznych kategorii ,D” m®zostéa okreslone minimum lotniska dla
ladowania 80x1000 m. Zgodnie z rozkazem Dowodcy WTZe Swiadectwem nr 86 rejestracii
panstwowej i zdatnasi lotniska do eksploatacji, lotnisko Smagk ,Potnocny” dopuszczone jest

do przyjmowania statkéw powietrznych wg minimum lotniska adeolvania 100x1000 m.

1.17. Informacje uzupetniajace

1.17.1. Zdarzenie zgdowaniem w Azerbejdzanie w 2008 roku

Okolicznoci powyzszego zdarzenia zostaly omowione przede wszystkinpodstawie
Postanowienia 0 odmowie wszci posgpowania karnego z dnia 1 juxziernika 2008 roku,
wydanego przez zagtce wojskowego prokuratora garnizonowego m. Wroctaw, poalstawie
postpowania sprawdzagego fakt niewykonania w obecrszotnierzy zawodowych rozkazu
przetozonego wyszego stopnia przez dow@dsamolotu Tu-154. Pagiowanie sprawdzage
przeprowadzono na podstawie zapytania posta na Sejm Rzeczpospolitej Polskiej w sprawie
niewykonania rozkazow Prezydenta Rzeczpospolitej PolskiejgmasDowodcy Sit Powietrznych

Rzeczpospolitej Polskiej.
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Wg przedstawionych danych, 12 sierpnia 2008 roku samolot Prezydenta Rzeczpospolitej
Polskiej (na pokfadzie statku powietrznego, poza Prezydentem Rzeczpospolitej Polskiej, znajdowali
si¢ Prezydenci Litwy i Ukrainy, a takz Premierzy totwy i Estonii) wykonywat lot po trasie
Warszawa — Tallin — Warszawa - Symferopol — Gan@kzerbejdan). W sktad zatogi samolotu,

w charakterze drugiego pilota i nawigatora wchodzili dowddca statku powietrznego i drugi pilot,
ktorzy wykonywali lot 10 kwietnia 2010 roku samolotem Tu-154M nr 101. W czasie postoju
w Symferopolu, dowddca samolotu Tu-154, zaredictwem dyrektora Biura Bezpiedstwa
Narodowego, otrzymat wiadomaqste Prezydent Rzeczpospolitej Polskiej chce wykdadowanie

w Thilisi. Po przeanalizowaniu mtwosci realizacji zadania, dowédca samolotu Tu-154 ddisze

do wniosku,ze nie zostanie zapewniony nalg¢ poziom bezpieczstwa takiego lotu, réwnie

z uwagi na brak aktualnych danych aeronawigacyjnych i innych odhasowego lotniska
docelowego Thilisi i lotu w przestrzeni powietrznej Gruzji.

Nastpnie, w czasie lotu, do kabiny zatogi przyszedt Rdent Rzeczpospolitej Polskiej,
bedacy Zwierzchnikiem Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Hadg. Prezydent ponownie wydat
polecenie lotu do Thilisi. Nagbnie analogiczne pisemne polecenie zostatlo wydarez (faspce
Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej PolskieRomimo to, dowddca samolotu Tu-154
wykonat hdowanie na zaplanowanym lotnisku w m. Gamda dostojnicy zmuszeni byli dojec¢ha
do Thilisi transportem kotowym.

Wg wynikdbw post¢powania sprawdzagego, dziatania dowodcy Tu-154 zostaty uznane
za prawidtowe i zgodne z oboyzujacymi dokumentami.

Powyzsze zdarzenie zyskato szeroki rozgtos. Wg posiadaimformaciji, dowodca, ktéry
podjat wspomnianadecyzg, w nast¢pstwie tego wydarzenia nie byt agzany w sktad zaldg
wykonujacych loty z Prezydentem na poktadzie.

1.17.2. Zeznania (o&riadczenia) sviadkow

W niniejszym rozdziale zawarte jest krétkie uogolnienie zezjodwiadcze) swiadkow
zdarzenia lotniczego. Poniew&omisja do badania dysponuje pelnymi obiektywnyranymi
odnodie trajektorii ruchu statku powietrznego bezeokio przed i po zderzeniu z przeszkodami
(drzewami), zostata wydzielona grupaviadkow, ktérzy najdokladniej opisujwydarzenia.
Zasadniczym celem analizy zeAn@swiadcze) tych swiadkdéw byta proba oceny rzeczywistych
warunkéw meteorologicznych w chwili katastrofy.

Na podstawie powaszego kryterium, w niniejszym rozdziale zamieszcza®sznania

(oswiadczenia) czterech 0sob, znajdyjch sg w réznych miejscach wzgtem trajektorii lotu.
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Swiadek nr 1 (znajdujacy sie na blizszej radiolatarni prowadzacej)

Sadzac z zezna, swiadek znajdowat si na dworze (na zewtrgz) obok obiektu, wprost
na kursie poddpia. Z zezn&® ,...w tym czasie guosé mgly, w mojej ocenie, wzrosla,
widzialnosé wynosita w poziomie do 50 metrow, a w pionie niegcg] ni 10-15 metrow
Ustyszatem huk silnikdw, po lewej stronie, mniegegj o jakié 20-30 metrow, z mglty wynurzyt
sie¢ samolot na wysokmi okoto 10 metrow, zobaczytem wypuszczone podwadziekrzydia
samolotu do okien kadtubowych, samolot znajdowatspotozeniu poziomym”.

Swiadkowie nr 2 i 3 (przemieszczali $ samochodem od ul. Kutuzowa w strog ul. Gubienko
m. Smolaisk)

Swiadek nr 3% ... po skecie obok stacji benzynowej ustyszatem narassahuk silnikow
lotniczych.(Na zewmtrz byta doségesta mgta i dlatego bytem zdziwiony tym faktemNpstpnie,

z przodu, przed samochodem, pojawita siylwetka samolotu. Samolot leciat na niewielkiej
wysoko<i z duym lewym przechyleniem i dodatnimtiean pochylenia (przechylenie przekraczato
45°). Samolot, scinajgc wierzchotki drzew, nabrat nieco wysolmsi skryt si we mgle.
Powiedzialem dazony, znajdujcej st w samochodzie, aby wezwata MCzS. Na podstawie danyc
jej pofaczenia mog@kresli¢ czas - godzina 10, 41 minut”.

Swiadek nr 3: ,10.04.2010, zjdzajac z ul Kutuzowa w uli¢ Gubienko i przejedzajac
obok (przez?) stacji benzynowej, ustyszatam nargstdjuk pracujcego silnika samolotu. Avick
nie byt charakterystyczny dla podchadego (do ddowania - przyp. ttum.) samolotu (bardzo
gtosny, co mnie bardzo zaniepokoito i wystraszytlo.W..tym czasie byta silna mgia
...Sprobowatam wybranumer MCzS, to byto o godz. 10, 41 min.”.

Swiadek nr 4 (znajdowat st w OO0 ,KIA Centrum Smole isk”)

Swiadek nr 4: ,...uslyszatlem nienaturalnie gigshuk silnikéw samolotu, podchogtzgo
do ladowania.Zechciatem popatrzena tegosmiatka, ktéry odwayt sie lgdowaéw takiej mgle,

i wyjrzalem przez okno. Zobaczytem sylwetkamolotu legcego nisko nad drzewami, lewe
skrzydto prawie dotykato ziemi, zaczepiato o drzewa. Podwozie byto wypuszczone i znajd@wato si

juz powyzej samolotu, tzn. spadat on do gory kotami z wypzesiem na lewe skrzydto”.

29 \We wszystkich cytatach poprawiono ortoggafinterpunkcg.
%0 Danyswiadek odbywat stibe w JW 06755 na stanowisku nawigatora zatogi l-76.
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1.17.3. Dane innych osob,daace przedmiotem zainteresowania

Zastepca dowodcy JW 21350 (6955 AwB) m. Twer

2 kwietnia 2010 roku, na lotnisko Smoagk ,Pétnocny” przybyt zagpca dowddcy
JW 21350 (6955 AwB) m. Twer, lbacy dowodda-instruktorem samolotu #-76. Wg jego
wyjasnien, 01.04.2010 otrzymat on od dowddcy JW 21350 zadagjazdu do JW 06755 w celu
kontroli organizacji i udzielenia wsparcia kierownikowi (dowodcy) komendy (nie jest on specjalist
lotniczym) w przygciu rejsow specjalnych 7 i 10 kwietnia. W rzeczywist, od 2 do 10 kwietnia
osoba ta wypetniata funkcje koordynacji i kontroli pracy wszystkich bstulbtniska,
zaangaowanych w zabezpieczenie prggip rejsow.

W czasie lotéw 10.04.2010advac z zapisu rozméw z magnetofonu kierownika lotow
i wlasnoecznych ogviadcze, osoba ta okresowo znajdowata sa BSKP (bliszym startowym
punkcie dowodzenia) {€znie z chwi4 zdarzenia lotniczego), realiagj ogolnakoordynacg pracy
réznych stub, informowanie (telefonicznie) #@ych oséb funkcyjnych o rzeczywistej sytuacii
w kwestii przyjmowania samolotéw i sytuacji meteorologicznej, a eéalizgadnianie lotnisk
zapasowych. Osoba ta nie brata bezpddiego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym.
Kierownik (dowddca) oddziatu RTO i cznosci JW 06755

Sadzac z zapisu rozméw z magnetofonu kierownika lotowtasmorcznych ofviadcze,
osoba ta znajdowata¢sna BSKP (bliszym startowym punkcie dowodzenia) 10.04.2010 o@ 8:0
do 10:50 w celu koordynacji radiotechnicznego zabezpieczgioai.

Osoba ta nie brata bezpedniego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym.
Kontroler stanowiska kontroli lotow JW 06755

Osoba ta naly do personelu cywilnego i nie uczestniczy berpddio w kierowaniu
lotami. Do jej obowgzkow funkcyjnych nalgy:

» odbieranie, prawidiowe wypetnianie i przekazywanie w odpowiednim czasie zapotrZebowa
na loty i przeloty;

e kontrola ich toku i zatwierdzanie w naddnych punktach dowodzenia i rejonowych
centrach jednolitego systemu ruchu lotniczego;

e zgtaszanie w odpowiednim czasie do nadrgch punktdw dowodzenia i rejonowych
centréw jednolitego systemu ruchu lotniczego zapotrzehowa zezwolenia na loty
(przeloty) i wykorzystanie przestrzeni powietrznej, przekazywanie ich zatogom
z odnotowaniem w karcie lotu, a takkierownikowi lotow, zapisywanie w karcie lotu

zmian zadania;
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e przekazywanie do nadgnych punktow dowodzenia i rejonowych centrow jedagb
systemu ruchu lotniczego decyzji o wypuszczeniu lub pcayj statkdw powietrznych
i informowanie kierownika lotdw o otrzymanych warunkach na loty (przeloty);

* powiadamianie w odpowiednim czasie nadirzych punktéw dowodzenia i rejonowych

centrow jednolitego systemu ruchu lotniczego oraz organéw Sit Powietrznych i Obrony

Przeciwlotniczej o ddowaniu i wylocie statkbw powietrznych, a tako rozpocgciu

(zakonczeniu) lotéw i ich przeniesieniu;

» informowanie w odpowiednim czasie kierownika lotdbw o otrzymanych z rejonowych

centrow jednolitego systemu ruchu lotniczego zakazach i krotkotrwatych ograniczeniach

wykorzystania przestrzeni powietrznej i zmianach sytuacji powietrznej, a gkowogi
lotnisk zapasowych do przygia statkbw powietrznych;

e zapewnienie i prowadzenie plandw lotow i przelotow;

* meldowanie kierownikowi lotéw przy wylocie na lotnisko statku powietrznego, & takzy

wykorzystaniu lotniska jako zapasowego;

* informowanie zainteresowanych pododdziatdw, jednostek (organizacji) o wylocie

(ladowaniu) statku powietrznego;

* wypetnianie planéw lotéw i przelotbw zgodnie z otrzymanymi zapotrzebowaniami

I przekazywanie ich do zatwierdzenia.

1.17.4. Przygotowanie lotniska do przycia rejsow specjalnych 7 i 10 kwietnia

W(g posiadanych informacji, 16.03.2010, na lotnisko ShslePdtnocny” wykonany zostat
rejs techniczny przez specjalikkpmisg. Celem rejsu technicznego byto odemie gotowoéi

lotniska do przyjmowania statkbw powietrznych Tu-154 i Tu-134. Na podstawie wynikdéw prac

wyciagnieto 0golny wniosek,ze lotnisko jest zdatne do przyjmowania wymienionygpow
statkbw powietrznych z uwzglnieniem szeregu zalegew tym przy odpowiednim stanie
wyposaenia wietlnego i stacji prowadzych z KM,q 259°.

Sprawdzenie w lociérodkéw kcznogi | zabezpieczenia radiotechnicznego - to najbajdzi
wiarygodna forma kontroli parametréw i charakterysgodkow hcznoLi i zabezpieczenia
radiotechnicznego w tym rejonie przestrzeni powietrznej, gdze ose bezpaednio
wykorzystywane do kierowania statkami powietrznymi.

Specjalne sprawdzenie w locseodkdéw zabezpieczenia radiotechnicznego, wypasa
swietlnego i hczno&i zostalo przeprowadzone 25 marca 2010 roku przamokt An-12
JW 21350, nr 90702. W trakcie sprawdzenia wykonane zostaly 2$piaddp hdowania, w celu
sprawdzenia dziatanidrodkéw nawigacyjnychgswietinych i hcznogi. Na podstawie wynikow
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sprawdzenia wyanicto ogdélny wniosek: Parametry i charakterystyki ddkiaci RSP-6M3?,
DPRM PAR-10, BPRM PAR-10, SSO ,(tucz-2MU”, radiostacji R-854M4, R-844M2, R-862,
Poliot-1 odpowiadaj okreslonym wymaganiom,szdatne do zabezpieczenia lotdw bez ogramicze

Na podstawie powaszego sprawdzenia w locie, a takinnych przeprowadzonych prac,
5 kwietnia 2010 roku dowodca JW 06755 zatwierdzit Protokot pagegtechnicznego lotniska
Smoleask ,Pdétnocny” do przyjmowania rejsow specjalnych.0y wniosek: Lotnisko odpowiada
klasie 1-ej, jest gotowe do przyjmowania rejsoOw specjalnych przy ustalonym minimum pogody.
Tabela ustalonych minimow pogody dla MK259° i kategorii statkbw powietrznych ,B” i ,D”
(Jak-40 i Tu-154) przewiduje: podeje RSP+OSP - 100x1000.

1.17.5 Wyniki ekspertyz balistycznych i pirotechnicznych

Za pismem nr 201/355501-10 z dnia 14.05.2010¢pegt Kierownika zarzdu drugiego
do badania szczegélnie waych spraw w przegpstwach przeciwko osobom i bezpietzeva
publicznego Gtéwnego zagdu $ledczego KomitetuSledczego przy prokuraturze Federacii
Rosyjskiej, Komisji zostaly przekazane kopie orzéczekspertyz gdowych (balistycznych
i pirotechnicznych) w sprawie karnej nr 201/355051-10.

Orzeczenia ekspertéw nr 897 z dnia 13.04.2010 i nr 3451 z dnia 23.04.2010 z ekspertyz
pirotechnicznych zawierawnioski, stwierdzajce z w prébkach pobranych z elementéw samolotu
Tu-154M nr 101 nie stwierdzono substancji wybuchowych: trotylu, heksogenu, oktogenu itd.

Wyniki ekspertyz balistycznych potwierdzajobecnos¢ na pokitadzie broni (kilka
pistoletow) i amunicji (naboi) do nich. Nie jest nligée okreslenie, kiedy po raz ostatni oddane

zostaly strzaty z tych pistoletéw.

1.17.6. Analiza mofiwosci niewlascivego ustawienia dnienia standardowego

na wysokogciomierzu WBE-SWS

Przy znfaniu na prostej doatlowania, o 10:40:12, na zapisie MSRP-64 zaczyna by
rejestrowany sygnat binarny (komenda jednorazowajwiadczacy o  ustawieniu
na wysokogiomierzu WBE-SWS dowddcy statku powietrznegosnignia standardowego
760 mmHg, przy czym deszyfracja zapisow TAWS wykazatapowysza zmiana rzeczywdie
miata miejsce. Na podstawie zadania Komisji, konstruktor i producent wydokug&rza

WBE-SWS, OAO ,Aeropribor — Woschod” przeprowadzit analiprawdopodobigstwa

3L Wyniki oblotu kontrolnegoRSP-6M2, wykonanego na podstawie zadania Komisji do badania, zamieszczono w
rozdziale 1.16.6.
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niewtasciwego (bez odpowiednich dziataatogi w celu ustawienia &iienia) ustawienia énienia
standardowego na wysokmémierzu.

Stwierdzono,ze powysza sytuacja jest mbwva wytacznie w przypadku uszkodzenia
transoptora weéfiowego w ukladzie wprowadzania standardowe] wartoscisnienia.
Prawdopodobigstwo podobnego uszkodzenia na godzinecy wynosi ~1x10, to znaczy odnosi
si¢ do zdarzé skrajnie mato prawdopodobnych. Wagii catego okresu eksploatacji przaaw
WBE-SWS w locie nie odnotowano takich uszkadze

1.17.7. Wykorzystywane dokumenty

Pastw(AIP-FR}AIR FR, a take zgodnie z zapotrzebowaniem na lot (pismo 0 numBd®
10-14-2010 z dnia 22 marca 2010 roku), zgtoszonym przez Amba&saatzpospolitej Polskie] w

Federacji Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej (MSZ FR), rejs
PLF 101 byt m¢dzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) lotemehurzewozu pasarow
samolotem lotnictwa pastwowego Rzeczpospolitej Polskiej na lotnisko Shigite,Potnocny”, nie
otwarte dla lotow midzynarodowychLot byt wykonywany na podstawie zezwolenia MSZ FR

nr 176 CD/10 z dnia 9 kwietnia 2010 roku.

Mozliwos¢ wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu etk powietrznym
lotnictwa pastwowego pastwa obcego na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotev dla lotow
miedzynarodowych, w sposob jawny omdéwiona jest w wwnipach AIP FR. Wychodg
z podanego statusu rejsu PLF 101, do jego wykonania i zabezpieczenia, zgodnie z paragrafem GEN
1.6-1 pkt 2.1 maj zastosowanie zapisy AIP FR weézi dotyczcej.

Zgodnie z punktem 1 Federalnych przepisow lotniczych wykonywania lotow lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej: ,Federalne przepmnitze wykonywania lotéw lotnictwa
paastwowego (dalej nazywane Przepisami)opracowane tgaggadnie z obowizujacym prawem
lotniczym Federacji Rosyjskiej oraz prawnymi aktami normatywnymi, regujoji dziatalnosé
federalnych organow wiladzy wykonawczej i instytucji, posimegh oddziaty lotnictwa
panstwowego, i okrélaja sposob wykonywania lotéw lotnictwafiswowego Federacji Rosyjskiej
(dalej nazywanego lotnictwem iftwowym)”. Powysze Przepisy, a co za tym idzie i inne
dokumenty, ktorych podstawsa powyzsze Przepisy, nie magmiet zastosowania do rejsu
PLF 101. gdy nie byt on rejsem wykonywanym przez oddziat lotwatpaistwowego Federacji
Rosyjskiej i statkiem powietrznym lotnictwaggswowego Federacji Rosyjskie;.
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W trakcie analizy okoliczn@s i przyczyn danego zdarzenia lotniczego Komisja
uwzgledniata rownie fakt, ze szereg dokumentéw oktaejacych przygotowanie personelu
latapcego i organizagj lotbw szczegllnie wanych, zarébwno w Federacji Rosyjskiej, jak
i w Rzeczpospolitej Polskiep slokumentami o ograniczonym degsie. Poniewa niniejszy Raport,
zgodnie z standardami Zaznika 13 do Konwencji ICAO, zostanie opublikowanyzvadtach
ogoélnodos¢pnych, nazwy powsszych dokumentéw, ani cytaty z nich nie zostaly zsxizone.
W odpowiednich miejscach Raportu Kmwego streszczane wyjatki stosowanych zapiséw tych

dokumentow.

1.17.8 Zapisy AIP FR

Zgodnie z punktem 3.10 GEN 1-2.9 AIP FR loty zagranicznych statkéw powietrznych
na lotniska nieotwarte dla lotow edizynarodowych, powinny odbywasie z asyst
(liderowaniem). Jak juzzostato powiedziane w rozdziale 1.1, w zapotrzelmwana lot,
zgtoszonym przez AmbasadRzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiejyada byta proba

0 zapewnienie nawigatora (lidera). Ngstie strona polska z lidera zrezygnowata.
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2. Analiza®

10.04.2010 zaloga specjalnego putku lotniczego Rzeczpospolitej Polskiej w skiadzie
dowddca statku powietrznego, drugi pilot, nawigator i yimer pokladowy samolotem
Tu-154M nr 101 wykonywata nieregularny gdzynarodowy lot PLF 101 oznaczenie ,A” w celu
przewozu paseerow po trasie: Warszawa (EPWA) - Snisle ,,Pothocny” (XUBS).

Oprécz czterech czionkdédw personelu latago na poktadzie znajdowaly ¢sitrzy
stewardesy, 88 pagarow i 1 przedstawiciel Biura Ochrony &lu; razem 96 osb6b, wszyscy
obywatele Rzeczpospolitej Polskiej. Biletow na wylot w porcie lotniczym nie wydandciwej
na poktad odbylo si na podstawie kart pokladowych bez wskazania miejdRanych
0 ubezpieczeniu pasarOw nie przedstawiono.

Samolot Tu-154M nr 101, numer fabryczny 90A837, byt wyprodukowany
w czerwcu 1990 roku. Do momentu zdarzenia lotniczego samolot nalatat adkpoeksploatacji
okoto 5150 godzin, po ostatnim remoncie - okoto 140 godzin. Ostatni remont byt wykonany
w grudniu 2009 roku w OAO ,Aviakor — zakilad lotniczy”. Na podstawie wynikowedmih
miejsca zdarzenia lotniczego, a tekanalizy szkicu, wynikow roziehia statku powietrznego,
wynikéw badania szeregu przydow i danychsrodkow obiektywnej kontroli - niesprawngs
samolotu, silnikdw i systemow Komisja nie stwierdzita. Pomimo nie przedstawienia przez strong
polska Certyfikatu zdatnasi do lotu statku powietrzneg&omisja stwierdzaZe zdarzenie lotnicze

nie jest zwgzane z dziataniem techniki lotniczej i jej obstugg.

Uwaga: Na miejscu zdarzenia lotniczego byt odnaleziony certyfikat
zdatnogi do lotu samolotu nr 101, waosé ktérego wygasta
20 maja 2009 roku, a tak aktualny certyfikat zdatnosdo
lotu innego statku powietrznego (nr 102), ktéry w momencie
zdarzenia lotniczego przechodzit kapitalny remont.
Zgodnie z AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4 wiaficzenie o
zdatnogi do lotu statku powietrznego (certyfikat zdatato
lotu) jest obowjzkowym dokumentem i powinien znajdowac
Se na pokladzie zagranicznego statku powietrznego

wykonupcego rejs midzynarodowy.

Statek powietrzny nie byt ubezpieczony. Czionkowie zatogi polis ubezpieczeniowych

nie posiadali. Niezgodnie z punktem 2.2 rozdziatu GEN 1.6 AIP FR, lot byt wykonywany bez

%2 Informacja o organizacji tego lotu zawarta jest w rozdziale 1.1.
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posiadania obowrkowego ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia dpovaedzialnogi

za wyrzdzenie szkody osobom trzecim.

Uwaga: Zgodnie z AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4 polisa
ubezpieczeniowa dla czionkdéw zatogi, statku
powietrznego | odpowiedzialngs cywilnej %
dokumentami obowrzkowymi i powinny znajdowaste
na pokladzie zagranicznego statku powietrznego

wykonugcego rejs midzynarodowy.

Zgodnie z zamodwieniem, na lot byt planowany inny dowddca statku powietrznego,
ktory wykonywat lot na lotnisko Smaiek ,Potnocny” 7 kwietnia 2010 roku. Wedtug informiacj
przedstawionej przez stronpolska zamiana dowodcy statku powietrznego byla dokonana
2 kwietnia. Przyczyna zamiany - wedly stubowe. Zatoga byta sformowana w tym samym dniu
(2 kwietnia).

Analiza, przeprowadzona przez bagaj Komisjg, wykryta szereg niedostatkdw
w przygotowaniu zawodowym czionkow zatogi i jej formowaniu. Prowadsamodzielne
przeszkolenie na samolot Tu-154M, dowddztwo jednostki (putku) przy szkoleniu na typ statku
powietrznego, a talkz podtrzymaniu i doskonaleniu nawykow zawodowych 6gat nie
wykorzystywato regularnie treningdbw na symulatorze samolotu Tu-154M.

Dowddca statku powietrznego miat mate w@dczenie samodzielnej pracy na tym
stanowisku (~530 godzin). Po @bju stanowiska, dowoOdca statku powietrznego zamiast
podtrzymywd& nawyki w pilotowaniu i dowodzeniu zategregularnie, nie mag¢ uprawnié
instruktorskich i nie odbywag treningdw, na zmianewykonywat loty z lewego fotela
i z prawego fotela jako drugi pilot. 07.04.2010 roku dowodca statku powietrznego wykonywat lot
na lotnisko Smolésk ,,Potnocny” jako drugi pilot.

W skiad zatogi byli wyznaczeni drugi pilot, nawigator iynier poktadowy, mapy jeszcze
mniejsze dowiadczenie samodzielnej pracy na danym typie stgihwietrznego (odpowiednio
160, 26 i 240 godzin). Nawigator samolotu miat przerw lotach na samolocie Tu-154M
od 24.01.2010 do 10.04.2010 (2,5 maes)). W tym czasie wykonywat loty na samolocie Jak-40
jako drugi pilot.

Oprocz dowddcy statku powietrznego, ktory wykonat trzy loty na lotnisko Sisiole

»Potnocny” (wszystkie jako drugi pilot), nikt z zatogi wéneej na to lotnisko nie latat.
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W zwigzku z tym, Komisja stwierdzaie kompletowanie zatogi bylo wykonane bez
uwzgkdnienia faktycznego poziomu przygotowania zawodowekgxdego ze specjalistow
i charakteru postawionego zadania.

Czionkowie zalogi posiadali aktualne badania lekarskie. Nafiusze rytmie pracy
i wypoczynku nie stwierdzon&ladéw uzcia alkoholu i zabronionych substancji braklarzenie
lotnicze ze stanem zdrowia i zdolmog do pracy nie jest zwezane.

Nalezy zauway¢ szereg istotnych niedostatkbw w ogolnej organizagjkonania lotu
szczegolnie wanego. Wedtug informaciji strony polskiej, wghe przygotowanie do danego wylotu
zaloga prowadzita samodzielnie 09.04.2010 roku. Preelioz dowddcy nie uczestniczyli
w prowadzonym przygotowaniu. ZapisOw 0 przeprowadzeniu przygotowania, rozpatrywanych
zagadnieniach, wykorzystywanych materiatach i wynikach kontroli przez parsioli gotowosi
do lotu nie prowadzono.

Zatoga nie dysponowata petnymi aeronawigacyjnymi i innymi danymi lotniska @shole
»Potnocny” w czasie przygotowania do lotu. Komisji przedstawiono nieaktualne dane o schemacie
podejcia do hdowania na lotnisku Smalsk ,Pétnocny®’. NOTAM z informacj o wycofaniu
szeregu kodkéw radiotechnicznych nie dotart do zatogi.

Uwaga: Wedtug informacji dowoédcy putku specjalnego, przy
organizacji tego lotu byly ziahe odpowiednie
zamoéwienia w celu zwrécenia esi Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej w Moskwie do strony
rosyjskiej z prodg o przekazanie aktualnych
schematow i procedur lotniska. Przed wylotémina

informacja z Ambasady do putku nie byta przekazana.

Analiza posiadanych przez zatogformacji aeronawigacyjnych nie pozwolita olié daty
jej wydania (na arkuszach brak nazwy, numeru i daty). Wedtug strony tytutowe] wymienionego
faksu, mona fdzi¢, ze byta ona wydana przed 9 kwietnia 2009 roku. Pasiagrzez zateggdane
lotniska dla samolotu kategorii D (Tu-154M) zaktadaty péclejdo hdowania tylko wedtug OSP
(minimum 100x1500% lub po systemie radiolatarni (RMS), ktéra byta wycofana z eksploatacji

w pazdzierniku 2009 roku, i wadnym przypadku nie mogta byykorzystywana przez zalog

% Strona polska przedstawita bagaj Komisji kopi faksu pisma Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej
w Moskwie z 09.04.2010, w ktérym informacja byta skierowana do putku specjalnego.
3 Minimum meteorologiczne TU-154M przy geiju wg OSP, okrdone w RLE, 120x1800
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powodu braku na pokifadzie odpowiedniego oprayozvania. Minimow meteorologicznych dla
innych systeméw z&gia (RSP - OSP, RSP) zatoga przed wylotem nie miata.

Rejséw technicznych dla sprawdzenia tweasci i wyposaenia lotniska Smolesk
»Potnocny” do przyjcia lotow specjalnych, wykonywanych statkami powaeymi wskazanych
typow, z uwzgtdnieniem faktycznego poziomu przygotowania i konphetnia zatogi, polska
strona nie wykonata.

A zatem, przy przygotowaniu do tego lotu i pgyi decyzji przez osoby, odpowiadeg¢ za
przygotowanie do lotu oraz przez dowe@dzatogi zostaly naruszone zapisy prawa lotniczego
Rzeczpospolitej Polskiej, w egci obowhzku otrzymania przez zatogprzez wylotem wszystkich
niezbgdnych danych lotniskadlowania, przestrzeni powietrznej a taka wyposaeniu i systemach
nawigacyjnych po trasie przelot.

Zgodnie ze zmienionym planem lotu, wylot z Warszawy do Siis&ke byt planowany na
9.00 (pierwotnie 08.30). Lotniskami zapasowymi byhynkk-2 (UMMS) i Witebsk (UMII). Naley
zauwayc¢, ze na dzié zdarzenia lotnisko Witebsk pracowato tylko od pdmiatku do patku
(wytaczapc takz swigta pastwowe i dniswiateczne w Republice Biatoruév dziea (od 10.30 do
17.30). W tej sprawie byt wydany NOTAM A1643 z terminem aktuath@d 23 marca do 30
pazdziernika 2010 roku. Tak wt, w sobo¢ 10 kwietnia lotnisko Witebsk nie funkcjonowato,
wykorzystyw& go jako lotnisko zapasowe zaloga nie mogla. Jestyvastym, ze przy

przygotowaniu do wylotu danej informacji zatoga nie posiadata.

Uwaga: Wedtug informacji dowddcy putku specjalnego, wyboér
lotnisk  zapasowych nie byt uzgodniony z
organizatorami wizyty (Kancelaria Prezydenta i Biuro
Ochrony Rgzdu). Przedstawiciele tych struktur nie
zwracali sk ze swoimi propozycjami. Poza tym, organy
i stuzoy, organizugce i zabezpieczage loty pasagrow
VIP, nigdy nie dawaly zalege dowddztwu putku

specjalnego co do wyboru lotnisk zapasowych.

W toku przygotowania przedlotowego, o 08:10, nawigator zatogi otrzymat
za pokwitowaniem dokumentaaneteorologicza, ktora zawierata blankiet z prognozami wg kodu
TAF i faktyczna pogod wg kodu METAR lotniska wylotu - Warszawy, lotniskaasowych

(Witebsk, Mihnsk) a take lotniska Szeremietiewd?rognozy i faktycznej pogody dla lotniska

% Dla samolotéw kategorii B (Jak-40) dokument ten przewidywat tylko goieejwg systemu radiolatarni.
Minimoéw meteorologicznych wg systeméw RSP, OSP, RSP-OSP brak.
% Powysza norma jest wymieniona w Decyzji o odmowie wseigzsprawy karnej (rozdziat 1.17.1)
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ladowania Smolask ,Pothocny” w otrzymanej przez zatlogedokumentacji meteorologicznej

nie byto. Prognoza dla lotniska Witebsk byta przeterminowana.

Uwaga: Wedtug informacji dowddcy putku specjalnego i zatogi
Jak - 40, w przeddzidotu zatogi zagigaty konsultacji
meteorologicznych u dyrnego meteorologa eskadry
lotniczej. Analiza warunkéw meteorologicznych dla
rejonu lotniska Smolesk ,Potnocny” wykonana przez
tego specjaligt 9 kwietnia, nie zawierata informacji o
warunkach meteorologicznych , przeszkagzagh
wykonaniu lotu.

Zapytania o zdatnosdechnicznalotniska w chwili wylotu i zapytania o pozwolenie
na przylot samolotow Jak-40 i Tu-154M w dniu 10.04.2010 roku, do dowddztwa lotniskarSknole
»Potnocny” nie wpltynty, informacje o zdatnai technicznej i zezwolenia na przylot, z lotniska
Smoleask ,,P6tnocny” nie byto wydawane.

Uwaga: O 09:15 na lotnisku Smalsk ,Pétnocny” wykonat
lgdowanie samolot Jak—-40 Rzeczpospolitej Polskiej,
legcy po tej samej trasie. Start tego samolotu z
Warszawy byt wykonany o 07:28. Analiza rozmow
zarejestrowanych  na  magnetofonie  kontrolera,
wykazata, ze Zadnej informacji o wylocie danego
samolotu ani jego locie na lotnisko Smidk
» Péinocny” az do 8:50 nie bylo w grupie kierowania
lotbw lotniska Smolsk ,Pétnocny” . Pierwsze
nawigzanie kcznogi z kontrolerem lotniska Smakek
, Polnocny”, zaloga samolotu Jak-40 wykonata o
08:53.

Start samolotu Tu-154M z Warszawy wykonany byla o 09:27, zznigbem
w stosunku do zaplanowanego czasu wylotu o 27 minut. Masa startowa samolotu wynosita
~ 85 800 kg, wywzenie - 25,3 % SCA, co nie wychodzito za zakres agean, ustanowionych
RLE.

Nawigatora - lidera na pokiladzie statku powietrznego nie bylo. Wedlug posiadanych
informacji, po wplyn¢ciu pierwotnego zamoOwienia na lot, Polska stronaustug lidera
zrezygnowata, motywd¢ to tym, ze zaloga w dostatecznym stopniu postuguje jszykiem

rosyjskim.
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O 09:26 na lotnisku Smaisk ,Pdétnocny”, w zwazku z pogorszeniem iwarunkoéw
meteorologicznych, wykonano dodatkewbserwagj pogody: widzialno$¢1000 m, zamglenie,
dymy, zachmurzenie 10 stopni - warstwowe na 100 m. A zatemvjchwili wylotu samolotu
Tu-154M z Warszawy, pogoda na lotnisku docelowym byta gorsza od ustalonego minimum
meteorologicznego samolotu i dowoddcy statku powietrznego dla goaalejo hdowania wg
systemu RSP+OSP (100x1260) O 09:40, po dalszym pogorszeniu¢ siwarunkow
meteorologicznych, meteorolog przeprowadzit pozaplanowy pomiar pogody i odnotowatiegocz
niebezpiecznego zjawiska pogody - magty: widzialn@&@0 m, mgta, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe na 80 m.

Uwaga: Nalety réwnie zaznaczy ze Komisja wykryta fakt
niezgodnogi potwierdzenia minimum
meteorologicznego dowddcy statku powietrznego dla
podejcia wg precyzyjnych systemow (60 x 800). W
dokumentach znajduje e¢sinotatka o potwierdzeniu
minimum przy podégiu do kdowania na lotnisku m.
Bruksela (Belgia) 11.02.2010. Kontrola faktycznych
warunkéw meteorologicznych wykazata,11.02.2010
w czasie wykonywania gdowania pogoda byita:
zachmurzenie - 900 m, widzialnggéwyej10 km.

Po starcie, na wysokok okoto 550 metrow, zostat wdzony automatyczny zakres lotu
w kanale podiuaym i poprzecznym. Na wysokds przefcia zaloga ustawita na
wysokogciomierzach dinienie standardowe (760 mm Hg), co jest potwierdzpoeztkiem
rejestracji odpowiedniej komendy jednorazowej.

Lot samolotu Tu-154M przebiegat nad terytorium trzecmspa Polski, Biatorusi
i Rosji, na putapie FL 330 (~10 000 metréw). Trajektoria lotu z rozmowami cztonkéw zatogi
przedstawiona jest na paszym rysunku.

Analiza danych FMS (rozdziat 1.16.5), wykazale do systemu nawigacyjnego byt
wprowadzony plan lotu dla nawigacji poziomej wg trasy: EPWA - szereg punktéw
z RW29.BAMS1G Departure - ASLUX - TOXAR - RUDKA - GOVIK - MNS ( Minsk-2
VOR/DME) - BERIS - SODKO - ASKIL - DRL1 - 10XUB - DRL - XUBS. Ostatnie 4 punkiy s
punktami wprowadzonymi przezzytkownika. Analiza wspotdnych tych punktéw wykazata,
ze DRL1 ma wspotrdne bytego DPRM dla podeja do hdowania z kursem 79° na lotnisku

37 Zostaly tu przytoczone waga tylko ,niskiego” minimum samolotu dla posiadanych na lotnisku systeméw
podejcia do hdowania.
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Smoleaisk ,Poétnocny” (w dzié lotu krytycznego byt wycofany z eksploatacji), 10 - to punkt,
odlegty o 10 mil morskich (~18,5 km, Am-79°) od KTA w kierunku przeciwnym do kursu
podejcia do hdowania (259°), DRL - DPRM - 259, XUBS - KTA lotnsk Wspotrzdne obu
DPRM i KTA, najwidoczniej byty wzite z posiadanego przez zajageronawigacyjnego schematu
w systemie SK-42, bez przeliczenia do WGS-84.

Dla faktycznego pot@nia geograficznego lotniska Smiadé ,Pétnocny”, wprowadzona
odchytka w kierunku zachdéd-wschdd nie przekracza 150 metrow, w kierunku potudnie-pétnoc -
praktycznie nie istnieje, odchytka w przexgyeniu miejsca wynosi okoto 10 metrow. Komisja
uwaza, ze podobne odchyiki, przy faktycznym rozwoju zdarzeie byly czynnikiem danej
katastrofy. Tym niemniej, taka niestarannod¢ wykorzystaniu informacji nawigacyjnej me
swiadczy¢ o niedostatkach w nawigacyjnym zabezpieczeniu lotu.

Aktywnego planu lotu w ptaszczyie pionowej w FMS nie byto.
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tacznos¢ radiowa z kontrolerami Mik-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona byta
przez nawigatora zatogi wzyku angielskim.

Zapis poktadowego rejestratora mowy zaczyna @i 10:02:48. Analiza informacji
dzwickowej wykazata, 4, najprawdopodobniej, drzwi do kabiny zatogi w ceasatego zriania
i podejcia do hdowania byly otwarte. W kabinie zatogi okresowogtmpwaty osoby postronne.
Ocengmodiwego wptywu danego faktu zamieszczono penw tekcie.

O 10:09:22 zatoga zameldowata wyliczony pgek znizania. Kontroler Mask-Kontrola
zezwolit na znianie do poziomu 3900 metrow. O 10:09:50 silniki absprzestawione na maty
gaz, i rozpocgo sie znizanie.

Zgodnie z RLE Tu-154 p.4.4.1. (11) ,Dziatania zatogi podczas przelotu” - zatoga na
komendedowddcy statku powietrznego, na 10-15 min przeg@ozciem znzania przysipuje do
przygotowania doadowania. Przygotowanie dadowania w czasie ostatnich 7 minut 30 sekund
przelotu na zapisie magnetofonuwdgzkowego nie zostato zarejestrowane. Nie byto Inez
ustalenie czy: zatloga omawiata sposOb pamaj do hdowania, zakres podeja, mag do
ladowania i pedkosci na podejciu do hdowania, podziat obowzkéw w zatodze (kto pilotuje, kto
kontroluje), sposéb prowadzenigctnogci radiowej i w jakim ¢zyku, proceduy odegcia na drugi
krag (lotnisko zapasowe) i dziatania na wysakgsodgcia decyzji z uwzgidnieniem warunkow
meteorologicznych.

Zgodnie z przeprowadzonymi obliczeniami na lotnisku ShsiePotnocny”, maksymalna
dopuszczalna masa dgdbwania przy ddowaniu z kursem 259° wynosita ~74 tony. Faktgcz
masa samolotu w chwili zdarzenia lotniczego, wedtug ohlicxeynosita ~78600 kg, to jest
przekraczata maksymardopuszczalnglla faktycznych warunkéw. Fakt ten potwierdza nietki
w przygotowaniu zatogi doatlowania. Wywaenie do 4dowania wynosito 24,2 % SCA i nie
przekraczato dopuszczalnych zakresow.

Koncowym etapem przygotowania jest wykonanie karty tadngj ,Przed znianiem”.
Faktycznie, czytanie karty kontrolnej byto wykonane pazrozpoczciu znezania. Karg¢ kontrolna
czytat nawigator zatogi.

Uwaga: Jak zostalo ustalone w trakcie badania, u
eksploatugcego nie ma Instrukcji wspétdziatania i
technologii pracy czionkéw zatogi samolotu Tu-154M
dla 4-ro osobowego sktadu (dalej Technologia pracy).
Wg wyjafiien strony Polskiej, loty wykonywane; s
bezposednio z wykorzystaniem RLE samolotu. Bhale
zauway¢, ze RLE Tu-154M opracowano dla 3-y
osobowego skfadu zatogi, obemki nawigatora
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i technologia jego wspotpracy z innymi cztonkami

zatogi w RLE niegokreslone.

Z odpowiedzi na kolejne punkty karty nm@ wychgnaé¢ wniosek,ze zaloga schematu

podegcia do hdowania nie rozpatrywata (Nawigator: ,Procedura”wddca statku powietrznego:

~Jeszcze nieznana”), chogianastawit kurs gdowania 259°, dowoddca statku powietrznego

postanowit ustawd nastawnik RW na 100 metrow, ilopaliwa do d4dowania wynosita 11 ton.

Uwaga:

Zgodnie z RLE i Technolagi pracy, zaloga powinna
wykonywa¢é nasepujgcy cigg dziatan przy ustawieniu
nastawnika wysokaf na RW. W czasie przelotu, , przed
rozpocezciem zniania, dowoddca statku powietrznego ustawia
nastawnik RW na 60 metréw lub wysok@@dgcia decyzji
jesli jej wartosé jest mniejsza (Bsza) od 60 metrow, a drugi
pilot - na wysokosdkregu. Po osignieciu wysokogi kregu i
porébwnaniu wskazas wysolkmd@mierza barometrycznego i
radiowysokosiomierza z uwzgtinieniem uksztaltowania
terenu pod samolotem, ustawia RW nr 2 wskaik zadanej
wysoko€i na wysokosdpodgcia decyzji lub na 60 m przy
wartosci wysokogi podicia decyzji 60 m i wkszej . Analiza
zapisu rejestratorow fWiekowego i parametrycznego, w
czesci zadziatania sygnalizacji radiowysokidémierza, a
takze wyniki badas (rozdziat 1.16.13) samych przydv
odnalezionych na miejscu zdarzenia lotniczego, pozwalaj
twierdz¢, Zze co najmniej na wysokcdmierzu dowodcy
statku powietrznego, znacznik zadanej wysckobyt

ustawiony na wysokosd przyblieniu 60 metrow? .

W przedziale czasowym 10:11:34-10:11:43 zostata zarejestrowana rozmowa zatogi:

10:11:34,7 10:11:36,3

10:11:36,5 10:11:37,9

10:11:38,5 10:11:42,7

(inzynier poktadowy) Moge jeszcze énienie

i temperatug?

(nawigator) Skad mam wiedzié

(niezrozumiate)?

(2 pilot) Nie wiem. Nie, powiedz

jaka jest temperatura.

Ziiimno (smiech).

% Rejestracja komendy jednorazowej na MSRP ocagomsiciu zadanej wysok@i wedlug RW odbywa si
z radiowysokéciomierza dowddcy statku powietrznego ( przy jego sprdeino
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Przytoczona rozmowa rowriepotwierdza,ze zaloga nie miata danych o warunkach
meteorologicznych na lotnisku docelowym.

Analiza faktycznych warunkéw meteorologicznych na lotnisku Shséle,Potnocny”
w dniu 10.04.2010 wykazatae w drugiej potowie nocy, po 04:00, w rejonach TutskKatuzskim
i Smoleéskim zacezty si¢ tworzy¢ mgly. Wedtug danych songa radiowego atmosfery z 04:00
od ziemi do wysokasi 400-500 m wyspowata inwersja temperatury, ktéra sprzyjata
dodatkowemu nagromadzeniuadpr kondensacji i tworzeniu ¢si niskiego warstwowego
zachmurzenia, @iych zamglgé i mgiet w przyziemnej warstwie powietrza przy witgosci
wzglednej 90-98 %. Wiatr na wysoko@ch byt z kierunku potudniowo-wschodniego 140-160°
a strefa mgiet agle przemieszczata ¢i w strumieniu  z  potudniowego-wschodu
na potnocny-zachod.

Jw w chwili ladowania Jak-40 (09:15) warunki pogodowe na lotniskusmolésk
»Potnocny” zacay si¢ gwattownie pogarsZawidzialnos¢zmniejszyta si do 1500 metrow
(0 09:00 byta 4 km), pojawito szamglenie. Dalej pogoda na lotnisku pogarszafd siw chwili
zdarzenia lotniczego (10:41) oceniana jest przez Kqrjakp: wiatr przy ziemi 110-130°, gutkos¢
2 m/s, widzialnos¢300-500 m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwalela podstawa 40-50 m,
temperatura +1-+2°C, @ienie na lotnisku (QFE) 745 mm Hg. Z powodu inWelsmperatury
na wysokogi kregu (500 m), przypuszczalny wiatr byt maksymalnym pazhledem pedkosci
~10m/s, o kierunku 110-130°, co jest potwierdzone wiadczeniu dowodcy +-76.

A zatem, prognoza pogody na lotnisku Smele,Potnocny” na 10.04.2010 od 06:00 do
18:00, opracowana przez synoptyka bljzmeteorologicznej bazy lotniczej (m. TWER) a3ib
i uscislona o 09:15, nie sprawdzita ¢sipod wzgédem podstawy chmur, widzialn@s
I niebezpiecznego zjawiska pogody - mgty. Jednotee uwzgtdniajac fakt, ze zatoga nie miata
prognozy pogody dla lotniska docelowego w czasie qmiajdecyzji o starcie, a w trakcie lotu, jak
bedzie wykazane pownej, kilkakrotnie we witéciwym czasie byta informowana przez styAJWD
I przez zatog polskiego Jak-40 o faktycznej pogodzie znaczniszgmi dopuszczalne minimum
meteorologiczne, Komisja przyjmuje ogolne stwierdzefgeniesprawdzona prognoza pogody nie
jest zwgzana z przyczynami zdarzenia lotniczego. Organizaijgerwacji meteorologicznych na
lotnisku Smoleisk ,Potnocny” pozwolita terminowo informowaéatogeo pogorszeniu warunkow

meteorologicznych.

% Jak j& bylo wykazane w rozdziale 1.1- samolot I£-76, ktéry przyleciat praktycznie w tym samym czasie co
Jak-40 wykonat dwa podeja do hdowania i ze wzgdu na warunki meteorologiczne odleciat na lotnisko zapasowe
do Moskwy.
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Po pogorszeniu warunkow atmosferycznych, molzy romymi punktami Organizaci
Ruchu Lotniczego(OWD) kierewania—ruchem—lothiezyn(Minsk-Kontrola, Moskwa-Kontrola,
Smoleask ,Poétnocny”, Smolésk ,Potudniowy”) prowadzone byly intensywne rozmowy
telefoniczne z wykorzystaniem informaciji od przelatych statkbw powietrznych. W rezultacie, o
godz. 10:14:06, gdy samolot Tu-154M zajac sk przecinat wysokosc7500 metrow, kontroler
Minsk-Kontrola, na prdse kontrolera sektora ,Kijow-1" rejonowego centrumrimli (rosyjska
strefa odpowiedzialnas), poinformowat zatoggze na lotnisku docelowym jest mgta, widzialnosé¢
400 metréw. Zaloga potwierdzita przgje komunikatu, jednalez nie wysipita z zapytaniem o
rekomendowane lotnisko zapasowe.

Samolot wszedt w przestizepowietrzna FR okoto godz. 10:22 w okolicy punktu
nawigacyjnego Bajewo (nhawigacyjny punkt ASKIL gdzynarodowej trasy powietrznej B102).
Po nawgzaniu hcznogi radiowej z Moskwa-Kontrola, zaloga uzyskata zelem@® na dalsze
znizanie do 3600 metréw, oraz wydane zostato jej poieceawhzania hcznoLi z kontroh lotow
lotniska Smolask ,Pétnocny”, kryptonim ,Kors#'.

tacznos¢ radiows prowadzit po rosyjsku dowddca statku powietrznefomisja nie
otrzymatazadnych dokumentow, potwierdzaych poziom znajoma$ jezyka rosyjskiego przez
dowddc; statku powietrznego, ani innych cztonkow zatogi.e@& rozméw wskazujee ogolny
poziom znajomodi rosyjskiego przez dowddsstatku mona okréli¢ jako zadowalajcy. Zarazem
jednak, nie udalo si ocené, jak dalece zaloga znala specjaldmazeologe, okrelona
w Federalnych Przepisach Lotniczych ,ProwadzemzroLi radiowej w przestrzeni powietrznej
Federacji Rosyjskiej”.

Uwaga: Wedtug dostpnej informacji, w zatodze Tu-154M tylko dowoOdcatksta
wiadat jezykiem rosyjskim. Samolot byt wypamay w Instrukai
Uzytkowania w Locie wegyku rosyjskim. Zarazem, na miejscu zdarzenia
lotniczego odnaleziono komplet Instrukcjiytkowania w Locie Polskich
Linii Lotniczych ,LOT” w jezyku polskim. Ostatnia zmiana w danej
instrukcji, sadzc po dokonanych wpisach, wprowadzona byla
w lutym 1994 roku. Konstruktor samolotu OAO ,Tupolew” nie potwierdza
faktu oficjalnego ttumaczenia RLE nayk polski.

Zaloga Jak-40 wykazata staby stopienajomogi jezyka rosyjskiego i wedtug
wyjasniern kontrolerow ruchu lotniczego i dowodztwa lotniska, take
dowoddcy samolotu 1L-76, co potwierdzone zostato amalipzmow
radiowych, miata znaczne trudmbdsze zrozumieniem komend, szczegodlnie

podczas kotowania po wydowaniu samolotu.
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Przy braku informacji o przygotowaniu dadbwania, wychodg ze standardowego
podzialu obowizkéw, prowadzenie atzno&i radiowej przez dowddc statku powietrznego,
przesdza, ze aktywne pilotowanie przejmuje drugi pilot. W danypizypadku jednale;,
uwzgledniagc ztoronos¢ wykonania podeépia do hdowania przy istnigcych warunkach
meteorologicznych, mate defadczenie lotdw drugiego pilota na Tu-154M, a wk#ybrana
metodg sterowania i faktyczne dziatania zatogi przy pédej do hdowania, dalsza analiza
przeprowadzona zostata z zaémiem prowadzenia aktywnego pilotowania przez dowddatku
powietrznego.

tacznoscéz kontroh ruchu lotniska zostata nagziana przez zateg godz. 10:23:30.

Kierowanie lotami na lotnisku Smalsk ,P6tnocny” w dniu 10.04.2010 byto sprawowane
przez trzech specjalistow sty ruchu lotniczego: Kierownik Lotow (RP), Pomocrdierownika
Lotéw (PRP§° i Kierownik Strefy ladowania (RZP). RP i RZP znajdowali¢sha blizszym
startowym punkcie dowodzenia (BSKP), z MK 259°, PRP znajdowateha dalszym startowym
punkcie dowodzenia (DSKP).atznos¢ pomidzy wszystkimi specjalistami byta prowadzona na tej
samej czstotliwosci -124.0 MHz. Stanowiska robocze RP i RZP znajdig obok siebie. Zgodnie
Z zaskgiem hcznogLi ze statkami powietrznymi, przy wykonywaniu padejo hdowania wedtug
systeméw znajduicych si na lotniskd!, RP kieruje statkiem powietrznym od momentu naemia
tacznogi przez zatog do wegcia samolotu w stref l[adowania i pocztku zaketu na kurs
ladowania. RZP kieruje lotami na kursiggdbwania do momentu otrzymania od zatogi meldunku
,Pas widz”. Zezwolenie na ddowanie daje zatodze statku powietrznego RP po Wigoa
wykryciu statku powietrznego na prostej dddwania.

Kierownik Lotéw byt miejscowym specjalista. Zajmowat on stanowisko kierownika lotéw
jednostki wojskowej 6755 i posiadat state @agdczenie w pracy na danym lotnisku. Kierownik
Strefy Ladowania byt oddelegowany na lotnisko Snisle ,Potnocny” 5 kwietnia 2010 roku.
Wykonywat obowiazki RZP 7 kwietnia. Do tego czasu nie pracowat nmisku Smolésk
» Pénocny”.

Stanowiska pracy RP i RZP byly wypasae we wskaniki typu WISP-75T. Zastrzen do
pracy danych urgdzer na stanowisku RP nie ma. Na roboczym stanowisku, RgPwykazano w
rozdz.. 1.16.6, graficzna liniasciezki znizania na szybie wskaika byla naniesiona
z rzeczywistym ktem nachylenia ~3°10’, tzn. przy znajdowanig samolotu na goérnej granicy
dopuszczalnych odchyte (wynosacej 30’) dla ustalonego aka nachyleniasciezki 2°407,

zobrazowanie znacznika samolotu na wskieu odpowiadato potaniu ,na Ciezce”.

0 Analiza obowazkéw shzbowych i faktycznych rozméw dowiodiyge PRP wypowiedziat tylko jedno zdanie,
informupc, ze pas startowy jest wolny, po meldunku zatogi o wypuszczonym podwoziu i klapach.

“1 Jak wykazano w raporcie pasj, zatoga nie wykorzystywata znajdaych s na lotnisku systeméwdlowania, nie
zamawiata radiolokatora, a pogteg wykonywata przy pomocy swoich udzeir poktadowych.
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Wskazany kid w orientacji $ciezki znizania nie wplywa na parametry miejsca
przyziemienia statku powietrznego i nie stwarza przestanek do wytoczemig girzedwczesnego
znizania samolotu. Zmiana t& nachyleniasciezki w strong zwigkszania zmienia tylko
obliczeniowy pionowg predkos¢ opadania i wysokospocztku wyréwnywania lotu samolotu. Przy
locie samolotu po bardziej strom&iezce zniania (3°10" zamiast 2°40’), obliczeniowa pionowa
predkos¢ zamiast 3,5-4 m/s wzrasta do 4-4,5 m/s (przy utszyamiu obliczeniowych pdkosci
samolotu), a przelot nad bz radiolatarma powinien by o 10 m wyej ustalonej wysokai 70
metrow.
Po nawizaniu hkczno&i radiowej z lotniskiem Smobsk ,Péinocny”, zatoga nie
zameldowata wybranego systemu pddi do hdowania.
Uwaga: Zbior Informacji Aeronawigacyjnej FR, ENR 1.5-2, rozdziat
2.3 Wejcie w streg lotniska punkt 2.3.2: ,Przy wéiu w
strefe lotniska zatoga informuje: - o systemie, ktorym ieaza
postugiwac sie przy podejciu do kdowania, jeeli brakuje
ATIS, lub réai sie od podawanej w ATfS
Kontroler ugislit z zaloga zapas paliwa (11 ton), lotniska zapasowe n@¥j Witebsk)
i dwukrotnie podat informagj ze na ,Korsau” jest mgta, widzialnos@00 metréw, brak warunkéw
do ladowania.
W tym samym czasie, z drugiej radiostacji zatoga Tu-154M armala na cgstotliwosci
123.45 MHz hcznos¢ z zatog samolotu Jak-40, znajdh sic na lotnisku. Zaloga Jak-40

w emocjonalnych stowachWiesz co, ogdlnie rzecz bigc to pizda tutaj jest” przekazata,

ze wedtug jej oceny pogoda jest zta, widzialnd€0 metréw, pionowa widzialnos¢ ponizej 50
metrow, ale take powiedziata,ze ,... nam s¢ udalo usis¢ w ostatniej chwili. Ale szczerze
powiem, 2 mozcie sprobowg oczywsicie, 1 2 APM-y, zrobili bramkg.

Po otrzymaniu i ocenie informacji, zatoga Tu-154M pgaljdecyz¢ wykonania ,probnego”
podefgcia do hdowania, a dowddca statku przekazat kontrolerowdadrg10:25:01: ,Dzikuje, jesli
to modiwe sprébujemy podégie, ale jéli nie bedzie pogody wtedy odejdziemy na drugadt.
Uwaga: Zgodnie z podpunktem c) punktu 1 rozdziatu AD 1.1-1 AIP FR:

.,Dowoddcy zagranicznych statkbw powietrznych, wykoowj
loty do Rosji podejmyj samodzielnie  decyzj
o0 modiwosci startu z lotniska i ddowania na lotnisku
docelowym, z przygiem na siebie petnej odpowiedzialoioza

podjetq decyzg”.

2 Na lotnisku Smolésk ,Pétnocny” brak jest systemu ATIS
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13 marca 2010 roku, ,w celu wiavego przygotowania i
zabezpieczenia  rejsébw  specjalnych”  samolotéw  z
Rzeczpospolitej Polskiej, dowédztwom jednostek wojskowych
21350 i 06755 byly wydane wskazowki (telegram Nr
134/3/11/102/2), aby uwzginia¢c wymagania wymienionego
wyze] punktu AIP przy wykonywaniu obstugi ruchu
powietrznego. Zgodnie z dokonanymi wypisami z dziennikow
przygotowania do lotéw czionkow Grupy Kierowania Lotami,
dany temat wchodzit w sklad zasadniczych zadan
I zadania do samodzielnego przygotowania, w ramach

przygotowar do kierowania lotami w dniach 7 i 10 kwietnia.

W celu ugislenia zapasu paliwa i miivosci odegcia na lotnisko zapasowe po wykonaniu
kontrolnego podégia, zastpca komendanta jednostki Nr 213%0znajdujcy sk na blizszym
startowym punkcie dowodzenia nawat 0 godz. 10:25:113¢éznos¢ z zalog samolotu: ,1-01
po kontrolnym poddgciu wystarczcy Wam paliwa na lotnisko zapasowe?” Na zatoga
odpowiedziata ,Wystarczy”. Nagbnie, na zapytanie zatogi o godz. 10:25:22: ,zezigdttalsze
znizanie”, RP, uwzgldniajac ustalenia podpunktu c) punktu 1 rozdzialu AD1.1-AIP FR,
odpowiedziat: ,1-0-1, z kursem 40 stophiznizanie 1500”. Tym sposobem kontroler zezwolit na

wykonanie prébnego podeja.

Uwaga: Z tekstu przytaczane] jubDecyzji 0 odmowie wszgda
poskpowania karnego (rozdziat 1.17.1) wynikaze
analogiczne przepisy o prawach i odpowiedziathaowodcy
statku powietrznego za ostateczne decyzje o0 starcie,
lgdowaniu, czy przerwaniu lotu samolotu, znajdigie

rownies w przepisach lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej.

Whnioski z ekspertyzy, dokonanej przez grugkontroleréw lotnictwa cywilnego
I paastwowego (rozdz.. 1.16.9) wskazuie brak meldunku zatogi o wybranym systemie péie)
do ladowania, w sytuacji posiadania przeza ninformacji o rzeczywistych warunkach
meteorologicznych, ktére byly gorsze od ustanowionych miniméw, zostato ocenione przez zespot

kierowania lotamize zatoga bdzie wykonywata ,probne” podégie wedtug wiasnychlsrodkow.

3 Informacja o nim zawarta jest w rozdziale 1.17.3
“ Analiza danych FMS wykazatae przy locie z kursem 40° i dalej, z kursem 79° zaloga wykorzystywata zakres
CMD HDG.
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Potwierdza to rownigfakt, ze zaloga nie zamawiata prowadzenia radiolokacyjnedmiosek taki
znajduje potwierdzenie rowniew rozmowach, zarejestrowanych na magnetofonie &tara.
Tak zatem, o godz. 09:20:50, po wdbwaniu samolotu Jak-40 (zaloga ktérego rowninee
informowata o wybranym systemiedbwania), w telefonicznej rozmowie z dowédiw 21350
(m. Twer), zasipca dowddcy tej jednostki, ktdry znajdowat sia blizszym punkcie dowodzenia,
poinformowat: ,.... No, zrobit normalne podsje. Mysle, ze ma tam takie wypoganie, przecigto
taki samolot...Jamyslatem, szczerze mowg, ze pdjdzie na drugi kg”.

Zezwoliwszy, z uwzgldnieniem przepiséw AIP FR, na wykonanie ,probnegodeicia do
ladowania nazyczenie zatogi w warunkach meteorologicznych pepiustalonego minimum
lotniska, zespdt grupy kierowania lotami w dalszymguaiinformowat zatog o pozycji samolotu
i warunkach meteorologicznych, zgodnie z posiadanymi limagciami. W lotnictwie
panstwowym FR ,probne” podégia do hdowania w warunkach pogodowych pagjiminimow nie
Sa przewidziane.

Decyzja dowoédcy statku powietrznego byta przekazana o godz. 10:25:59 przagxezast
dowddcy JW 21350 do kontrolera stanowiska kontroli lotéw JW 08755. , znaczy, wykonuje
kontrolne poddgie, decyzja dowddcy, wykonuje kontrolne pddeg do wysokodi podgcia
decyzji 100 m, od&gie, niech zamowigotowoséMinska i Witebska jako zapasowych ,

Analizupc modiwa motywacg zatogi, a przede wszystkim jej dowddcy, ktora wplgne
na podgcie decyzji o ,prébnym” podégiu (zamiast o od&fiu na zapasowe lotnisko), ktora
to decyzja byla w istocie pogikiem rozwoju sytuacji szczegolnej, Komisja zauwakilka
aspektow, wptywajcych prawdopodobnie na paedije takiej decyziji.

Jak zostato powiedziane w rozdziale 1.17.1, w sierpniu 2008 roku, dedywjodcy statku
powietrznego wykonugcego wéwczas lot, pomimo rozkazow Prezydenta Rzeqrpivej Polskiej
i zastpcy Dowddcy Sit Powietrznych RP wykonania lotu dailib (Gruzja), samolot wykonat
zgodnie z planem lotuadlowanie na lotnisku w Ganylz(Azerbejdan), z powodu braku
mozliwosci, w ocenie dowddcy, zapewnienia bezpiéstea lotu na nowe lotnisko docelowe.
Przypadek ten miat gtoyy wydawick, gdyz wysoko postawione osoby musialy ddstsic
transportem samochodowym do Thilisi. Dowddca statku powietrznego, ktory pekh decyzi,

w konsekwencji nie byt vaczany w sktad zatdg, wykorugych loty z Prezydentem na pokfadzie.
Zgodnie z dospna informach, dowddca statku powietrznego i drugi pilot, ktéreykonywali
krytyczny lot 10-go kwietnia 2010 roku, w tamtym locie petili odpowiednio funkcje drugiego
pilota i nawigatora. Jest najbardziej prawdopodobrn& po otrzymaniu informacji

o warunkach meteorologicznych peej minimum, dowodca statku powietrznego przypomniat

% Informacja o nim zostata podana w rozdziale 1.17.3
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sobie tamy historg, co potwierdza wypowiedziane przez niego zdanieodzg 10:16:48: ,Nie
wiem, ale jéli tutaj nie usadziemy, to-wtedyon kdzie s¢ mnie czepiat”.

W krytycznym locie, otrzymawszy od kontrolerow dhyzkierowania ruchem lotniczym
w Minsku i Smolésku, a take od zatogi Jaka-40 informacjo nielotnej pogodzie, zaloga
Tu-154M kilkakrotnie i przez dhszy czas wymienia nailzy sobajak i z osobami trzecimi,

znajdupcymi sie w kabinie pilotévi® uwagi o pogarszagych st warunkach pogodowych

i modiwych dalszych dziataniach. Dyskusja ta wxaita s¢ w ponizszej rozmowie: znajdagymi

Se W

pilotow

uwagi o

pogarszaych  se

warunkach

i modiwych krokach dalszych dzialaOceny te wyraaty sk w ponizszym dialogu:

pogodowych

10:25:55,1 10:25:57,9 2P Na ich oko jakié 400 wid&, 50
metrow podstawy

10:25:57,6 10:25:58,3 Dowdodca statku  lle?

10:25:59,9 10:26:02,6 2P 400 metrow widd, 50 metrow
podstawy (niezr.).

10:26:04,5 10:26:05,8 A (niezr.).

10:26:05,2 10:26:06,9 2P Nie, im sk udato.

10:26:07,9 10:26:11,1 2P Mowi tez, ze mgta (niezr.).

10:26:11,1 10:26:12,6 A (niezr.).

10:26:17,1 10:26:34,3 Dowddca statku  Panie dyrektorze, wyszia mgta...W
tej chwili, w tych warunkach, ktére
SA obecnie, nie damy rady u&s.
Sprébujemy podeég, zrobimy jedno
zajscie, ale prawdopodobnie nic z
tego nie kdzie. Tak, & prosz
zapyta (szefa), co bdziemy robili

10:26:35,6 10:26:36,8 A Bedziemy prébowali?dyrektor
Kazana)

10:26:38,1 10:26:40,2 Dowddca statku  Paliwa nam tak die starczy,
zeby do skutku.

10:26:43,6 10:26:44,8 A No to mamy problemdyrektor
Kazana)

10:26:44,8 10:26:47,3 Dowddca statku  Mowy pot godziny powistei
odlecie& na zapasowe

10:26:47,7 10:26:49,0 A Jakie zapasowe®dyrektor Kazana)

10:26:48,8 10:26:49,6 Dowodca statku 8k albo Witebsk.

10:26:51,0 10:26:52,7 A Minsk, albo Witebsk...dyrektor
Kazana)

46 Identyfikacja gtosOw zarejestrowanych przez poktadowy magnetofon daje podstawey gatkninat ten byt
omawiany przez zateg Dyrektorem Protokotu.
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A zatem, naruszenie zasady ,sterylnej kabiny” i obecnm# poktadzie dgej liczby VIP-6w
najprawdopodobniej wywarty wplyw na padje przez zatoggecyzji o wykonaniu ,prébnego”
podegcia.

Jeszcze jednym czynnikiem, ra@ym oczywisty wpltyw na podja decyzg byt cel samej
podrozy - udziat w uroczystadiach w miejscu pamci w Katyniu. Start samolotu odbyt¢si
z opOmieniem, a startagy wczeéniej samolot z grupadziennikarzy juzwyladowal, dlatego
dowddca statku powietrznego zdawat sobie sprae znaczenia dokonaniadbwania widnie
na lotnisku docelowym.

Uwzgledniajac, ze dowodca statku przez deey czas (ponad 5 miesy) nie wykonywat
podeg¢ do khdowania w trudnych warunkach atmosferycznyodpowiadajcych dopuszczeniu
60x800)i po dopuszczeniu do lotow na Tu-154 wykonat zaledévpodej¢ do hkdowania wg NDB
(wszystkie w zwyklych warunkach atmosferycznych), niedkreos¢ sytuacji zwizanej z
pogorszeniem pogody, wymagata od niego zmobilizowania rezerwy psychologiczne;.
Najprawdopodobniej, od tej chwili dowddca statku i cata zaloga znajdowalwskytuacji
podwyzszonego napcia psychoemocjonalnego.

Uwaga: W trakcie prac Komisji, na wniosek dowddztwa putku
specjalnego Sit Powietrznych RP, cztonek komisji, zasiuz
pilot doswiadczalny przeprowadzit szkolenie instruktoréw
putku wedtug specjalnie opracowanego programu. Program
przewidywat, n¥dzy innymi, ¢wiczenia podégia do
lgdowania wedtug precyzyjnych i nieprecyzyjnych sy@em
(wigcznie z 2 NDB) w dzie w nocy, w warunkach VFR i IFR.
Dodatkowo przeprowadzone zostato szkolenie wedtug
programu przygotowanego dla instruktorow w szczegodlnych
warunkach lotu, opracowanego przez Panstwowy Instytut

Badawczo-Naukowy Lotnictwa Cywilnego (GosNIIGA).

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 166



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Analizujac wewngdrzne rozmowy w tym czasie na idzym punkcie dowodzenia, Komisja
doszta do wnioskuze zarbwno kierownik lotow jak i caty zespét dowoddmyli pewni,ze samolot
odejdzie na lotnisko zapasowe. Tak, na przyklad, z wewmgch rozméw na BSKP
0 godz. 10:26:17 zagica dowodcy JW 21350: ,Doprowadzamy do 100 metrd@, metréw bez
dyskusji”. Pewnos¢taka wynikata z tegoze polepszenia pogody w najdzym czasie nie
spodziewano si, a zapas paliwa samolotu nie pozwalat nasitydot w strefie oczekiwania.

O godz. 10:27 zaloga Tu-154M powtdrnie naxeta hcznoséz pilotami Jak-40 i wyjanita,
ze ,grubos¢ pokrywy chmur przy ziemi wynosi 400-500 metrow takze, ze rosyjski samolot
(I-76, nr pokladowy 78817) po dwoch probach wykonargdowania odleciat na lotnisko

zapasowe.

Uwaga: Naleey odnotowa¢ zZe dowddca samolotu I£-76
wczeniej odbywat stube wojskowy w Smolésku i
doskonale znat schemat lotniska a z@kmodiwosci
srodkéw radiotechnicznych iswietinych. Niemnigj
jednak, wiasiie ze wzgidu na warunki meteorologiczne
dowddca podjt prawidtowg decyzje o odegiu na

lotnisko zapasowe.

Na wysokog€i okoto 2000 metrow, o0 godz. 10:28:45 zaloga udtawi
na wysokogiomierzach dinienie lotniska, co ok&one zostato na podstawie przerwania rejestraciji
komendy jednorazowej ,Ustawienie na lewym WBE 1013 hPa”. Analiza rozméw zatogi
i wynikobw bada wysokogiomierzy (rozdziat 1.16.13), doktadnogtrzymywania wysokad lotu
po kregu (500 metréw) oraz dane z deszyfracji FMS pozwale stwierdzenieze zatoga
prawidtowo ustawita ginienie lotniska -745 mm Hg, (993 hPa), i zamierzeyionywa: podegcie
wedtug QFE.

Uwaga: Zgodnie z punktem 8.17.8a2. w) Uzupetnienia do RLE
Tu-154M dla samolotow wyposatych w TAWS, w
celu zapobiegania fatszywym zadziataniom systemu,
przed ustawieniem QFE na WBE zaloga powinna
wigczy zakres TAWS w celu pilotowania
z wykorzystaniem QFE (wcisngdrzycisk QFE).
Jednake, w danym locie, z powodu braku lotniska
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Smolaésk ,Poéinocny” w bazie danych systemu,
whgczenie tego zakresu byto niernee.
Po ustawieniu énienia zatoga wykonata czynéwm wedtug karty kontrolnej ,Po przajiu
na cknienie lotniska”. Analiza karty pozwala utrzymy$yae zatoga ustawita ggtotliwosci dalszej
i blizszej radiolatarni, a takzpulpity PN-5, PN-6 i automatagju. Nawigator wyrazit rowniezal,
ze na lotnisku nie ma systemu ILS. A zatam,danym etapie lotu zaloga zdawata sobie spraw

z catej ztoonogi dalszego podégia.

Uwaga: Zgodnie z protokotem rozméw w kabinie, zatoga prawidtowo
ustawita cestotliwosci dalszej i Dblisze] radiolatarni
odpowiednio na 310 i 640 kHz. Jednogre, dane badarn
jednego z pulpitow sterowania ARK-15M (drugi pulpit nie
zostat odnaleziony na miejscu zdarzenia) nie potwiegdzaj
nastawienia wymienionych «stotliwosci. Naley take
zaznaczy, ze technologia pracy (ktory komplet ARK
nastawiony na kt@r radiolatarnie) nie byla przestrzegana

przez zaloge

Po odczytaniu karty zaloga zameldowata kontrolerowe, utrzymuj wysokosé 1500
metrow, meldunku o ustawieniusaienia lotniska nie byto.

Nie otrzymawszy od zatogi meldunku o ustawieniénignia lotniska kontroler o godz.
10:30:15 zezwolit na dalsze zainie do wysokasi 500 metrow i podat komendeykonywa
z kursem 79° do trzeciego zaku. Zatoga potwierdzita obie komendy.

Na danym etapie lotu magnetofon poktadowy zarejestrowat zdanie wypowiedziane przez

/41

Dyrektora Protokotu: ,Na razie nie ma decyzji Prezydenta co dalej’rabatoga odpowiedziata,
ze otrzymali zgode¢ha znkanie do wysokasi kregu (500 metréw). Uwzgbiniajac wysoki poziom
konformizmu (podatnas) dowddcy statku powietrzne$fo sam fakt takiego postawienia sprawy
przez Gtownego Pagara wywierat nacisk psychiczny na dowédcpowodowat u niego stan
nieokreslonosci, przejawiagcy sk w walce motywow: odé¢ na lotnisko zapasowe czy prébawa
wykon& ladowanie. Powgsza sytuacja w nieunikniony sposob powoduje wzroapicnia
psychoemocjonalnego i wyczerpuje rezerwy uktadu nerwowego.

W trakcie podejcia do trzeciego zaktu o godz. 10:32:56 dowddca statku powietrznego
podejmuje decyzj ,Podchodzimy doddowania. W przypadku nieudanego pddej odchodzimy

w automacie”

47 Szczegoly w rozdziale 1.16.10
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Zgodnie z 4§ decyzj, o godz. 10:34:20, po zaju wysokogi kregu 500 metréw, zatoga
wiaczyta automat agu. Przyjmujc takie dziatanie zatoga wykazata stabaznajomosctechniki.
W rzeczywistogi, na Tu-154M przewidziany jest zakres automatygpnedejcia na drugi kig.
Kolejnos¢ dziatar przedstawiona jest w rozdziale 8.8.2 (4)(d) RLEwDdca statku powietrznego
powinien upewrt Si¢ ze:

- wytaczniki PRZECHYLENIE, POCHYLENIE (PU-46)3swntaczone;

- przycisk podwietlany GLISS (PN-5)$wieci, po czym nacisnagrzycisk ODESCIE

(UCHOD). Jak wida z powyszej kolejnogi czynnogi, koniecznym warunkiem wézenia

(uzbrojenia) zakresu automatycznego écligj na drugi kig jest uprzednie aktywowanie

zakresu Sciezka” (,Glissada”), ktéry wykorzystywany jest przy amatycznym lub

dyrektywnym podedjciu do hdowania 4cznie z zakresem ,Podeje” (,Zachod”). Przy
ladowaniu na lotnisku Smalek ,Potnocny” danego zakresu nie maz byto
wykorzystywa z powodu braku naziemnydrodkow podejcia do hdowania (systemu

ILS).

Kierujac sk rozdzialem 8.8.2 (4) RLE ,Sprawdzanie aa#Zenia i wyhczenia zakresu
ODEXCIE”, zatoga mogtaby przygotowa(uzbrot) zakres ,Odejcie”, wciskajpc na PN-5
przyciski ,PODESCIE” i , SCIEZKA”. Nalezy podkréli¢é, ze dane czynnai przewidziane s
tylko na ziemi przy przedlotowym sprawdza®iBSU, wykonywania tych czynnokw trakcie lotu
RLE nie przewiduje. Bez spetnienia poisyego warunku automatyczne cde3 na drugi kig
byto niemodiwe. Jednake, przyciski ,PODESCIE” i , SCIEZKA”, a takze przycisk ,ODESCIE”
nie byly wykorzystywane przez zalogw trakcie krytycznego lotu. Odpowiednie komendy

I informacje o tym nie zostaty zarejestrowane na rejestratorach poktadowych.

Uwaga: 6 kwietnia 2010 roKlf, przy podejciu do kdowania w
systemu ILS na lotnisku w Warszawie samolot wykonywat
automatyczne odgjie na drugi kgg. Poktadowy rejestrator
parametrow lotu zarejestrowat odpowiednie komendy

jednorazowe ,Podéfie”, , Sciecka”, i ,0dejscie” (Rys. 44).

8 Zgodnie z posiadarinformacp 6 kwietnia wykonywany byt prébny oblot samolotu przed wykonaniem szczegélnie
waznych misji 7 i 10 kwietnia. Obowiki dowddcy statku petnit wowczas pilot, ktory latat do Smsle 7 kwietnia
(i wyznaczony we wgpnym zgtoszeniu jako dowddca statku na lot 10 kwietnia). Drugim pilotem przy oblocie byt
dowddca samolotu z krytycznego lotu
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Jak ju bylo wspomniane, lot przebiegat z asronym autopilotem w kanale podhym
i poprzecznym, a takzz whczonym automatem gju. Do czasuwykonania trzeciego zakiu
wysela—na—prost-do—adowania najprawdopodobniej w kanale podiym wykorzystywany byt
zakres stabilizacji wysokes, a w poprzecznym sterowanie z FMS (zakresy CMBGHIDNAV) .
Automat cagu zatoga wykorzystywata do zadawania i stabilizgugidkosci. Tak, po zajciu
wysoko<i 500 metrow, pydkosc przyrzadowa zostata zmniejszona do 370-380 km/h, a o 19734
zostato wypuszczone podwozie. Praktycznie jedrimigezostato wykonane wypuszczenie klap na
15° i slotow, przy tym statecznik poziomy przeftié sic w potazenie 1,5° na wznoszenie. Po
wypuszczeniu klap pdkos¢ przyradowa zostata zmniejszona do 330-340 km/h.

Przy podejciu do trzeciego zaktu, w celu poinformowania o dodatkowydlwiattach
sygnalizacyjnych (reflektorach), rozstawionych na lotnisku, kontrolecishits z zatom,
czy wykonywata ona wczeiej ladowanie na wojskowym lotnisku (zatoga odpowiedziata
twierdzaco). Nastpnie kontroler zawiadomit o ustawieniu reflektorowa, dzié”, po czym
zezwolit na trzeci zakt, i uprzedzit aby zaloga byta gotowa do @d& na drugi kig
z wysokogi 100 metréw. Zatloga odpowiedziata ,, Tak jest”!

O 10:20:57 stewardesaaidita z dowdda statku powietrznego, czyjuypora zapi¢ pasy
bezpieczéstwa (dowddca statku powietrznego odpowiedzi@ljuz czas). O 10:35:12 stewardessa
zameldowata dowddcy,ze pokiad jest gotowy doadowania. Analiza bada medyczno-
trasseologicznych (rozdziat 1.16.8) wykazafe cz$¢ pasaeréw znajdujcych sé gtownie
w przedniej czgsci kabiny paszerskiej, nie byta przypta pasami.

Zatoga rozpocga trzeci zakgt o 10:35:20. Zaktt byt wykonywany z przechyleniem okoto
20°. Po zakonczeniu trzeciego zetkr, o 10:36:36, zatoga rozpaga wypuszczanie klap do
potozenia 28°.

Uwaga: Karty sprawdzenia kontrolnego ,Przed trzecim
zaketem lub w odlegtasi 25-20 km”, zaloga nie
wykonata, meldunku o przebiegu wypuszczania
podwozia nie bylo. Tu i paéiej meldunkéw od
cztonkéw zatogi o procesie wypuszczania klap/slotow i
odpowiedniemu ustawieniu statecznika poziomego,
przewidzianych w procedurze pracy, nie bylo.

W zapisie magnetofonu poktadowego znajdcyg tylko

9 Na parametrycznym poktadowym rejestratorze zapisujedynie stan wiczonego autopilota w pod&uyrr) i/lub
poprzecznym kanatach. Konkretnyima pracy autopilota nie jest rejestrowany, z atiiem reziméw PODESCIE,
SCIEZKA ZNIZANIA i ODEJSCIE.
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urywane frazy. Komisja uwa; Ze powysze
niedocizgniecia w pracy zatogi zwizane g8 zarowno z
poziomem jej faktycznego przygotowania, jak réwaie
ogélnym niewysokim poziomem organizacji pracy w
czasie lotu w zespole#qczayc, juz przytoczony, brak
instrukcji  dotyczcej wspébtdziatania dla zatogi

czteroosobowe.

O 10:37:01 zatoga Jak-40 nawata hcznos¢ i poinformowata,ze wedtug ich oceny,
aktualnie widzialnoséwynosi 200 metrow.

Jak ju byto zaznaczone powsj, faktyczna pogoda w chwili zdarzenia lotniczegst
oceniana przez Komigjjako: widzialnos¢ 300-500 metréw, mgta, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe, dolna granica 40-50 m. Przy tym, z uadgieniem zeznmaswiadka, ktory znajdowat
s¢ na BPRM (rozdziat 1.17.2.), a takzoceny zapisu wideo, wykonanym bezpd$io po
zdarzeniu lotniczym, nie jest wykluczone pogorszenie widzigines dolinach (rejon BPRM)

z powodu mgty do 50-100 metrow przy minimalnej widziakigsionowej (10-15 metrow).

Pomimo kolejnych ostrzen zatogi Jak-40, zatloga Tu-154M kontynuowata péciej
i 0 10:37:23, poprosita kontrolera o zgaake wykonanie czwartego zaku. Zezwolenie otrzymali
od kontroler strefyddowania.

Czwarty zaket zakonczono okoto 10:38:25 z wgjem na kurs ~245°, w odlegids
od progu WPP ~14 km. Naghie prowadzono ptyrnn korekcg kursu w prawo (~10°
na 1 minug). Naleey zauway¢, ze obecnoséwiatru zgodnego z kierunkiem lotu, oepkosci
30-40km/h mogta doprowadzu zatogi do deficytu czasu na etapie dolotu do pumézpoczcia
znizania na giezce.

O 10:39:05 (odlegtosd 0,5 km od progu WPP 26) zatoga zakonczyta wypuszczanie klap na
36° (statecznik wysokas przemidcit si¢ do potoznia 3° na wznoszenie), tym samym nadata
samolotowi konfiguragi do khdowania. Po wypuszczeniu klape¢dkos¢ przyrzadowa zostata
zmniejszona si do 300 km/h. W danej chwili czasu samolot praktyezmajdowat si w punkcie
wejscia nasciezke znizania (wg schematu 10.41 km od progu WPP 26). Zgodmé&E samolotu
Tu-154M (tabela 3.1.8.4), gatkos¢ podefcia do hdowania, przy faktycznej masie dgdbwania
(78,6 t) i klapach 36°, wynosi 265 km/h. A zatem, zaloga utrzymywaddkpé¢ na 35 km/h
wieksza niz rekomendowana w RLE.

O 10:39:10 kontroler poinformowat zaleg odlegtoci 10 km i o osignicciu punktu
wejscia nasciezke znizania. Zatoga nie odpowiedziata kontrolerowi (nie gkwata informacji).

W chwili przelotu punktu wégia na $ciezke znizania, nie bylo odpowiedniego meldunku:
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.wejscie na sciezkg, znizanie ..... m/s” od nawigatora (zgodnie z typswechnologi dla
czteroosobowego sktadu zatogi) lub od drugiego pilota (dla trzyosobowego skiadu zatogi).
Uwaga: Nalely take zauwayc, ze tu i dalej, w procesie

znizania na prostej dogdowania, cztonkowie
zalogi nie wypetili swoich obowtkow
dotyczicych informowania dowddcy statku
powietrznego o rdaaych odchyleniach: dla
predkosci lotu (+ 10 km/h od obliczeniowej), w
stosunku do potania nasciezce zniania ,dla
przekroczenia pdkosci pionowej 5 m/s. Przy
podegciu wg nieprecyzyjnego systemu nikt z
czlonkéw zatogi nie kontrolowat poledia
statku powietrznego wzglem sciezki zntania
wg odleglo€i do WPP i faktycznej

wysokocgi lotu (nie byto ani jednego meldunku).

Zatoga kontynuowata lot na wysokws 500 metréw, wykonuac kare sprawdzenia
kontrolnego ,Przed przelotem DPRM”. Karta sprawdzenia kontrolnego zostata zakonczona
0 10:39:30. Praktycznie w tym samym momencie nadeszia informacja od kontrolera: ,8 km
na kursie, éiezce znizania™®.

Uwaga: W tle czytania karty kontrolnej, na zapisie magnetofonu
poktadowego stychacgtos, zidentyfikowany przez
polskich specjalistébw jako nalgcy do Dowddcy Sit
Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej. Wyniki badasn
medyczno - traseologicznych (rozdziat 1.16.8)
potwierdza obecnosétego wysokiego ugdnika w
kabinie zatogi azdo momentu katastrofy. Biezdania
(wyjasnianie przeznaczenia mechanizacji skrzydia)
pozwala przypuszczaée w danej chwili w kabinie

pilotow byty minimum dwie postronne osoby.

*0 Obliczenia wykazatyze informacje kontrolera dla zatogi o odlegibdo pasa ( 8, 6, 4, 3 i 2 km) podawane byly
z wyprzedzenientrednio o 500 metréw. Oblot kontrolny (rozdziat 1.16.6) wykaza, bhd zobrazowania
znacznika samolotu na PRL wg odlggtonvynosit minus 90-150 metrow (znacznik bytAelj progu pasa WPP 26,
niz samolot znajdowat siw rzeczywisteci).
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Faktyczna trajektoria zania statku powietrznego w ptaszemie pionowej, pokazana jest
na rysunkach 45 i 46.

Jak wynika z analizy wynikéw oblotu radiolokatosg@dwania (rozdziat 1.16.6), graficzna
linia sciezki znizania na wskaniku PRL odpowiadata UNG 3°10’. Zgodnie z przeproa@uymi
obliczeniami ustalonaze faktyczne potognie samolotu byto wagj, niz zobrazowane wedtug linii
graficznych, o wartoséokoto 30 minut ktowych (0,5°), to znaczy przy pofeniu samolotu na
gérnej granicy strefy dopuszczalnych odchyl@la UNG 2°40") faktyczne zobrazowanie jego
znacznika odpowiadato poteniu ,na ciezce zniania” na wskaniku PRL.

W odlegtoci 8 km statek powietrzny znajdowat $ 100 metrow powiej sciezki znizania
(UNG 2°40’), w odlegtéci 6 km (rejon DPRM) - 0 120 metrow powsj sciezki znizania (UNG
2°40’), w odlegto€i 4 km - 0 60 metrow powgj sciezki znizania (UNG 2°40’), w odlegtad 3 km
- 0 15 metrow powsej sciezki znizania (UNG 2°40).

W odlegtociach 8, 6, 4 km RZP informowat zalpg znajdowaniu gisamolotu n&ciezce
znizania przy faktycznym pot@niu samolotu powsej sciezki znizania, ale w granicach strefy
dopuszczalnych odchyieod zobrazowanej na wskaku PRL sciezki znizania (UNG~3°10).
W odlegltoci 3 km samolot znajdowat ¢ipraktycznie na zobrazowandgiezce zniania
(UNG ~3°10)).

W trakcie oblotu kontrolnego stwierdzona ustalona praktyka pracy RZP polega na tym,
ze, przy faktycznym poteniu znacznika samolotu w dowolnym miejscu wetnn strefy
dopuszczalnych odchyle zalogom, z zasady, podawano informaoj znajdywaniu si statku
powietrznego nadiezce znania.

Uwaga: Zgodnie z AIP FR ENR 1.5-4 p. 2.3.10 dyspozytor bawviazek
zawczasu informowazatogeo przekroczeniu przez statek powietrzny
maksymalnych dopuszczalnych odchyled kursu i (lub) sciezki
zniania na odcinku prostej dadowania pomidzy DPRM i BPRM.
Przy podejciu samolotu Jak-40 ktéry, zgodnie z wydawanymizorze
RZP informacjami, addo odlegto€i 1 km znajdowat 8ina sciezce
znizania, jego faktyczne potenie nad progiem WPP (wg wyjagr
RP bylo powyej ustalonego, co potwierdza przytoczone peyjvy
dane. RP dal komendea odefcie na drugi kgg. Jednake zatoga
Jak-40 komendy nie wykonata, a wykona@owanie.
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Rysunek 46
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O 10:39:34 dowodca zatogi zameldowat kontrolerowi o wypuszczonymegrotopodwozia
i klap: ,Podwozie, klapy wypuszczone, polski 101”. Pomocnik kierownika lotéw poinformowat,
ze pas startowy wolny, i tu rownige o 10:39:41 RP podat: ddowanie dodatkowo....”,
z podaniem faktycznego wiatru ,,...120-3 metry”.

W zalezncsci od zaistniatej sytuacji (na przyktad: geipg WPP lub pogorszenie warunkéw
meteorologicznych) RP informuje o tym zatog®znajmia: ,ladowanie dodatkowo”. Powgze
sformutowanie oznaczae na hdowanie nie zezwolono. W tym przypadkugé dowddca zatogi
przed przelotem wysokok podgcia decyzji, ale w kalym przypadku, nie pdiej niz
w odlegtoci 1000 m od progu WPP, podejmie i wyartykutuje dgeyo ladowaniu na swaj
odpowiedzialnos¢ kontroler mog zezwolé na hdowanie, jednale zgoda ta lbzie oznaczata
tylko tyle, ze przestrze powietrzna przed samolotem i WPR wolne (FAP ,Prowadzenie
tacznogi radiowej w przestrzeni powietrznej Federacji Rsisigj” i AIP FR ENR 1.5-3 p.p. 2.3.8.,
2.3.10).

Uwaga: Zgodnie z AIP FR kontroler zob@a&any jest zabrodilgdowania statku powietrznego
I wydazatodze polecenie odeja na drugi kg, jesli:
- W przestrzeni powietrznej na drodzezania statku powietrznego lub na WPP znajduj
Sie przeszkody, zagrajice bezpieczstwu lotu;
- na prostej do dqdowania powstalo zagrehie zmniejszenia bezpiecznej odlegitos
pomedzy statkami powietrznymi.

Zatoga rozpocga znizanie posciezce znrania z odlegtosi okoto 9 km od progu WPP,
przechodzac na sterowanie ABSU w kanale podiyim pokettem ,Opadanie-Wznoszenie”.
Na pocatku zaloga nie mogta agjna¢ stabilnego zrmbiania. Pedkos¢ pionowa zwgkszyta
si¢ prawie do 8 m/s na odlegidsokoto 8 km od progu WPP, a ngstie na odlegtasi 7 km byta
zmniejszona praktycznie do zera.

Regulacja pgdkosci pionowej z wymaganagoktadnogia przy pomocy pokitta wymaga
okreslonych nawykow od pilota. Zwykle piloci wykorzystujo poketto na zakresach naboru
wysokogi i znizania, gdzie nie jest wymagana wysoka doktadmsbééowania pdkoscia pionows,

a czas, w ktorym pilot ,dobierze” wéaiwe pochylenie dla zachowania stateggkosci lotu,
nie jest tak istotny. Na zakresach padeg do hdowania, gdzie wymagane jest w krotkim czasie
i z dostatecznie duzdoktadnogia osagna¢ wymaganapredkosé pionowa, wykorzystanie pokitta
»Opadanie-Wznoszenie” jest niecelowe, geyymaga to znacznego czasu na ustawiergakosci
pionowej, co zachodzi, z zasady z przeregulowaniem.ndd»d wyjdni¢ po pierwsze, duyin
opdmieniem wariometru (szczegoélnie wariometru syster@AS) i dlugim taaicuchem sprgenia
zwrotnego: pilot - pokitto ,Opadanie-Wznoszenie” - autopilot - samolot -riemetr - pilot.
Z tego powodu korzystanie z pgkta ,Opadanie-Wznoszenie” do sterowanigadkoscia pionowa
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Znizania przy podégriu do hdowania jest uarliwe i niecelowe, wymaga podwgzonej uwagi
i czasu, odrywa od kontroli innych parametrow lotu icksza obcizenie pilota. W praktyce piloci
Tu-154M przy podégiu do hdowania wg nieprecyzyjnych systeméuwddwania wykorzystuaj

sterowanie ¢czne.

Uwaga: Analiza lotu wykonanego na lotnisko Smiske ,P6tnocny” tym
samolotem 7 kwietnia 2010 roku, pokazug,zatoga przeszia na
sterowanie eczne przed pogikiem zndiania nasciezce zniania
(Rysunek 47).

Nie przewidziane przez RLE samolotu wykorzystanie przez dow@ddéogi ABSU,
przy braku na lotnisku precyzyjnych systemowddwania wedtug przyedow swiadczy
0 niepewnoéi dowddcy statku powietrznego odnés swoich moliwosci utrzymania zadanych
parametréw zmiania na $ciezce znrania na zakresie sterowanig@cznego, a tal@ jego
podwyzszonym nagiciu psychoemocjonalnym z powodu niezgodmnofaktycznych warunkow
meteorologicznych z jego poziomem wyszkolenia, przyaoyah miejsce przerwach w poéegpch

do ladowania przy ustalonym minimum pogody.
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Rysunek 47
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Takie sterowanie statkiem powietrznym spowodowat®,w chwili przelotu nad dalsgz
radiolatarna prowadaca, ktéra zaloga okrdlita po zadziataniu wikkiwego sygnalizatora
dzwickowego, samolot znajdowaksd ~120 metréw powaej sciezki znizania.

Jednoczénie z zadziataniem sygnalizacji RZP poinformowatogehodzicie do dalszej,
na kursie, nadiezce, odlegtos®”.

W rzeczywistoéi, w odlegtogi 6 km, samolot znajdowat sipowyzej $ciezki znizania
(z uwzgkdnieniem bidu wskaza, znacznik samolotu znajdowat¢sha gérnej granicy strefy
dopuszczalnych odchyiedla kda nachylenigciezki znizania 3°10’). §dzac z rozméw wewniaz
kabiny (nierozpoznany rozmowca ,Dalsza” i nawigator ,400"), zaloga wiedziatanajduje i
powyzej $ciezki znizania, poniewa przelot nad dalsz radiolatarma prowadazaca, zgodnie
z schematem podajia do hdowania, powinien bywykonywany na 300 metrach.

Dalsze czynnadi zalogi w celu doprowadzenia samolotu do ustajoneniania
z predkoscia pionowg 7-8,5 m/s (zamiast normalnie obliczeniowych 3,5-&)npotwierdzay
powyzsze przypuszczeniesiviadcz o probie zalogi ,doganianiasciezki znizania. Takasrednia
pionowa pedkosc znizania utrzymywana byta przez zatogz do podgcia przez ri dziatah w celu
unikniecia zderzenia samolotu z przeszkodami, przy tym uiktztonkow zatogi nie podat
komunikatu ,strome zuaanie”, jak tego wymaga punkt 4.6.3 RLE.

Wyniki deszyfracji danych FMS wskaayjze w chwili zdarzenia lotniczego FMS
pracowata w zakresie NAV. Lot odbywaksigodnie z wprowadzonym planem od punktu DRL do
punktu XUBS. Wspoétrzdne blizszej radiolatarni prowadeej i progu WPP 26 do FMS nie byly

wprowadzone.

Obliczenia trajektorii pokazaty (rysunek 48e podczas lotu na odcinku od dalszej
radiolatarni (punkt DRL w aktywnym planie lotu) do punktu XUBS (KTA lotniska, ostatni punkt
aktywnego planu lotu) w kanale poprzecznym zatoga wykorzystywata jeden z dwiciowe
sterowania autopilotem: wedtug sygnatéw FMS lub gtkem ,ZAKRET”. Po przelocie nad dalsz
radiolatarna samolot leciat z lewej (w ramach strefy dopuszogein odchylé od kursu)
przedtuznia osi WPP, powoli zliajac sk do jego osi z wyciem na punkt XUBS. Mdiwe, ze
dana korekcja kursu zostata wykonana przez FMS w celu wyprowadzenia samolotu prosto na punkt
XUBS. Drugim moidwym rezimem w kanale przechylenia na danym etapie bytoostanie
pokrettem ,ZAKRET”.
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Rysunek 48

Po przelocie nad dalgzadiolatarm prowadaca, prawdopodobnie zatoga ustalita nakazana
predkos¢ 280 km/h. Automat qgu ustawit wszystkim silnikom zakres pracy maly gezinakz
z powodu duggo kda znizania nakazana gikos¢ zostata osignigta dopiero po 40-45 sekundach.

O 10.40.06 po raz pierwszy zadziatat TAWS ostrzgga, TERREIN AHEAD”

(Z PRZODU ZIEMI), ktéremu towarzyszyta rejestracja wdavej sygnalizacji dwickowe;.
Analiza deszyfracji zapisow TAWS (rozdziat 1.16.5) wykazagapomimo braku w bazie danych
systemu lotniska Smoaisk ,Potnocny”, funkcja wczesnego ostrzegania ozaliu do powierzchni
ziemi wbrew ograniczeniom zawartym w Uzupetnieniu do RLE Tu-154M, nie zostatezeyla
przez zatog (zakres TERR INHIBIT (ZAKAZ)). Wysokosbarometryczna lotu, zarejestrowana w
tym momencie przez TAWS wynosita 1080 stop (~330 metréw) co odpowiada wgsokos
obliczeniowej.

Zadnych komentarzy ani reakcji zatogi na zadziatégjisygnalizacji nie byto. Sygnalizacja
pracowata okoto 6 sekund. Zanik sygnalizacji TAWS gp@ktjednoczeénie (z doktadnodia do
jednego zapytania) z pojawienieng &omendy jednorazowefwiadczcej o ustawieniu énienia
standardowego (760 mmHg) na wyso&mimierzu (WBE-SWS) dowodcy statku powietrznego.
Analiza pozostatych parametréw, zarejestrowanych przez TAWS, potwierdza fakt ustawienia
standardowego émienia na wysokafiomierzu dowddcy statku powietrznego, dostargasjo
danych do systemu TAWS. Tak &g, wszystkie wartai wysoko<i barometrycznej,
zarejestrowane przez TAWS przy kolejnych zadziataniach, zhiegdy z wartociami
obliczeniowymi po odjciu 165-170 metrow, co odpowiada zmianig@nia o 15 mmHg.

Analiza danych FMS wykazateze rozbienos¢ skorygowanych wskasna pomidzy
WBE-SWS dowddcy statku powietrznego i drugiego pilota w chwili utraty zasilania wynosita
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w przyblizeniu 170 metrow, co odpowiada rdey cisnien okoto 15 mmHg i potwierdza

nastawienie énienia 745 mmHg na wysokcomierzu WBE-SWS drugiego pilota.

Uwaga: przeprowadzone badania wyso&admierzy barometrycznych: WM-15PB zabudowanego
w prawym dolnym rogu tablicy przymdéw drugiego pilota i UWO-15M1B zabudowanego
na tablicy przyrzdow dowddcy statku powietrznego na prawo od WBE-SW@ie
potwierdzag nastawienie na nich fmienia 745 mmHg.

Jednoznacznie wustéli kto i w jakim celu ustawit énienie standardowe na
wysokogciomierzu dowoddcy statku powietrznego, na podstguasiadanych informaciji, nie jest
mozdiwym®.. Przestawienie énienia spowodowato skokawzmiang wskaza wysokogiomierza
dowddcy statku powietrznego - zkiszenie o ~165 m. Okoliczno&a mogta dezinformowa
dowdde statku powietrznego pod warunkierme kontrolowat on wysokos¢Jednake, gdyby
dowddca statku powietrznegdedzit wskazania wysokeiomierz&? to nie moégt nie zauwsé
gwaltownej, skokowej zmiany jego wskazdoswiadczenie z badazdarzé lotniczych pokazuje,
ze podobne sytuacje zdarzaie, gdy pilotupcy pilot (dowddca statku powietrznego), odryaeaj
si¢ od przyradow, ,przenosi swoj wzrok i uwagw przestrzé poza kabin” w celu poszukiwania
WPP lub jej punktoéw orientacyjnych.

Wyniki bada przeprowadzonych przez #awowy Instytutu Naukowo-badawczy
Medycyny Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji wskaguie szczegllngech, dziatalnogi
dowddcy statku powietrznego podczas péciej do hdowania w warunkach meteorologicznych
ponizej jego minimum jest oderwaniegsod kontroli przyradow w celu poszukiwania poza
kabinowych punktéw orientacyjnych i WPP. Badania wskgzig w danych warunkach u pilota
pojawia st szczegllny stan psychiczny oczekiwania naseigj z chmur, ktéry prowadzi do
odruchowego (nie zawszaviadomego) odwrdcenia jego uwagi od przylaw i nigwiadomego
przeniesienia wzroku poza przestizabiny.

Podczas regularnych lotow w trudnych warunkach atmosferycznych ksztsitupawyki
naprzemiennej kontroli, ktére pozwalajoderwa& wzrok od wskaza przyrzadow w celu
poszukiwania WPP w czasie nie dézym ni 0,5-0,8 s. Przy niewystarczaym poziomie
szkolenia lub przerwach w lotach w trudnych warunkach atmosferycznychzpp®ymiestcy,

wspomniane nawyki stabnaco prowadzi do zmiany proporcji przeniesienia uwpgmiedzy

®L Fizycznie ze swych miejsc pracy #akoperac; mog wykona tylko dowddca statku powietrznego
i nawigator. Jedno z mliwych wyjasnien przytoczono w ocenie lotniczej (rozdziat 1.16.3). Analiza
prawdopodobisstwa samoistnego ustawieniarienia standardowego (rozdziat 1.17.6) wskazage zaistnienie
danego zdarzenia jest skrajnie mato prawdopodobne, a w catym okresie eksploatacji danyclopraytacie nie
zostato odnotowane.

2. Obok WBE-SWS dowddcy statku powietrznego znajdujevgisokaiciomierz mechaniczny UWO-15M1B
(rysunek 4), na ktérym ustawione byténienie lotniska 745 mmHg.
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wskazania przyrmdow a poszukiwanie WPP z istotnym wyddiem czasu tego ostatniega,do

catkowitego braku kontroli przysddow.

W konkretnym przypadku, kiedy przerwa w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych
(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 80@owodcy statku powietrznego byta déza nik 5
miesiecy, moma z duym stopniem prawdopodoliistwa zaloyé, ze watpliwos¢ co do
pomysinego hdowania, doprowadzita u niego do wzrostu Rej@i psychoemocjonalnego i
gwattownego zawzeniu koncentracji na pojedynczych parametrach I@uniekorzgé petnego
obrazu lotu.

Eksperymentalne badania oddziatywania przerw w lataniu na jakuatalno€i pozwolity
ustali¢c prawidtowoséwzrostu liczby dziatk btednych, szczegdlnie w locie na prostej dddwania
w chmurach, przejawiggych sg¢ odchyleniami od nakazanych parametréw zania
i opomionym podgciem decyzji 0 odéfiu na drugi kig.

Uwaga: Analiza danych FMS wykazalaze w chwili zdarzenia lotniczego wskazania
WBE-SWS dowodcy statku powietrznego i drugiego pilotaitydosie o ~170 metréw.
Zgodnie z Zajcznikiem do RLE Tu-154M wyposaych w system danych
aerometrycznych WBE-SWS, przy rozmesci wskazarn wysokosomierzy dowoddcy statku
powietrznego i drugiego pilota o ydej ng 60 m, nasrodkowej tablicy przyrzdow
powinna swiecié tabliczka SPRAWD WYSOK (PROWIER’ H) koloryditego. Zadne
komentarze cztonkéw zatogi w tej kwestii nie zostaty zarejestrowane (wymaganeazynnos
zatogi wyszczegolniono w Zgizniku do RLE, rozdziat 8.17.12.3(1)).

O 10.40.13 RZP poinformowat zaleg4 na kursie, naciezce”. Faktycznie w odlegtas
4 km samolot znajdowat sina wysokogi okoto 260 metrow (w tej odlegtok nasciezce znkania
kat nachylenigciezki znizania - 2°40’ - 200 m, strefa dopuszczalnych odahyl85 metréw), przy
tym znacznik samolotu na wskaku stacji radiolokacyjnejadowania (PRL), z uwzgtnieniem
przedstawionych tolerancji wskazanie wychodzit poza gorngranie strefy dopuszczalnych
odchyler. Zatoga odpowiednio potwierdzita odbior.

O 10.40.20 nawigator melduje wysokogd00”. Porownanie tego i kolejnych meldunkéw
nawigatora o wysokad lotu (250 m, 200 m, 150 m, 100 m) z rzeczywistymyisoko<ciami lotu
barometrycznai geometryczna(szczegolnie w przedziale czasu 10.40.41-10.40048aczonym
kolorem na rysunku 45) pozwala twierélzze wysokos¢ odczytywano, przynajmniej od tego
momentu, z radiowysokeiomierza®. Nalezy zauwayé, ze nawigator zatogi w ggu ostatnich
dwéch miestcy na Tu-154M nie latatl, sgle wykonywat loty jako drygi pilot na Jak-40.
Z przestuchania dowddcy zatogi samolotu Jak-40 wykm®gjo loty na lotnisko Smalsk

%3 Zgodnie ze standardavtechnologi pracy zatogi kontroli wysokei podczas lotu néciezce zniania dokonuje si
co 100 metréw wedtug wysaod@momierza barometrycznego, a zaczyoajd wysokéci 60 m - wedtug
radiowysokéciomierza col0 metréw.
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.Pothocny” 7 i 10 kwietnia, wynikaze dla zalég Jak-40 w jednostce ustalono tryb odczytu
wysokogi z radiowysokogiomierza od wysokad 250 m. Rzeczywiste uksztattowanie terenu
wzdtuz trajektorii podejcia przedstawiono na rysunku 46. Z rysunku wynika,po przelocie
dalszej radiolatarni prowadeej poziom terenu znajdujegsinacznie poriej progu WPP 26 (do 80
metrow).

O 10.40.27 RZP poinformowat zatagg3 na kursie, nasciezce”. Zatoga odbioru nie
pokwitowata. W tym czasie samolot znajdowa¢ sv odlegto€i okoto 3500 metréw od WPP
dopuszczalnych odchytedla kda nachyleniaciezki znizania 2°40’). A zatem RZP obserwowat
znacznik samolotu na wskaiku stacji radiolokacyjnejabdowania (PRL) dokiadnie néciezce
znizania.

O 10.40.29 samolot przekroczyt na zamiu wysokos¢ 200 metréw wzgidem progu
WPP 26. W typowej Technologii pracy zatogi znajdujecsitrzeenie,ze jeli na wysokog€i 200 m
wymagany zakres pracy silnikéw drie powyej nominalnego lub pom¢j 75% (wedtug obrotow
sprezarki wysokiego dinienia (KWD)), naley odef¢ na drugi kag. Przy rzeczywistych
wymaganych obrotach silnikdw paej 75% spezarki wysokiego dinienia (KWD), fizyczny sens
tego ostrzeenia zawiera gi w tym, ze albo samolot znajdujegsiwv konfiguracji innej ni do
ladowania, albo zma sk z prdkosciami pionowymi, znacznie przewszapCcymi wymagane
predkosci do lotu po normalnejaiezce znzania.

Dla rzeczywistych warunkéw lotu obrotom sparki wysokiego dnienia (KWD) 75%
odpowiadag obroty spezarki niskiego dinienia (KND) 51-52%, tzn. z zatlenia wkksze od
zarejestrowanych wartos (32-33%). A zatem, juma tym etapie zatoga powinna rozpgcz
odejcie na drugi kig.

O 10.40.31 kierownik lotéw, w celu wizualnego wykrycia statku powietrznego, poprosit
zatlog; o wihaczenie reflektorow poktadowych, na co dowddca stagkwietrznego odpowiedziat
~Wtaczone”. Analiza nagra rejestratora d&ickowego i parametrycznego (trzask paeehika
W nagraniu rejestratora @ickowego i ,skok” zapisu naptia na rejestratorze parametrycznym)
wskazuj, ze najprawdopodobniej, reflektory zostaty qezone wilanie w tym momencie.
Jednoczénie, na okoto minut przed tym, odpowiadag na punkty karty kontrolnej, dowddca
statku powietrznego potwierdzike reflektory § wypuszczone i vaczone. Fakt ten, jeszcze raz
potwierdza,ze dowddca statku powietrznego nie byt w optymalnyamie psychicznym, a jego
zdolnosédo odbioru informacji miata charakter fragmentanycz

O 10.40.32 powtérnie zadziatatlo ostreria TAWS ,TERREIN AHEAD” (ZIEMIA
Z PRZODU). Samolot znajdowalsna wysokogi okoto 180 metrow wzgblem progu WPP 26.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 184



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

O 10.40.37 samolot znyt sic do wysokogi rozpoczcia oceny wizualnej 130 metrow
(WPR + 30 metrow). Na tym etapie nawigator zatogi (lub drugi pilot) powinien byt zameldowa
,ocena”, po czym dowoddca statku powietrznego zaczyna apgw& wizualny kontakt
z naziemnymi punktami orientacyjnymi. W tym czasie drugi pilot powinien pilotogtatek
powietrzny i kontrolowa parametry wedtug wskazarzyrzadéw. Meldunku ,,Ocena” nikt z zatogi
nie wyartykutowat.

O 10.40.39 RZP poinformowat zatagg2 na kursie, naciezce”. W tym czasie samolot
znajdowat st na wysokogi okoto 115 metréw wzgbem progu WPP 26, co praktycznie
odpowiadato wysokasi rozpoczcia odejcia na drugi kig. Z uwzgkdnieniem tolerancji wskasa
znacznik samolotu na wskiaiku stacji radiolokacyjnejgdowania (PRL) znajdowat gpraktycznie
na dolnej granicy strefy dopuszczalnych odchyfte
Uwaga: Zgodnie z AIP FR ENR 1.5-3 rozdziat 2.3g@ddwanie statku

powietrznego wykonywane jest za zgodq dyspozytora.

O 10.40.41 samolot przekroczyt na zamie wysokos¢ podigcia decyzji 100 metrow
wzgledem progu WPP 26. Po uprzedniej informacji RRdgwanie dodatkowo”, zatoga
o wizualnym wykryciu pasa nie meldowata, zezwolenia aadowanie kontroler nie dawat,
meldunku o oddgiu na drugi kig zatoga nie ztogta. Do osagnigcia wysokog€i podgcia decyzji
komendy ,ladujemy” dowddca statku powietrznego nie wydat, djatéez, zgodnie z Technologi
pracy i punktem 4.6.10 (7) RLE, drugi pilot byt zobanany rozpoczé¢ odegcie na drugi kag.

Sekunde pé:niej zadziatata sygnalizacja TAWS typu ,PULL UP” (@BNIJ W GOR).
Przy zadziataniu sygnalizacji typu ,PULL UP”, zaloga powinna natychmiast rozpeenoszenie
do wylaczenia sygnalizacji. Jednakzadne czynnasi ani komentarze zatogi nie nggity, samolot
kontynuowat znianie z uprzedni pionowa predkoscia z wlaczonym autopilotem w kanatach
podituznym i poprzecznym oraz automatemgti. Sygnalizacja dziatatazalo zderzenia samolotu
Z przeszkodami.

W czasie 10.40.41-10.40.49 zaloga trzy razy powtorzyta jetthgamy wartosé wysokogi
-100 metrow (odpowiada wysokmdpodgcia decyzji), jednake komendy o odégiu na drugi kig
nie byto. Rzeczywista zmiana wysokbo{wzgledem progu WPP 26) w tym czasie wynosita 60-70
metrow, a na wskazania wysokidmierza, z ktorego odczytywano wysoko$éptywata zmiana
uksztattowania terenu pod samolotem. Po trzecim meldunku, najprawdopodobniej drugi pilot, mowi
»W normie”, coswiadczy o braku kontroli ze strony czionkéw zatogrgmetrow zriania samolotu
(predkos¢ pionowa, odlegtoséod WPP, wysokosévzgledem progu WPP, potenie samolotu
wzgledem blizszej radiolatarni prowadezej (BPRM)). Nasipnie nawigator kontynuowat

odczytywanie wysoksci co 10 metrow.

> W odlegtdci 2 km rozmiar liniowy strefy dopuszczalnych odchiyieynosi + 17 metréw.
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O 10.40.51, przed przelotem nadzbi radiolatarma prowadaca (BPRM), jednoczénie
Z zadziataniem sygnalizacji zadane]j wysakp$ ustawionej na radiowysokcémierzu,
na wysokogi rzeczywistej 60 metrow, drugi pilot powiedziat gEhodzimy”. Samolot w tym
momencie znajdowatsha wysokoéi 10-15 metrow wzgidem progu WPP 26. Analiza wykazata,
ze jednoczénie z wypowiedzi drugiego pilota zarejestrowano wychylenie kolumnyplamtu
.na siebie” odpowiadare przyrostowi wychylenia steru wysokosokoto 5° na wznoszenie
(Rysunek 49). Wychylenie steru wysokogloprowadzito do wzrostu kaw pochylenia i natarcia
samolotu oraz do wzrostu przegenia pionowego o 0,15g. Jednek#o wychylenie kolumny
okazatlo s¢ niewystarczajcym do wyhkczenia autopilota w kanale podhym (konieczne
wychylenie kolumny o 50 mm od pofexia wywaonego), co doprowadzito do wychylenia przez
autopilota steru wysoka$ na znzanie do poprzedniej wartcsw celu zachowania zadanega&a

pochylenia.
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Wyniki obliczen sit na kolumnie wolantu

Rysunek 49
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Uwzgledniajac zbieznos¢ w czasie wypowiedzi ,Odchodzimy” z wychyleniem kainy
wolantu ,na siebie”, Komisja uwa, ze dziatania w probie odajia na drugi kig, byly rozpoczte
przez drugiego pilota, jedna&iie zostaty doprowadzone do konca.

Uwaga: Prawidtowe dziatanie zatogi przy of@u na drugi kgg, majce zastosowanie przy

pod&giu do kdowania z klapami 36° przewiduf rozdziat 4.6.10 RLE):

- zwikkszenie zakresu pracy silnikbw do startowego z jexbsnym podaniem
komendy ,, Zakres startowy, odchodzimy”;

- przefcie samolotu ze ztania do naboru wysokos z jednoczesnym zmniejszeniem
wychylenia klap do 28° ;
- schowanie podwozia po pojawienid dodatniej pedkosci pionowe;.

Nawigator kontynuowat odczyt wysokos60, 50. W tym momencie nie majmeldunku
zalogi 0 ode€jciu na drugi kig, RZP dat komendgHoryzont, 101”. Dziatania zatogi w celu
przerywania zriania nie nagpity, samolot kontynuowat zpanie, nawigator kontynuowat odczyt
wysokogi 40,30,20.

O 10:40:55, na rzeczywistej wysokbokoto 30 metréw, nagpita komenda RP: ,Kontrola
wysokogi, horyzont”, a po sekundzie zadziatata sygnalaapjzelotu BPRM, rownoczeie
kolumna wolantu zostata gwaltownie wychylona ,na siebie” (ster wysokeychylit si¢ do 20°
na wznoszenie, sita do 15 kg), co doprowadzito doawadnia ABSU w kanale podioym
~przesileniem”. Po sekundzie wliignie sterowania wszystkich silnikow zostaly praggbne na
zakres startowy (w ggu jednej sekundy), co doprowadzito do woAenia automatu gju.
Przy rutynowych normalnych dziataniach przy cdej na drugi kig, w rcznym zakresie
pilotowania, autopilot odiczany jest przez nawgiigcie przycisku szybkiego ogtizenia,
umieszczonego na sterownicy.

Uwaga: Na podstawie przeprowadzonej oceny lotniczej (rozdziat 1.16.3) i wynikdw badarn
medyczno-trasseologicznych czionkow zatogi (rozdziat 1.13.1), Komisjaa,uyeate
dziatania byty wykonane przez dowédtatku powietrznego.

Wielkos¢ i tempo wychylenia wolantu byty znacznie ¢gkgze pod wzgiddem wartogi,
niz przy normalnym odeégiu na drugi kfg. Jest oczywisteze motyw takich dziata dowodcy
statku powietrznego mogt kytylko jeden - wkanie w tym momencie moégt on zobacziemk lub
przeszkody (drzewa), wizualnie okhe€ wysokosci ocent cah krytycznagé sytuaciji. W tej sytuacii
dziatania dowddcy statku powietrznego byly instynktowne.

Po tym nasipito btyskawiczne wychylenie kolumny wolantu ,od Isie” (ster wysokosi
powrdcit praktycznie w potagnie wywaone), a po 1,5 s jupetlnesciagniccie ,na siebie”, do
konstrukcyjnej opory steru wysokm 25° (sita ~25 kg), ktére zachowane zostato do ithw

pocztku niszczenia konstrukcji samolotu.
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Analiza danej ogci zapisu przez dediadczonych lotnikbéw, wykazataze podobne
wychylenia kolumny wolantu zwkane §, najprawdopodobniej, z tymze dowddca statku
powietrznego nie miat dediadczenia w odiczaniu autopilota przez przesilenie. W chwili
przytozenia odpowiednio dyzh sit, wolant jak gdyby opada w kierunku ,na se&bico powoduje
odruchowe odepchetie i dopiero potem, po zrozumieniu sytuacji, ggsje powtérne wychylenie
wolantu ,na siebie”.

Analiza wynikéw modelowania, eksperymentu na symulatorze, charakteru uksztattowania
terenu i rozmieszczenia przeszkéd wykazakawi przypadku podicia przez drugiego pilota
zdecydowanych dziata do odejcia na drugi kig, (wytworzenie przegienia -~1,49g
z wprowadzeniem silnikbw na zakres startowy), rozptych przez niego o 10:40:51,
najprawdopodobniej, udato by ¢siunikmaé tragicznego rezultaty, chociaprawdopodobnie
z przekroczeniem ograniczeeksploatacyjnych pod wzglem lgta natarcia (z zadziataniem
sygnalizacji AUASP).

Zestawienie dziafazalogi ze szkicem miejsca zdarzenia lotniczego eyje ze aktywne
dziatania w sterowaniu rozpogy si¢ w chwili pierwszego zderzenia samolotu z przeszkoaa
rzeczywistej wysokad okoto 10 metréw, poaej poziomu progu WPP 26 o gaiej niz 10 metrow.
Powyzszy fakt potwierdzaj stowaswiadka, znajdujcego s¢ na BPRM,ze faktyczna widzialnos¢
w tym miejscu wynosita 50-100 metréw, widzialnggi©@nowa wynosita 10-15 metréw.

Z uwzgkdnieniem wyniku analizy warunkow widoczrmbEelementow systeméwietinego
(rozdziat 1.16.7), Komisja stawia o0golny wnioseke przy faktycznych warunkach
meteorologicznych stanswiatet zblzania pierwszej, drugiej i trzeciej grupy (900, 800
i 700 metrow od progu WPP 26) (rozdziat 1.8), nie mogtmigtywu na rezultat lotu.

Przytoczone dziatania zatogi doprowadzity do wzrostu pszenia pionowego i prz&gia
samolotu do naboru wysokos Jednake ze wzgidu na wzniesienie terenu na kursie lotu,
po ~245m od punktu pierwszego zderzenia i bocznym odchyleniu ~60m w lewo
od przediusnej osi WPP, 0 10:41:00 doszto do zderzenia lewsgéli skrzydta samolotu z brzpz
o $rednicy pnia 30-40 cm, co doprowadzito do oderwamacznej cgci lewej konsoli skrzydta
(okoto 6,547 metra). W chwili zderzenia z brzpautopilot w kanale przechylania bylagle
jeszcze wdczony.

Oderwanie znacznej ¢&i lewej konsoli skrzydta doprowadzito do intensywoeobrotu
samolotu w przechyleniu w lewo i po 5-6 s, w odwréconym paiaf, samolot zderzytsi ziemi
i ulegt catkowitemu zniszczeniu. Powstaly nieznaczny otwartyapaostat ugaszony po 18
minutach od zdarzenia przez przybyte brygadyzstpzarne).

Badania medyczno-traseologiczne wykazaly,w chwili niszczenia konstrukcji samolotu,

w potozeniu odwréconym, na pasxOw i zatogedziataty przecizenia o wartodi przekraczajcej
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100 g. Wedtug wynikow ekspertyzy medyczrggiewej, smier¢ wszystkich oséb, znajdigych se

na pokiadzie, nagpita bltyskawicznie, w chwili zderzenia samolotu zwperzchng ziemi

w wyniku licznych mechanicznych ol ciata, niemoliwych do przeycia, otrzymanych
w rezultacie traumatycznego oddziatywania ponadgranicznych udarowychapezetamowania
i rozpadajcych sg elementow statku powietrznego.

W przyblizeniu po 13 minutach od zdarzenia, sitami resort@wsprvewngrznych okegu
Smoleaskiego i Federalnej sty ochrony wykonano zabezpieczenie miejsca upadkuoledu
w promieniu 500 metréw. Powstate nieznaczne ognisko naziemnegoupoa miejscu zdarzenia
zostato ugaszone przez przybyte brygadyzsti@ozarnej po 18 minutach od zdarzenia lotniczego.
Dziatania wszystkich stz ratunkowych byty prawidiowe i terminowe, co poziMmlzapobiec
rozwojowi poaru i zapewrdi zachowanie rejestratorow poktadowych, fragmentowtkat
powietrznego i szegkow ludzi znajdujcych st na poktadzie.

A zatem, Komisja odnotowuje caly kompleks przyczyn i czynnikdéw, ktére pojawngly si
w locie krytycznym i doprowadzity do katastrofy:

W pierwszej kolejnasi, 3 to istotne niedoggniecia w organizacji pracy w czasie lotu
i w wyszkoleniu cztonkow zatogi w specjalnym putku lotniczym, w tym przy zabezpieczeniu
danego szczegdlnie waego lotu. Niedostateczny poziom przygotowania zamedjo cztonkow
zatogi i bkdy w jej kompletowaniu, a takzniezadowalage kierowanie praczatogi w procesie
znizania i pode€jcia do hdowania, nieprawidtowy podziat oboyzkdéw i brak Technologii pracy
nie pozwolit zatodze, a w pierwszej kolejmdpdowddcy statku powietrznego we itavym czasie
(przed osignicciem wysokogi podgcia decyzji) ocerdi parametry zriiania i potoznie samolotu
wzgledem ciezki znizania i zapocatkowat odefcie na drugi kig.

Pomimo wielokrotnej informacji o ztych warunkach meteorologicznych, dowodca statku
powietrznego, po jej omoéwieniu z cztonkami zatogi izmgmi osobami, znajdagymi sk w
kabinie pilotéw, i rozumieic waznos¢ wykonania ddowania wianie na lotnisku Smofesk
»Poinocny”, podit decyzg o ,prébnym” podejciu. Taka decyzja mazby¢ usprawiedliwiona tylko
pod warunkiemscistego przestrzegania podstawowej zasady - nigazriic ponize] wysokogi
ustalonego minimum meteorologicznego (100 m). Najwidoczniej dowodca statku powietrznego,
w chwili podgcia decyzji, zamierzat pagii¢c whasnie tak, co jest potwierdzone poinformowaniem
przez niego zatogi, o od@iu w przypadku nieudanego pot2a i wyraznej ,wojskowej”,
odpowiedzi na ostrzeenie kontrolera, o odgjiu ze 100 metréw.

Jednake, chgta obecnosiv kabinie zatogi w czasie podeja, wanych oséb postronnych,
bezwarunkowo, zwkszata napicie i odrywata zalogeod wykonywania przez ai swoich
obowiazkOw. Zarejestrowane na magnetofonie poktadowym wwedzi (0o 10:30:33 Dyrektor
protokotu: ,Na razie nie ma decyzji Prezydenta, co dalej¢tolbi o 10:38:00 nawigator
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,ONn wscieknie s¢....”) swiadcz, ze dowddca statku powietrznego znajdowakegitrudnej sytuacji
psychicznej. Jest oczywistez w przypadku nieudanego poél@p do hdowania i odejcia na
lotnisko zapasowe dowddca statku powietrznego oczekiwat negatywnej reakcji Gtownegogoasa
Jak juz bytlo powiedziane wczeaiej, (rozdziat 1.16.10), wedtug opinii polskichresyjskich
ekspertow-psychologéw, u dowodcy statku powietrznego stwierdzono wysoki poziom
konformizmu (podatnad). Ta wiaciwos¢ osobowogi, w sytuacji ekstremalnej, mezbjawt si¢
niezdecydowaniem, niepewrmg, ustpliwoscia, zaleznoscia od referencyjnej (istotnej) grupy lub
osoby. W czasie lotu i zimania na prostej dadowania, do zderzenia samolotu z zigmv kabinie
pilotow znajdowat s Dowodca Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskig@ry posiadajc cah
informacg o pogodzie, nie poalj jako gtdwny dowddca wojskowy, dzidtav celu przerwania
podejcia do hdowania. Przez ekspertéw psychologdéw byt wgnicty wniosek (rozdziat 1.16.10),
iz ,nieuczestniczenie Dowodcy SP Rzeczpospolite] Rejlsk w rozwigzaniu powstatej skrajnie
niebezpiecznej sytuacji” wptyhg na podgcie decyzji przez dowodc statku powietrznego

0 kontynuacji poddgia i o znieniu ponkej wysokogi podgcia decyzji bez nawkania kontaktu

z obiektami naziemnymi.

A zatem, dowodca statku powietrznego, najprawdopodobniej, zmienik poprzedm
decyzg i podjat ryzyko - zniza¢ sic ponizej wysokogi podgcia decyzji, w nadziei, uzyskania mimo
wszystko kontaktu wizualny z WPP | wykonamddwania. Zmiana decyzji wymaga zmiany planu
dziatan: postawé¢ samemu sobie wewtigzne zadanie -,bariet, tzn. rozadnie bezpieczna
wysokosé z ktorej powinno zostawykonane odégie i poinformowé o tym zatoge Jednake,

z uwagi na deficyt czasu (samolot znajdowaltjs na prostej doadowania) i narastage napicie,
dowodca statku powietrznego nie mégt tego zrealizowa

Poniewa informacja o systemie podeja pomgdzy zatog i kontrolerem nie byta
omawiana, radiolokator dadowania nie byt zamowiony przez zatpgotwierdzenia przez zateg
informacji kontrolera w wikszog<i przypadkow nie byto, informacja o wysokofpodczas ziiania
na prostej do ddowania nie byla przekazywana kontrolerowi, Komisjaaza, iz faktyczne
podefcie wg systemu RSP+OSP nie byto wykonywangatoga wykonywata ,prébne” podeje
do ladowania wg wiasnychirodkow z wykorzystaniem ABSU i automatuagu. Taki sposéb
podegcia do hdowania w RLE nie jest przewidziany, minimum metéogazne ani technologia

pracy zatogi nie gokreslone.

;opadaniewznoszenie’. Na propozyci drugiego pilota o 10:21:18: Ty patrz po kierunky....
wysokos¢po odlegtogi Ci czyta?” odpowiedzi dowddcy statku powietrznego nie ballegtosé

% Potwierdzone jest to rowni@rzestuchaniem zatogi Jak-40, ktéaviadczyta,ze przygotowywata sido kdowania
wg stacji prowadgcych i kontroh wg GPS.
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do pasa nie byla podawana przez nikogo z zatogi. Nad dalsze] proycadzagumieac, ze
samolot znajduje si nad sciezka znizania, dowodca statku powietrznego plem ,,opadanie-
wznoszenie” ustawit wartoséadanego pochylenia, ktére odpowiadato waitpgedkosci pionowe;j
7-8,5 m/s (w zalenosci od faktycznej pgdkosci przelotowe)).

Poza tym, jak jubyto zaznaczone wcgmiej, dowodca statku powietrznego znajdowalgi
nietatwej sytuacji psychicznej. Z jednej strony wimee rozumiat, ze ladowanie w takich
warunkach nie jest bezpieczne (o cz§madczy jego pierwotna decyzja o o@®y na drugi kig
z wysokog&i 100 m), z drugiej strony, istniata silna motywadjo wykonaniaadowania wianie na
tym lotnisku. Taka sytuacja, moya jezykiem psychologii lotniczej nazywagsjstarciem” (walkg
motywéw. W takim stanie zawa sk pole uwagi, i wzrasta prawdopodoilsévo podgcia
nieadekwatnych decyzji. Te dwie przyczyny (brak doktadnego planu dziatania i psychiczne
.starcie”), a take diuga przerwa w podejach przy ztosonych warunkach meteorologicznych
(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 8QQkyjasniaja pasywnos¢dowodcy statku powietrznego,
na koncowym etapie podsjia.

Gwattowne dziatania dowodcy statku powietrznego, ¢edjprzez niego w ostatnim
momencie, nie byly wynikiem poe¢liej przez niego decyzji o odeju na drugi kig i swiadomej
reakcji na:

- duza predkosc pionowy znizania (~8 m/s);

- niejednokrotne zadziatanie sygnalizacji systemu TAWS ,PULL UP, PULL UP”;

- znizenie pontej wysokaci podgcia decyzji (100 m) ;

- zadziatanie sygnatu ddckowego ,Wysokos¢podgcia decyzji” przy osignieciu
wysokogi 60 m wg radiowysokaiomierza.

- informacg, drugiego pilota ,,Odchodzimy”;

- komendekontrolera o przerwaniu zrania : ,Horyzont, 101”".

Powyzszy fakt mo# swiadczy o probie przecia do lotu z widzialnasia przed przelotem
nad BPRM w celu wykonania wizualnegadbwania. W trakcie podajia dowodca statku
powietrznego pytat i otrzymat od zatogi Jak-40 informag dolnej granicy chmur poiej
50 metréw. Przy faktycznych warunkach meteorologicznych, fmieeglo lotu z widzialnasia byto
niemodiwe.

Jak juw zaznaczano powgj, gwattowne dziatania, pogg przez dowdde Statku
powietrznego, mog mie¢ tylko jedno wyjdnienie - widnie w tej chwili dowddca statku
powietrznego byt w stanie zobaczyrzeszkody i/lub ziemj oszacowa wizualnie wysokos¢
i ocent cah krytyczna¢ sytuacji. W tej sytuacji dziatania dowodcy statkowetrznego byty

zapewne instynktowne.
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Manewr ucieczki przed przeszkodami i ziegmbyt na tyle gwaltownymze samolot
w momencie zderzenia z drzewem, ktére doprowadzito doapjacniszczenia konstrukcji, miat
katy natarcia znacznie przekraczasg eksploatacyjne i praktycznie odpowiadaj katom
przechgniecia. Najprawdopodobniej, gdyby nie zderzenie z mkzeds samolot po kilka

sekundach wszedtby na zakres pragniccia z nasfpujacym po nim zderzeniu z ziemi

3 Podsumowanié®

Badanie katastrofy samolotu Tu-154 lotnictwangievowego Rzeczpospolitej Polskiej,
wykonujacego nieregularny railzynarodowy lot w celu przewozu pasedw na lotnisko lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej Smadk ,Potnocny”, prowadzono, na podstawie decyzji
Rzadow Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskiegodnie ze standardami i zalegan
praktyka Zalacznika 13 do Konwencji o railzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Zatacznik 13 do Konwencji o mdzynarodowym lotnictwie cywilnym jest jedynym
miedzynarodowym dokumentem, wyrde okrdlajacym sposéb powotania, organizacji
i przeprowadzenia badania zdar4etniczych, dotycacych interesow dwoch lub wéej paistw.
Zapisy Zadcznika 13 regulyj prawa i odpowiedzialnosgzainteresowanych patw przy badaniu,
atakze sposob przygotowania i publikacji raportu Koncowego z wynikéw badania.

Badanie prowadzita Komisja Techniczna chlzypaistwowego (midzynarodowego)
Komitetu Lotniczego. Akredytowany przedstawiciel Rzeczpospolitej Polskiej, jego
wspotpracownicy i dua grupa cywilnych i wojskowych ekspertow uczestnlicaye wszystkich
gtbwnych aspektach tego badania, przewidzianychacZatkiem 13 do Konwencji. Polskim
specjalistom przekazywane byly materiaty, ata@ zwnzek ze spraw a take dana byla madiwvosé
zapoznania z wyggami z dokumentéw ograniczonego dpst W badaniu brali rownieudziat
specjaléci instytutow naukowo-badawczych i przemystu FederRosyjskiej, Rzeczpospolitej
Polskiej i USA.

Na podstawie zapisOw Zbioru informacji aeronawigacyjnej Federacji Rosyjskiej
i Wspaolnoty Niepodlegtych Ratw (AIP RF), okrélajacych sposob organizacji ruchu powietrznego
i lotbw micdzynarodowych wszystkich rodzajow lotnictwa nad teniym Federacji Rosyjskiej,

a take zgodnie z zamdwieniem na lot, przekazanym przebasadeRzeczpospolitej Polskiej
w Federacji Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej, rejs PLF 101
byt migdzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) lotemelu@rzewozu pasarow.

Mozliwos¢ wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu statk powietrznym
lotnictwa pastwowego obcego patwa na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotwarta ttow
migdzynarodowych, w sposéb jawny oméwiona jest w AIP. MRychodac ze statusu rejsu

W tym rozdziale, jeeli nie podano inaczej, pod terminem wys@ikmzumie si wysokai¢ odndinie progu WPP 26.
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PLF 101, do jego wykonania i zabezpieczenia zostaly gezygapisy AIP FR w cZci jego
dotyczce.

Zapisy Federalnych przepiséw lotniczych wykonywania lotow lotnictwastpawego
Federacji Rosyjskiej, a takzinnych dokumentéw, na podstawie ktorych opartoZssady,
przyjmowane s tylko dla pododdziatow i statkbw powietrznych lattwa pastwowego Federaciji
Rosyijskiej i co za tym idzie, nie mggastosowania do rejsu PLF 101, ponizwee byt on lotem,
wykonywanym przez pododdziat lotnictwa nsdwowego Federacji Rosyjskiej 1 statkiem

powietrznym lotnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiej.

3.1  Whnioski

Z analizy wykrytych faktow i okolicznai lotu, wynikdw badania miejsca zdarzenia,
wiaczapc zdgcia lotnicze i sporgdzenie szkicu miejsca zdarzenia lotniczego adaiaztoznia
fragmentow samolotu w realnej skali, danych z deszyfracji naziemnych i pokftadémgtktdw
obiektywnej kontroli, matematycznego i empirycznego modelowania lotu, analizy
aeronawigacyjnego i meteorologicznego zabezpieczenia lotu, materialu z kontrolnego oblotu
srodkéw radiotechnicznych swietlnych lotniska, wynikdw badania zachowanychgfmentow
i wyposaenia samolotu, wynikéw eksperymentu na kompleksowgymulatorze Tu-154,
przedstawionych danych o przygotowaniu zatogi i personelu grupy kierowania lotami,ea takz
danych o obstudze technicznej i remoncie samolotu, wynikow lotniczej i kontrolerskiej oceny
dziatar zatogi i personelu grupy kierowania lotami przepaoaonych przez radzynarodowe
grupy pilotéw-ekspertow, kontroleréw i psychologéw lotniczych, ustaloap, z

3.1.1. Samolot Tu-154 nr 101 byt sprawny przed wylotem z Warszawy;

3.1.2. Samolot byt zatankowany dostatecalmgcia paliwa dla lotu po danej trasie
z uwzgkdnieniem wybranych lotnisk zapasowych. Do wskiaow fizyko-
chemicznych jakasi paliwa i oleju zastrzeen brak;

3.1.3. Masa startowa, dadowania oraz wyweenie statku powietrznego nie przekraczaty
ograniczé okreslonych w rozdziale 2 Instrukcji yikowania w locie. Jednakz
masa do ddowania przekraczata maksymalnie dopuszczatita faktycznych
warunkow na lotnisku Smaiek ,Poéinocny” o ~4.6 tony. Charakterystyki
statecznoéi i sterowndci samolotu odpowiadaty charakterystykom typowego
samolotu.

3.1.4. Samolot byt wypogany w system wczesnego ostrzegania ozabiu do ziemi
(TAWS) i w system zargdzania lotem (FMS). Systemy w czasie lotu bylyazbne

I sprawne.
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3.1.5.

3.1.6.

3.1.7.

3.1.8.

3.1.9.

Oznak awarii samolotu, silnikbw i systemow do momentu zderzenia
z przeszkodami nie wykryto. Paxu, wybuchu ani uszkodzenia samolotu

w powietrzu do momentu zderzenia z przeszkodami nie byto.

Wszystkie zniszczenia konstrukcji samolotuapégtw wyniku oddziatywania poza
obliczeniowych obczen z powodu zderzenia samolotu z przeszkodami

I ziemi.

Pomimo braku Certyfikatu zdatwosdo lotu samolotu Tu-154M nr. 101, jego
katastrofa z dziataniem techniki lotniczej, jej remontem i olastaghnicznanie ma
Zwiazku.

W chwili wylotu samolotu z Warszawy rzeczywista pogoda na lotnisku Sskole
,Poinocny” byta poriej ustalonego minimum samolotu i dowddcy statku
powietrznego, dla pod@ia do hdowania wedlug posiadanych na lotnisku
systemoOw poddgia.

Zatloga otrzymata przed startem dane meteorologiczne dla lotniska startu, lotnisk
zapasowych, a takzpo trasie lotu. Rzeczywiste] pogody i prognozy ldkmiska
docelowego Smofesk ,Potnocny” zatoga nie miata. Prognoza pogody Idtaiska
zapasowego Witebsk byla nieaktualna. Meteorologiczne zabezpieczenie lotu

szczegolnie wanego przy wylocie z Warszawy byto zorganizowane ostatecznie.

3.1.10 Rzeczywista pogoda na lotnisku w chwili zdarzenia lotniczego bytepupgsa:

widzialnos¢ 300-500 metréw, widzialnogoionowa 40-50 metréw, mgta.

3.1.11. Rzeczywista widzialnos&y miejscu katastrofy (rejon BPRM) byta gorszaz na

lotnisku, z powodu osobliwos uksztaltowania terenu (dolina). Widzialnosé¢

pionowa w rejonie BPRM nie przekraczata 20 metrow.

3.1.12 Zaloga Tu-154 niejednokrotnie w procesiezamia i podejcia do hdowania byta

uprzedzana przez sty OWD Kierewania—ruchem—lethiezym przez zalog

polskiego samolotu Jak-40, ktéra wykonata wiceej ladowanie na lotnisku
Smoleask ,Pdétnocny”, o braku niezioiych warunkéw atmosferycznych dla
wykonania 4dowania na lotnisku. Decyzji o locie na lotnisko asg@we zatoga nie

podgta, co moha uzné za pocatek szczegoélnej sytuacji w locie.

3.1.13 Organizacja obserwacji meteorologicznych na lotnisku SsilolgP6tnocny”

pozwolita terminowo informow& zaloge o0 pogorszeniu gi warunkéw
meteorologicznych. Zdarzenie lotnicze nie jest szane z niedoggnigciami

w zabezpieczeniu meteorologicznym lotu.
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3.1.14 Lotnisko Smofesk ,Péinocny” jest zdatne do przyjmowaniamgeh typow statkow
powietrznych, wdczapc Tu-154M, przy ustalonym minimum meteorologicznyia d
wybranego systemu podeja do hdowania.

3.1.15. Dopuszczenia lotniska do lotow edeynarodowych nie przewiduje esiWedtug
norm Migdzynarodowej organizacji lotnictwa cywilnego lotroskie posiadaadne;j
kategorii. Srodkéw naziemnych do zabezpieczenia automatycznegb |
dyrektywnego podégia do hdowania lotnisko nie posiada.

3.1.16. Z uwzgidnieniem przeszkod istniglych w pasie pods&f do lotniska, ki
nachyleniasciezki z przedziale 2°40'-3°30" jest akceptowalny dédbezpieczenia
lotéw miedzynarodowych.

3.1.17. Lotéw technicznych dla sprawdzenia wypeséa lotniska Smolesk ,Potnocny’

i jego modwosci przyjecia lotdw szczegodlnie waych, z uwzgldnieniem
faktycznego poziomu przygotowania zatdg, strona polska nie wykonata. Z ustug
nawigatora - lidera strona polska zrezygnowata.

3.1.18. Wszystkigrodki radiotechniczne lotniska do zabezpieczeniaepgor do hdowania
z kursem 259°, wiczapc dalsa i blizsz radiolatarn¢ prowadaca z markerami oraz
radiolokacyjny systematlowania, w chwili zdarzenia lotniczego byty askone
I sprawne. Przerw w zasilaniu elektrycznym nie byto. Zestaw wypogalotniska
7110 kwietnia 2010 roku byt taki sam.

3.1.19. Graficzna liniaciezki na wynosiym wskaniku radiolokatoragdowania kierownika
strefy ladowania byla naniesiona z faktycznymtéap ~3°10' zamiast ustalonego
2°40', przy tym rzeczywiste potenie samolotu w locie krytycznym byto wsj,

o wielkos¢ okoto 30 minut ktowych (0,5°).

3.1.20. Bhd (niedoktadnosg w orientacji sciezki nie wptywa na parametry odlegtos
ladowania statku powietrznego i nie stwarza przestaloeRgrzedwczesnego zania
samolotu. Przy locie samolotu po bardziej stromdeijezce 3°10' zamiast 2°40'
obliczeniowa pgdkos¢ pionowa zamiast 3,5-4 m/s akeza s¢ do 4-4,5 m/s,
a przelot bliszej radiolatarni powinien Bywykonany o 10 metréw wij od
ustalonej wysokasi 70 metrow.

3.1.21.Srodki facznogi pracowaty na typowych zakresach. Stabilna dwasiaohcznosé
radiowa byta zapewniona w trakcie catego péclajdo hdowania.

3.1.22. Wyposzenie swietlne lotniska przed pogikiem lotéw 10 kwietnia byto sprawne

i zdatne do pracy. Uwagi do wypasaia swietinego ze strony zaldg samolotow,
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przylatupcych na lotnisko 10 i w nocy na 11 kwietnia do Kgmischnicznej nie
wptynely.

3.1.23. Sprawdzenie wyposmia swietlnego o godz. 9.00 11.04.2010 wykazato
mechaniczne uszkodzenia ¢z reflektorow rozbita, kabel zasilania urwany)
swiatet pierwszej, drugiej i trzeciej grupy (odlegtog@dpowiednio 900, 800
i 700 metrow od progu WPP 26), znajgyich s¢ poza lotniskiem w granicach
miasta.

3.1.24. Przy rzeczywistych warunkach meteorologicznych w chwili katastrofyazreavie
wizualnego kontaktu z obiektami systemwietinego z ustalonej minimalnej
wysokogi znizenia (100 metréw) przy znajdowaniw Samolotu naciezce byto
niemodiwe.

3.1.25. Przygotowanie i kwalifikacje personelu grupy kierowania lotami zgodnie
z przedstawionymi dokumentami odpowiadaly wymaganiom, ustalonym
w lotnictwie pastwowym Federacji Rosyjskiej. Sktad grupy kierowatagami
71 10 kwietnia 2010 r. byt taki sam.

3.1.26. Zaloga nie odbywata regularnych okresowych treningbw na symulatorze
Tu-154 w celu wyrobienia nawykow wspotdziatania, w tym w szczegolnych
sytuacjach w locie i przy podeju do hdowania wedtug rdzych systemow
i wariantow wykorzystania wypogania poktadowego.

3.1.27. W putku specjalnym SP Rzeczpospolitej Polskiej brak jest instrukcji wspotdziatania
i technologii pracy czteroosobowej zatogi samolotu Tu-154M.

3.1.28. Zatoga dla wykonania tego lotu zostata sformowana (skompletowana) 2 kwietnia.
Dowddca statku powietrznego wénéej wykonat 3 loty na lotnisko Smalsk
»Potnocny” (wszystkie w charakterze drugiego pilota), pozostali cztonkowie zatogi
nie posiadali dogiadczenia w lotach na to lotnisko.

3.1.29. Kompletowanie zatogi zostalo przeprowadzone bez gdmghia faktycznego
poziomu przygotowania zawodowego zkago specjalisty do wykonania lotu
szczegolnie wanego. Dowodca statku powietrznego miat przaepsnad 5 miescy
w wykonywaniu poddg do kdowania na Tu-154 w trudnych warunkach
atmosferycznych. W gqgu catego okresu lotow jako dowddcy statku powietgan
Tu-154M w warunkach meteorologicznych, zgodnych z dopuszemer60 x 800
ponad 5 miescy, w kshzce ewidencji lotow znajdajsic zapisy tylko 6 przypadkéw
wykorzystania NDB przy pod&iu do hdowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku
(wszystkie w zwyktych warunkach atmosferycznych). Nawigator samolotu ostatnie
2,5 miesica na Tu-154 nie latat, agle wykonywat loty jako drugi pilot na Jak-40.
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3.1.30. Czlonkowie zatogi posiadali aktualne dopuszczenia komisji lotniczo-lekarskiej.
Naruszenia cyklu pracy i wypoczynku przed lotami nie stwierdzdadow
akoholu i innych zabronionych substancji w badaniach medyczdovs/ch nie
wykryto. Zdarzenie lotnicze nie jest zwane ze stanem zdrowia i zdoloms$do
pracy cztonkéw zatogi.

3.1.31. Kontrola przez dowddztwo jednostki gpstego przygotowania do wykonania lotu
szczegoblnie wanego nie byta realizowana.

3.1.32. Wybor lotnisk zapasowych nie byt uzgodniony z organizatorami wizyty: Kancelari
Prezydenta i Biurem Ochrony Badu.

3.1.33. Aktualnymi danymi aeronawigacyjnymi lotnisk@ldwania Smolésk ,Po6tnocny”

i zapasowego Witebsk, ydzapc obowhzujace NOTAM, zatoga przed wylotem nie
dysponowata. Lotnisko Witebsk nie mogtocbwybrane jako zapasowe, poniewa
zgodnie z regulaminem (rozktadem) w dni wolne od pracy nie funkcjonowato.

3.1.34. Posiadane przez zagodane aeronawigacyjne lotniska Snigle ,Pétnocny” dla
samolotu Tu-154M, zakfadaty podeje do hdowania tylko wedtug OSP. Danych
o minimum lotniska dla innych systemow paaeg (RSP+OSP, RSP) zaloga przed
wylotem nie miata.

3.1.35. Start z Warszawy byt wykonany o godz. 9.27, z mipbiem o 27 minut
w stosunku do zmienionego czasu wylotu (9.00). Pierwotnie start byt planowany na
godz. 08.30.

3.1.36. tacznosé radiowa z kontrolerami Misk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona
byta przez nawigatora wezyku angielskim. hcznosé radiowy z grupakierowania
lotami lotniska Smolesk ,Potnocny” prowadzit dowddca zalogi wezyku
rosyjskim. tacznos¢z zatog Jak-40 w ¢zyku polskim. Ogdolny poziom znajonms
jezyka rosyjskiego przez dowdgc statku  powietrznego  dostateczny.
Najprawdopodobniej, pozostali cztonkowie zatogi nie wladalikiem rosyjskim
w stopniu dostatecznym.

3.1.37. Przygotowania cztonkow zatogi dmldwania na zapisie poktadowego rejestratora
gtosu w kabinie nie znaleziono. W zwku z tym okrélenie czy, omawiany byt
przez zatog system podeégia do hdowania, warunki podggia, podziat
obowiazkow, sposéb pilotowania, odeje na drugi kig (lotnisko zapasowe)

z uwzgkdnieniem rzeczywistych warunkéw meteorologicznyah,byto motiwe.
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3.1.38. Wedtug zapisu poktadowego rejestratora gtosu z kabiny i identyfikacji gtosow,
przeprowadzonej przez polskich ekspertow, w kabinie pilotéw, w procesianzni
I podegcia do hdowania, znajdowaly si osoby postronne, w tym Dyrektor
Protokotu i Dowodca Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej, ktéry znajdowat si
w kabinie w trakcie zmania na prostej doadlowania a do zderzenia samolotu
Z ziemh.

3.1.39. Obecnoséw kabinie pilotbw os6b postronnych, roza@cych z nimi mofiwe
warianty kontynuowania lotu i reakcjGidwnego paseera, stwarzatlo nacisk
psychiczny w pierwszej kolejnok na dowode zatogi i zwekszato jego nagcie
psychoemocjonalne.

3.1.40. Przy braku warunkéw meteorologicznych dla wykonaa@owania wedtug
funkcjonupcych na lotnisku systeméw podep dowddca statku powietrznego
podjat decyzg o wykonaniu ,probnego” podajia. Byt to lot meédzynarodowy i byt
wykonywany zgodnie z zapisami AIP FR. Z uwalylieniem zapiséw AIP FR,
kierownik lotow zezwolit na ,prébne’ podajie, ale uprzedzit zatlago koniecznodi
bycia w gotowogi do odejcia na drugi kigg z wysokogi 100 metrow. Zaloga
wyraznie potwierdzita otrzymanie tej informacji.

3.1.41. Przy zapytaniu o zgode wykonanie ,prébnego” podeja zatoga nie oksdita
systemu poddgia, nie zamawiala radiolokatora. BPRM i DPRM,
najprawdopodobniej, zaloga do nawigacji nie wykorzystywata, poigej
wykonywane byto przez zalogvediug wkasnycirodkéw poktadowych.

3.1.42. Zezwoliwszy, z uwzgtinieniem zapisow AIP FR, na wykonanie ,prébnego”
podegcia na probe zatogi przy warunkach meteorologicznych pefpiustalonego
minimum lotniska, personel grupy kierowania lotami w dalszyaguciinformowat
zatog; o0 potozeniu samolotu i warunkach meteorologicznych w ranraciiwosci
swoich godkow technicznych.

3.1.43. Na poziomie prz@jia zatoga ustawita na wysolmémierzach cinienie lotniska
745 mmHg, przekazane jej wéreej przez kontrolera.

* AIP FR. AD 1.1-1 P.1c) dowddcy obcych statkdw powietrznych, wykmyuh loty do Rosji, podejmaj
samodzielp decyzg 0 mazliwoscei startu z lotniska igdowania na lotnisku przeznaczenia z eg@m na siebie
petnej odpowiedzialdoi za podgta decyzg.

Jak wynika z tekstu Postanowienia o0 odmowie wsiazpostpowania karnego z 1 pdziernika 2008 roku,
wydanego przez zapte prokuratora wojskowego garnizonu Wroctaw (rozdziat 117.1 analogiczna zasada
0 prawie i odpowiedzialgoi dowodcy statku powietrznego za ostatecdacyzg o wykonaniu startu,atiowania

lub o przerwaniu lotu funkcjonujv prawie lotniczym Rzeczpospolitej Polskiegj).
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3.1.44. Zntanie na proste] doadowania wykonywane bylo z wdzonym autopilotem
w kanale podiuaym i poprzecznym, a takzz whczonym automatem ggu.
Kierowanie autopilotem w kanale podhym wykonywano za pomacpokrtia
»Opadanie-Wznoszenie"w—peprzeczhrym-—wediug—syghatow—FMS Takiego
sposobu podégia nie przewidziano w Instrukcji yikowania w locie samolotu,
nie jest okrélone minimum meteorologiczne ani technologia praadpgdi.

3.1.45. Zntanie na prostej doadlowania zostato rozpoele z opdhnieniem, pomimo
terminowej informacji kontrolera o egjnieciu punktu wejcia w sciezke. Nikt
z cztonkow zatogi 0 osgnieciu punktu wejcia wsciezke i obliczeniowej pedkosci
pionowej zngania nie informowat.

3.1.46. Przed rozpogziem zngania na prostej doadlowania na samolocie ustawiono
konfiguracg do ladowania: klapy 36°, podwozie wypuszczone.

3.1.47. Zaloga rozpoeia znianie na prostej doadlowania z odlegtad okoto 9 km
od progu WPP 26. Do odlegias 6 km zniania ze stat predkoscia pionowg
osiagnac¢ sie nie udato. Lot odbywat sina zwtkszonej pedkosci okoto 300 km/h
(przy obliczeniowej - 265 km/h) ze zmienpeedkoscia pionowa.

3.1.48. W odlegtosi okoto 8 km zaloga zameldowalta o wypuszczonym pomiw
i klapach. Przy rzeczywistych warunkach meteorologicznych zppnistalonego
minimum kierownik lotow poinformowat:adowanie dodatkowo, co oznacza brak
zgody na ddowanie. Nasgpnie, zatoga nie meldowata o wizualnym wykryciu pasa
kontroler nie dawat zgody nadowanie, meldunku zatogi o odeju na drugi kig
po oskgnicciu ustalonej minimalnej wysokokznizenia (100 metrow) nie byto.

3.1.49. Po przelocie nad daidsprowadaca , kolejnym punktem w aktywnym planie lotu
FMS byt ustalony kontrolny punkt lotniska, znajalty sk w odlegtoci 1250
metrow od progu WPP 26. Wspdaidne BPRM i progu WPP 26 do FMS nie byty
wprowadzone.

3.1.50. Na odlegtmiach 8, 6, 4 km, przy znajdowaniw Samolotu w granicach strefy
dopuszczalnych odchyie(powyzej sciezki) wzgledem zobrazowania na wshaku
PRL sciezki (UNG 3°10"), kierownik strefy adowania informowat zalag
0 znajdowaniu s samolotu naciezce. W odlegtoéi 3 km samolot znajdowat i
praktycznie na zobrazowanajiézce (UNG 3°10").
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3.1.51. Po przelocie nad dalsgrowadaca, za pomog pokrtta ,Opadanie-Wznoszenie”,
zostat ustawiony Ka pochylenia, odpowiadaty predkosci pionowego opadania
7-8,5 m/s, byto to dwukrotnie wtej od obliczeniowe).

3.1.52. Przy faktycznej rdaicy przyradowej i pionowej pgdkosci od wartogi
obliczeniowych nikt z cztonkéw zatogi o odchyleniach nie informowat. Przy
podejciu wg nieprecyzyjnego systemu nikt z cztonkéw zakig prowadzit kontroli
wysokogi lotu wzgkdem odlegtoéi od progu WPP.

3.1.53. Odczyt wysokas od 300 metrow byt wykonywany przez nawigatora
wedtug radiowysokasiomierza, co jest naruszeniem technologii pracyogat
i dezinformowato zatog o wysokog€i lotu w warunkach ztainego uksztattowania
terenu.

3.1.54. Pierwsze zadziatanie systemu TAWS typu TERRAIN AHEAD (Z PRzODU
ZIEMIA) nastpito w odlegtoci ponad 4 km do punktu pierwszego zderzenia,
na wysokogi okoto 340 m. Reakcji ani dziatzatogi na 4 sygnalizagi nie byto.

3.1.55. W odlegtosi 4700 metréw od progu WPP 26 i na wysakodkoto 300 metréw
na wysokogiomierzu WBE-SWS dowddcy statku powietrznego zostatawione
standardowe énienie 760 mmHg, co doprowadzito do zaewia wskaza
wysokogiomierza WBE-SWS o okoto 165 metrow i do przerwasygnalizacji
dzwickowej TAWS. Na wysokasiomierzach UWO-15M1B dowddcy statku
powietrznego i WBE-SWS drugiego pilota zachowane byinienie lotniska
745 mmHg.

3.1.56.Drugie zadziatanie systemu TAWS typu TERRAIN AHEAD (Z PRZODU ZIEMIA)
nastpito w odlegtoci okoto 2 kilometréw do punku pierwszego zderzenm
wysoko&i okoto 180 metrow. Reakcji zatogi i na to zadaie¢asygnalizacji nie
byto.

3.1.57.W odlegtoci 2800 metréw od progu WPP 26 samolot praelani¢ obliczeniowej
sciezki (UNG 2°40"), po 3 sekundach kierownik strepddwania poinformowat
0 potozeniu samolotu na kursigciezce. Wysokosé¢lotu samolotu wynosita 115

metrow, co praktycznie odpowiadato wysokbpocztku odefcia na drugi kig.
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3.1.58.W odlegto&i okoto 2400 metréw od progu WPP 26 samolot przekybustalon

przez kierownika lotow minimalnavysokos¢znizenia 100 metrow. Wbrew RLE nie
byto zapytania (nawigatora lub drugiego pilota) "Ocena” do dowddcy statku
powietrznego ani jego decyzji o oél@u na drugi kig. Po sekundzie zadziatato
ostrzezenie TAWS typu PULL UP (Q{GNIJ DO GORY), ktére dziatatozado
zniszczenia konstrukcji samolotu. Dziatazatogi w celu przerwania zidnia
I przefcia samolotu na wznoszenie po zadziataniu sygndiliigcbyto.

3.1.59.W odlegtoci 1200-600 metréw przed punktem pierwszego zdeazepirzy
faktycznym zntaniu samolotu z gdkoscia pionowa ~8 m/s, magnetofon poktadowy
trzykrotnie w cigu 8 sekund zapisat meldunki o wyso&od00 metrow, rownej
ustalonejprzez RPminimalnej wysokoéi znizenia (wysokoéi podgcia decyzji). Na
tym odcinku trajektorii znajduje @izagtbienie terenu do minus 60 metrow w
stosunku do progu WPP 26. Decyzji dowodcy statku powietrznego dcadeja
drugi krag nie byto.

3.1.60.Zadziatanie  nastawnika niebezpiecznej wysakos radiowysokdciomierza
na rzeczywistej wysoka$ 60 metrow i informacja drugiego pilota ,Odchodgim
nasapity przed przelotem BPRM, na 400 metréw przed pemktpierwszego
zderzenia, na wysokogk 15-20 metréw wzglddem progu WPP 26. Pagje przez
zaloge zdecydowanych dziadana odejcie na drugi kagg w tym momencie,
najprawdopodobniej pozwolitoby uniknd@atastrofy.

3.1.61.Kierownik strefy hdowania, nie stysg meldunku zatogi o od@jiu na drugi kig,
wydat komendg ,Horyzont, 101”. Dziata zatogi w celu przerwania zr@nia nie
byto, samolot kontynuowat zzanie.

3.1.62.Brak dziatah zatogi przy przelocie ustalonej przez kierownikaoWo minimalnej
wysoko&i znizenia 100 metréw, brak reakcji na zadziatanie sygaaji TAWS
I wysokos¢ podgcia decyzji a take na komendgkierownika strefy ddowania
0 przerwaniu zrdania moz2 swiadczy o probie zatogi wyjcia na wizualny kontakt
przed przelotem BPRM w celu wykonanig@bwania wizualnie.

3.1.63.0becnos¢w kabinie zatogi w procesie podeja do hdowania osob postronnych
zwigkszalo napicie psychoemocjonalne cztonkéw zatogi i odrywatoogat od
wykonywania swoich obowkkdéw. Analiza rozméw wykazujeze w przypadku
nieudanego pods&gia i odefcia na lotnisko zapasowe dowodca statku powietrznego

oczekiwat negatywnej reakcji Gtdwnego pzesa.
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3.1.64.Na koncowym etapie podeja do hdowania dowddca znajdowate¢siv stanie
psychicznego konfliktu motywéw: z jednej strony - rozumiag ladowanie
w zaistniatych warunkach nie jest bezpieczne, z drugiej strony - istniata silna
motywacja na wykonanieadowania wianie na lotnisku docelowym. Obecnosé¢
Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej w kabinie zatagida
momentu zderzenia statku powietrznego z ziemiata wptyw na podejmowanie
decyzji przez dowodgstatku powietrznego o kontynuowaniu pédej i 0 znzeniu
ponizej ustalonej minimalnej wysokok znizenia bez nawizania wizualnego
kontaktu z obiektami naziemnymi.

3.1.65.Pierwsze zderzenie samolotu z przeszkdez zniszczenia konstrukcji, ngsto do
BPRM w odlegtoci 1100 metrow od pasa startowego, w odlegtadkoto 35
metrow z lewej strony kursu podeja, na rzeczywistej wysokos ~10 metrow.
Wysokos¢ lotu samolotu wzgdem poziomu progu pasa, z uwadhieniem
uksztattowania terenu (dolina) i wysokbdrzew, wynosita okoto minus 15 metrow.

3.1.66.Instynktowne dziatania zatogi: wgie wolantu ,na siebie” z wykzeniem
»Zerwaniem” autopilota w kanale podhym i ustawieniegcznie RUD na zakres
startowy z wyhczeniem automatu aggu nasipity praktycznie w chwili pierwszego
zderzenia z przeszkogdgo potwierdza bardzo staldzialnosé poziony i pionowa
w rejonie BPRM, a talezbrak decyzji zatogi o od&jiu na drugi kig.

3.1.67.Badania medyczno-trasseologiczne wykazatydziatania nainiknigcie zderzenia z
przeszkodamiedefeie—ra—drugi-—kag byly podgte przez dowddg zatogi, ktory
znajdowat st na swoim miejscu w kabinie przypy pasami bezpiecastwa.
Pozostali cztonkowie zatogi znajdowaliesibwniez na swoich miejscach w kabinie i
byli przypieci pasami.

3.1.68.Wyniki badax medyczno-traseologicznych urazéw Dowoédcy Sit Pawrsich
Rzeczpospolitej Polskiej, potwierdzajze znajdowat & on w kabinie pilotow
w chwili zderzenia statku powietrznego z ziemiWg wynikow ekspertyzy
medyczno-gdowej, wykonanej w Oddziale medyczngdewym ekspertyz zwiok
Panstwowego budetowego zakladu ochrony zdrowia miasta Moskwy ,Biuro
ekspertyz medycznagowych Departamentu ochrony zdrowia miasta Moskwig,
krwi Dowodcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej wykryto alkohol etylowy

w stezeniu 0,6 %o.
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3.1.69.Po 4-5 sekundach po pierwszym zderzeniu z przeszkabsgpito zderzenie
samolotu z brzog o srednicy pnia 30-40 cm, co doprowadzito do oderwanzigci
lewej konsoli skrzydta o dtugok okoto 6,54,7 metra i intensywnego przechylania
samolotu w lewo.

3.1.70.Po 5-6 sekundach, w polediu odwréconym, nagpito zderzenie samolotu
z ziemp i zniszczenie konstrukciji.

3.1.71.W procesie niszczenia samolotu na paesaw i cztonkéw zatogi oddziatywato
przechzenie o wartosi ponad 100 g. Wedlug ekspertyzy medyczagesvej smiert
wszystkich os6b, znajdagych s¢ na pokiadzie, nagpita natychmiast, w chwili
zderzenia samolotu z powierzchneziemi, w wyniku licznych mechanicznych
uszkodzé ciata, niemoliwych do przeycia, powstatych w rezultacie
traumatycznego oddzialywania  ponadgranicznych  pgzeci hamowania
I niszczonych elementow statku powietrznego.

3.1.72.Dziatanie wszystkich stlz awaryjnych byto prawidtowe i terminowe, co pozvmli
zapobiec rozwojowi powstatego po zdarzeniu gvaz i zapewrd ochrorg
rejestratorow pokfadowych, fragmentow statku powietrznego | atanx

znajdupcych s¢ na pokfadzie ludzi.
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3.2

Przyczyny

Uwzgtdniajac, ze:

Samolot Tu-154M byt sprawny przed wylotem z Warszawy. Uszkiodzamolotu,
silnikdw i systemoéw nie byto. P@tu, wybuchu ani uszkodzenia samolotu w powietrzu
do momentu zderzenia z przeszkodami nie byto;

W organizacji wykonywania lotdw szczegoélnie amgich miaty miejsce istotne
niedochgniecia w czs$ci przygotowania zatogi, jej formowania, kontrolitgawosci do
lotu i wyboru lotnisk zapasowych;

Start nasipit bez posiadania przez zatodaktycznej i prognozowanej pogody na
lotnisku docelowym i aktualnej informacji aeronawigacyjnej. Z ustug nawigatora-lidera
wedtug posiadanej wiedzy, polska strona zrezygnowata;

W czasie lotu zaloga samolotu Tu-154M niejednokrotnie otrzymywata infogmacj
od stuh OWD Kierewania—Ruchem-LotniczyrRepubliki Biatorusi lotniska Smoléask
,Potnocny”, a take zatogipolskiegosamolotu Jak-40ktéry do tego czasu wydlowat

juz na lotnisku Smolgsk ,Potnocny”o niezgodnosi warunkéw meteorologicznych na
lotnisku docelowym z ustalonym minimum. Pomimo to, zatoga nie¢faodiecyzji o
locie na lotnisko zapasowe. Fakt ten maazna za pocatek powstania szczegélnej
sytuacji w locie;

Po nawizaniu hczno&i z grupa kierowania lotami lotniska Smaisk ,Pétnocny”,
wbrew AIP FR, zaloga nie zameldowata kontrolerowi, wedtug jakiego systemu
podejdzie do ddowania. Nagjpnie zatoga wykonywata podeje wedtug wiasnych
srodkow, bez wykorzystania znajdaych sé na lotnisku naziemnychsrodkow
radiotechnicznych,;

Zaloga poprosita 0 wykonanie ,prébnego” pad& przy faktycznych warunkach
meteorologicznych pogej ustalonego minimum do wykonantigbwania. Kieryc sk
wymaganiami AIP FR (AIP FR AD 1.1-1 p.1c) dowddcy zagranicznych statkow
powietrznych, wykonujcych loty do Rosji, podejmaj samodzielna decyzg

0 moZiwosci startu z lotniska isdowania na lotnisku docelowym z przgiem na siebie
peinej odpowiedzialnad za podgta decyzg, kontroler zezwolit na ,probne” podeje,

ale ze znkeniem tylko do wysoka$ 100 metrow, z ktorej natato wykona odefcie

na drugi kag. Zaloga potwierdzita przggie tej informacii;

Przed czwartym zaktem zaloga Jak-40 wuprzedzita zatogeTu-154M

0 widzialnogi na lotnisku 200 metrow. Informacja ta nie wgigna decyzj zatogi

TU-154M, ktéra kontynuowata podeje;
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 Dowddca statku powietrznego miat przernpowyzej5—mieséey w wykonywaniu
podep¢ do khdowania na samolocie Tu-154M w trudnych warunkachoaterycznych

(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 800)Przygotowanie dowoddcy statku
powietrznego do wykonywania podéj do khdowania na zakresieeaznym i wg
nieprecyzyjnego systemu byto niedostateczne;

* Podejcie do hdowania zatloga wykonywata z wykorzystaniem autopilat kanatach
podiuinym i poprzecznym, a takzautomatu g@gu. Takiego sposobu podeja RLE
samolotu Tu-154M nie przewiduje, minimum meteorologiczne ani technologia pracy
zatogi nie g okreslone;

» Zezwolenie naddowanie przez kierownika lotonie byto wydane;

 Wspolpraca w zalodze i zadzanie zasobami (CRM) ze strony dowodcy byto
niedostateczne;

e Odczyt wysokogi lotu od 300 metréw, wbrew ustalonym proceduronykenywat
nawigator wedtug radiowysokoiomierza;

e Zaloga nie przerwata podeja na ustalonej minimalnej wysolws znizenia 100
metréw, a kontynuowala zmnie bez widzialna@ naziemnych obiektéw
z predkoscia pionowg 2-krotnie weksza od obliczeniowej;

e Zaloga kontynuowata zmanie pomimo wielokrotnych ostrzea TAWS (TERRAIN
AHEAD i PULL UP), zadziatania sygnalizacji zadanej wysako (60 m)
radiowysokogiomierza i komendy grupy kierowania lotami, cdéwiadczy
0 probie zatogi przéfia do lotu z widzialnasia przed przelotem nad BPRM w celu
wykonania 4dowania wizualnie;

» Dzialanie wyposzenia ietlnego lotniska nie wptyd@ na rozwoj sytuacji awaryjneyj;

e Obecnos¢ w kabinie zalogi wanych oséb postronnych, w tym Dowdodcy Sit
Powietrznych i Dyrektora Protokotu, oraz spodziewana przez dowdstatku
powietrznego negatywna reakcja Giownego pesa stwarzaly nacisk psychiczny
na cztonkéw zatogi i wptynly na podgcie decyzji o kontynuowaniu podeja w celu
ladowania w warunkach nieuzasadnionego ryzyka.

Komisja uwam, ze:

Bezposednn przyczyry katastrofy byto nie podgie przez zalogave wiaciwym czasie
decyzji o ode€jciu na lotnisko zapasowe pomimo otrzymania wielakyoh i terminowych
informacji o rzeczywistych warunkach meteorologicznych na lotnisku SistolgPdtnocny”
znacznie gorszych od ustalonego dla tego lotniska minimuneziel bez widocznas obiektow
naziemnych do wysokai znacznie mniejszej od ustalonej przez kierowrlid@w minimalnej

wysoko<i odepcia na drugi kiag (100m), w celu przégia do lotu z widzialnasia,
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a take brak odpowiedniej reakcji i wymaganych dziatpomimo wielokrotnego zadziatania

sygnalizacji systemu wczesnego ostrzegania azabiu s¢ do ziemi (TAWS), co doprowadzito

do zderzenia samolotu z przeszkodami i ziemi sterowanym locie (CFIT), jego zniszczenia,

smierci zatogi i pasgerow.

Wedtug opinii ekspertow i psychologéw lotniczych, obecnb@wddcy Sit Powietrznych

Polski w kabinie pilotbw a do zderzenia samolotu z ziemivywarta nacisk psychiczny na

podjecie decyzji przez dowddcstatku powietrznego o kontynuowaniu zamia w warunkach

nieuzasadnionego ryzyka z domigeym celem wykonaniatiowania ,za wszelkgené.

Czynnikami sprzyjajacymi byty:

Diugotrwata omawianie przez zalpgz szefem protokotu i zatlag polskiego
samolotu Jak-40 informacji o faktycznej pogodzie peniustalonego minimum

i braku mo#wosci, wg stow zalogi Tu-154M, w zwkku z tym wykonania
ladowania na lotnisku docelowym, co zkszalo napjcie psychoemocjonalne
zatogi i doprowadzito do powstania u dowoOdcy statku powietrznego stanu
psychicznego konfliktu motywow: z jednej strony - rozumiat z@,ladowanie w
zaistniatych warunkach nie jest bezpieczne, z drugiej strony - istniala silna
motywacja na wykonaniedowania widnie na lotnisku docelowym. W przypadku
odejcia na lotnisko zapasowe dowddca statku powietrzroegekiwat negatywnej
reakcji Gtbwnego pasara;

Niezadowalajce wspotdziatanie zatogi i zaidzanie zasobami (CRM) ze strony
dowddcy statku powietrznego;

Znaczna przerwa w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych
(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 800) dowddcy statku powielpn a take
jego mate dogiadczenie wykonywania podé] do kdowania wedtug
nieprecyzyjnych systemow;

Przedwczesne przeje przez nawigatora zatogi do odczytu wysdakowedtug
radiowysokogiomierza w warunkach intensywnie zmiengggo s¢ uksztattowania
terenu pod samolotem;

Wykonywanie lotu z wdczonym autopilotem i automatemagu do wysokosi,
znacznie mniejszych od wysol®$podgcia decyzji, co nie jest przewidziane w RLE
statku powietrznego;

Opdmione rozpoczcie znizania na prostej doadlowania i w wyniku tego

zwickszona pgdkos¢ pionowa opadania, utrzymywana przez zatog
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Systemowymi przyczynamikatastrofy samolotu Tu-154M nr 101 Rzeczpospolitej Polskiej byty
istotne niedoaigni¢cia w organizacji dziatalna$ lotniczej, przygotowaniu cztonkéw zatogi i przy

zabezpieczeniu tego szczegolniezmego lotu w putku specjalnym.
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4. Zalecenia w celu zwgkszenia bezpieczgstwa lotow

4.1 Zalecenia operacyjne, przekazane w trakcie badania dowodcy putku specjalnego SP

4.2

4.3

4.4

Rzeczpospolitej Polskiej:

4.1.1 Opracowa i wdrozy¢ tryb odbywania okresowych treningdbw na symulatorze
przez czionkéw zaldg samolotéow Tu-154M, w tym w celu potwierdzenia
posiadanych miniméw meteorologicznych, treningu techniki pilotowania przy
réznych systemach podeja do hdowania, a take czynnoéi w kabinie
w szczegolnych sytuacjach w locie, zwracagzczegolnauwag: na dziatania
zatogi w przypadku zadziatania systemu ostrzegania aazbli s¢ do ziemi typu
TAWS;

4.1.2 Opracowa i wdrozy¢ instrukcg wspotdziatania i technologipracy cztonkow
zatogi TU-154M, zwracajc szczegOlnawag; na sposob wspétdziatania:

e Przy wykonywaniu podégia do hdowania wg nieprecyzyjnych systemow
w czesci dotyczcej kontroli wysokogi lotu wedtug przyrzdow i odlegtogi
od WPP.;

* W sposobie wykorzystywania automatycznych zakresow lotu;

* W ustawianiu nastawnika niebezpiecznej wysckaadiowysokogiomierza
w zaleznosci od wybranego systemu posiap.

4.1.3 W organizacji lotéw zwrdé¢i uwage na koniecznos@osiadania catej informaciji
meteorologicznej, a takzaeronawigacyjnej i innej zardwno po trasie lodil,ijdla
lotniska przeznaczenia oraz lotnisk zapasowych, szczegolnie przy wykonywaniu
lotéw na lotniska, informacja o ktérych nie zostata wprowadzona do AlBtwa
miejsca hdowania.

Paistwom: rozpatrz§ celowos¢ wprowadzenia zapiséw na poziomie prawodawstwa

narodowego o0 zakazie przebywania w czasie lotu w kabinie pilotbw o0séb,

nie uczestniczcych w zadaniu, a takzo odpowiedzialnai za naruszenie tego zapisu.

Parstwom: rozpatrz§ celowos¢ wprowadzenia do prawodawstwa narodowego zmian,

wymagajcych, aby dowolne loty radizynarodowe zwizane z przewozem passOw

niezalenie od rodzaju lotnictwa, wykonywa tylko wedlug zasad, oké®nych

w Konwencji o Lotnictwie Cywilnym, zatznikach do niej i innych dokumentach,

wiaczapc zasady przygotowania cztonkéw zatdg i statkbw pownych, a take

zagadnienia ubezpieczenia pas@w, zatogi i odpowiedzialnok przewo:hika.

Paistwom: rozpatrz§ celowos¢ wprowadzenia do prawodawstwa narodowego zmian,

okreslajacych wszystkie niezlatne warunki, wdczapc wykonanie przez nie rejsow
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4.5

technicznych, w celu zapewnienia bezpidst@a lotow medzynarodowych

na trasach lotniczych i na lotniska, nie otwarte dla lotnictwalmyinarodowego.
Ministerstwu Obrony Narodowej Rzeczpospolitej Polskiej i Ministerstwu Obrony
Federacji Rosyjskiej: poslf dziatania w celu zwkszenia roli i efektywnasdi parstwowej
kontroli dziatalno€i w dziedzinie bezpiecastwa lotow w lotnictwie pa@stwowym oraz

wyeliminowa wymienione w raporcie niedagnigcia.
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Decyzja komisji technicznej

Komisja techniczna rozpatrzyta ,Uwagi Rzeczpospolitej Polskie] jakstpa rejestracji
i parstwa operatora do projektu Raportu koncowego z badania zdarzenia lotniczego samolotu
Tu-154 nr boczny 101, ktére zaistnialo 10.04.2010r.” (dalej nazywane Uwagami)zf2ewy
Uwagi zostaty przekazane do ¢deyparstwowego Komitetu Lotniczego (MAK) 17 grudnia 2010
roku, za pokednictwem Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w FagjeRosyjskie] przez pana
J. Millera — Ministra Spraw Wewixrgnych i Administracji Rzeczpospolitej Polskiej. Zp@&ednio
do Komisji Technicznej, prowadezej niezalene badanie techniczne poiggego zdarzenia
lotniczego nie wplynly zadne oficjalne uwagi i komentarze od Akredytowanpgredstawiciela
Rzeczpospolitej Polskiej pana E. Klicha.

Komisja techniczna podkila, ze pomimo wniosku o przedstawienie Uwag w jednym
z oficjalnych gzykow Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAQdsyjskim lub
angielskim, wyraonego w pimie przewodnim Przewodnigzego Komisji technicznej do projektu
Raportu koncowego do Akredytowanego przedstawiciela Rzeczpwgpdtolskiej. Uwagi
przedstawiono wegyku polskim z zaiczonym ttumaczeniem nazyk rosyjski, wykonanym
w Rzeczpospolitej Polskiej. Na stronie tytutowej Uwag odnotowaero,Oryginat sporzdzony
w jezyku polskim. W przypadku réic pomidzy ttumaczeniem a tekstem oryginalnym dokumentu
decydupcy jest tekst wgzyku polskim”.

Badanie katastrofy samolotu Tu-154M lotnictwangt@owego Rzeczpospolitej Polskiej,
wykonujacego nieregularny lot raiizynarodowy w celu przewozu pasedw na lotnisko lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej Smidk ,Potnocny”, prowadzone byto, na podstawie decyzji
Rzadbéw Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskiegjodnie ze Standardami i Zalecana
praktyka Zalacznika 13 do Konwencji o Mdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (Zatznik 13
do Konwencji).

Zafkcznik 13 do Konwencji jest jedynym dokumentemeazynarodowym, wyranie
okreslajacym tryb powotywania qc!), organizacji i prowadzenia batlazdarzé lotniczych,
dotyczcych intereséw dwodch lub wgej paistw. Standardy i Zalecana praktyka a€ainika 13 do
Konwencji okrélaja prawa i odpowiedzialnos¢ainteresowanych patw w trakcie badania, jak
réwniez sposOb opracowania i publikacji Raportu koncowego z wynikéw badania.

Akredytowany przedstawiciel Rzeczpospolitej Polskiej, jego doradcy oraz bezprecedensowo
liczna grupa ekspertow cywilnych i wojskowych uczestniczyli we wszystkich zasadniczych
aspektach powaszego badania, przewidzianych w afainiku 13 do Konwencji. Polscy speciali
zostali bezzwtocznie dopuszczeni na miejsce zdarzenia lotniczego, zostaty im zapewnione wszelkie

niezkzdne warunki do pracy wcistej wspotpracy z komigjtechnicznads. badania, mdiavos¢
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zapoznawania z niezaymi dokumentami, wtznie z wycigami z dokumentow ograniczonego
dostpu. W badaniu brali réwnieudziat specjafici instytutdw naukowo-badawczych i przemystu
Federacji Rosyjskiej, Rzeczpospolitej Polskiej i USA, a ¢akksperci Republiki Azerbejdau,
Republiki Uzbekistanu i organizacji rizynarodowych.

W trakcie badania, Rzeczpospolitej Polskiej za rgddictwem Akredytowanego
przedstawiciela zostata przekazana wnioskowana dokumentacjgtosobponad 60 tomow, 370
tytutéw, 20 000 stron.

Szereg dokumentéw, na przyklad stenogram rozméw z magnetofonu kontrolera lotéw, nie
zostat przekazany stronie polskiej, poniewa wbrew Zaidcznikowi 13 do Konwencji —
opublikowata ona bez zgody komisji technicznej i uprawnionego organu Federacji Rosyjskiej
odpowiedzialnego za pardek prawny, przekazany jej stenogram rozmow w kabhatogi. Tym
niemniej, polskim specjalistom umziono zapoznanie gi ze wszystkimi dokumentami nie
podlegajcymi przekazaniu oraz spadzenie niezbdnych wycagoéw. O powyszym stanowisku
komisji technicznej zostat oficjalnie poinformowany Akredytowany przedstawiciel Rzeczpospolitej
Polskiej.

Na podstawie Zbioru Informacji Aeronawigacyjnej Federacji RosyjskiejstpaWspolnoty
Niepodlegtych Pastw (AIP FR i WNP), okréajacego organizagj ruchu lotniczego i lotow
miedzynarodowych wszystkich rodzajow lotnictwa nad terym Federacji Rosyjskiej, a takz
zgodnie z zamoOwieniem na lot, przekazanym przez AmbaRadezpospolitej Polskiej w Federacji
Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej, lot PLF 101 byt
miedzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) lotem weluc przewozu pasarow,
wykonywanym przez statek powietrzny obcegongbaa. Obowizujacy w dniu zdarzenia
lotniczego AIP FR i WNP zostat przekazany stronie polskiej.

Mozliwos¢ wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu stagawietrznego lotnictwa
panstwowego obcego patwa na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotwartea dlotow
miedzynarodowych, wyraie jest oméwiona w AIP FR i WNP. W oparciu o ckoay powyej
status lotu PLF 101, do jego realizacji i zabezpieczenia magtosowanie zapisy AIP FR i WNP
w odpowiedniej® czesci.

Zapisy Federalnych przepiséw lotniczych wykonywania lotéw lotnictwastpaowegd®
Federacji Rosyjskiej, a takzinnych dokumentéw, ktérych podstastanowi powyzsze Przepisy,

8 AIP FR i WNP stwierdzaze dowddcy zagranicznych statkéw powietrznych, wykaeygh lotu do Rosji, podejmayj
samodziela decyzg o mazliwosci startu z lotniska igldowania na lotnisku docelowym z przeiem na siebie peinej
odpowiedzialnéci za podgta decyzg. Analogiczne zapisy o prawie i odpowiedzialcio dowddcy statku
powietrznego za ostatecgdecyzg o wykonaniu startugtlowania lub o przerwaniu lotu istragjv prawie lotniczym
Rzeczpospolitej Polskiej.

% Lotnictwo paistwowe — lotnictwo wykorzystywane w shach wojskowych, granicznych, policyjnych, celnych
innych, a take do wykonywania zagdamobilizacyjno-obronnych i obronno-sportowych. Do lotnictwagtevowego
zalicza st: lotnictwo wojskowe, lotnictwo innych resortéw sitowych (MSW, FSB), lotnictwo MCzS itd.
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maja zastosowanie wygtznie do jednostek i statkbw powietrznych lotnictywarstwowego
Federacji Rosyjskiej i — co za tym idzie — nie maastosowania do lotu PLF 101, poniewge byt

to lot wykonywany przez jednostlketnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiej i przez statek
powietrzny lotnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiej.

Komisja techniczna w swojej pracy bazowata na dokumentach, otrzymanych od strony
rosyjskiej i polskiej. Szeregu dokumentéw, do ktdérych odwotagowsiUwagach, na przykiad
uszczegotowienia stenogramu rozmow czilonkow zalogi, metodyki i wynikbw oblicze
przeprowadzonych przez stromplska i innych, pomimo wnioskow komisji technicznej steon
polska nie przedstawita. Powgze dokumenty nie zostaly rownigahczone do Uwag strony
polskiej.

Strona polska brata udziat w naradach technicznychwigoénych konkretnym
zagadnieniom. Na podstawie wynikdw spotkaniawi@éonego analizie zapiséw rejestratorow
poktadowych zostat podpisany przez Przewodsiego Komisji technicznej oraz Akredytowanego
przedstawiciela Rzeczpospolitej Polskiej dokument, zawieyajwspoélnag analiz wskpna
okolicznoki zdarzenia i najpilniejsze zalecenia w celu popralwezpieczastwa lotow,
ukierunkowane na doskonalenie przygotowania zawodowego polskich zaldg oraz procedur
organizaciji i przygotowania do lotéw.

Odnosie zawartogi przedstawionych Uwag, komisja techniczna poflkteze zasadniczo
maja one charakter nie techniczny, adsewo-administracyjny i nie as ukierunkowane na
wyjasnienie i analiz przyczyn zdarzenia. W kwestii niedeghic¢ w organizacji, przygotowaniu
i realizacji lotu przez stronpolska odnotowanych w projekcie Raportu koncowego, w Uwagach
nie przeanalizowano stwierdzonych przez Komiggchnicznafaktow i okolicznogi, a tylko
zgodnos¢lub rénice w wykrytych niedoaignieciach w stosunku do dokumentow Rzeczpospolitej
Polskiej, przy czym zawartosicjakos¢ samych dokumentow przez strgmelskanie byta oceniana.

Zasadnicze ukierunkowanie Uwag — ustalenie odpowiedziclraa dane zdarzenie osob
zwigzanych z organizagji wykonaniem lotu ze strony rosyjskiej, co przeamiom badania,
okreslonym przez Zajcznik 13. Ustalenie udziatu ggtkowego winy lub odpowiedzialnois
zgodnie z Zajcznikiem 13, nie ley w kompetencjach Komisji Technicznej, a ustalanst je
w ramach oddzielnych pegtowar karnych w trybie przewidzianym przez Kodeks Epstvania
Karnego i ustawodawstwo Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskie;.

Komisja Techniczna, ma na uwadze,e

— dysponuje catym niezlahym materiatem faktycznym przedstawionym przeznstroosyjsk

I polskg

— otrzymata wyniki wszystkich zaméwionych ekspertyz i hgda
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przeprowadzita analizczynnikéw i okolicznoéi zdarzenia lotniczego, sformutowata wnioski,
orzeczenie odnadée przyczyn zdarzenia oraz zalecenia odimspoprawy bezpiecastwa

lotéw;

w istocie rozpatrzyta ,Uwagi Rzeczpospolitej Polskiej jakagb&a rejestracji i pastwa
operatora do projektu Raportu Koncowego z badania zdarzenia lotniczego samolotu
Tu-154 numer boczny 101, ktére miato miejsce w dniu 10.04.2010 r.” oraz komentarze strony

amerykaskiej;

okreslita forme raportu koncowego z uwzglnieniem Zalecanej praktyki Zgiznika 13 do

Konwencji w dziale dotyeym jego adaptacji do okolicznaskonkretnego zdarzenia,

przyjmujac za podstawto, z:

lot PLF 101 byt nieregularnym lotem ¢dizynarodowym w celu przewozu passeow,

i odbywat s¢ zgodnie z przepisami AIF FR i WNP;

Raport koncowy przygotowano na podstawie wynikow analizy daatdw, dostarczonych do

komisji technicznej przez strony rosyjsikpolsks

w Federacji Rosyjskiej oraz w Rzeczpospolitej Polskiej prowadzpnesaleéne postpowania

karne w sprawie niniejszej katastrofy;

zgodnie z Zajcznikiem 13 do Konwencji wyktznym celem badania technicznego przyczyn
zdarzenia lotniczego jest zapobieganie wypadkom lotniczym w przgszBddanie prowadzi
si¢ niezalenie od prowadzonego pepbwania sgdowego lub administracyjnego

ukierunkowanego na ustalenie zakresu winy i odpowiedziainos

zgodnie z Instrukej badania zdarzei incydentéw lotniczych ICAO DOC 9756 AN/965 organ
badania zdarze lotniczych powinien b§ catkowicie obiektywnym, absolutnie bezstronnym

i powinien by niezaleny od politycznych i innego rodzaju naciskow;

postanowita:

1.

Uzna badanie zdarzenia lotniczego z udziatem samolotel54M numer boczny 101
Rzeczpospolitej Polskiej zaistnialego 10. kwietnia. 2010 roku w rejonie lotniska i&kole

»Potnocny”, za zakonczone.

Wprowadz¢ do Raportu Koncowego poprawki i uzupetnienia o charakterze teatymc po

rozpatrzeniu Uwag Rzeczpospolitej Polskiej.

Uwzgledni¢ i wprowadzé do Raportu Koncowego komentarze strony ameitgkiej dotycace

informacji systemu wczesnego ostrzegania o0 zablu se¢ do ziemi (TAWS)
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i systemu kierowania lotem (FMS) konstrukcji i produkcji USA, zainstalowanych na samolocie
Tu-154M numer boczny 101.

4. Zatwierdzt, z uwzgkdnieniem wprowadzonych zmian, Raport Koncowy z wynikow badania
katastrofy samolotu Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej, zaistniatej

10 kwietnia 2010 roku w rejonie lotniska Smidk ,Potnocny”.

5. Uwzgledniaagc rozgtos spoteczny oraz waggoprowadzenia do wiadomms publicznej
wynikéw bada, opublikowa, zgodnie z Zaicznikiem 13 do Konwencji, Raport Koncowy
w jezykach rosyjskim i angielskim, dgcymi oficjalnymi jzykami ICAO, oraz zgodnie
z prosa Rzeczpospolitej Polskiej, zakzy do niego w petnym brzmieniu ,Uwagi
Rzeczpospolitej Polskiej jako pstwa rejestracji i pestwa operatora do projektu Raportu
Koncowego z badania zdarzenia lotniczego samolotu Aurlner boczny 101, ktére miato

miejsce w dniu 10.04.2010 r.” wzyku polskim jakog¢zyku oryginatu.

6. Opublikowa wyniki przeprowadzonych ekspertyz oraz wspategneokolicznogi zdarzenia
I najpilniejsze zalecenia podpisane przez Przewosgltegp Komisji Techniczne] oraz
Akredytowanego Przedstawiciela Rzeczpospolitej Polskiejerykji/jezykach oryginatow

dokumentow.

7. Skierow& poprzez Ambasade¢Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej do
Akredytowanego Przedstawiciela Rzeczpospolitej Polskiej jakastwa rejestracji
I eksploatacji statku powietrznego, zgodnie zaZahikiem 13 do Konwencji, egzemplarz
Raportu Koncowego wegyku rosyjskim zajczapc ,Uwagi Rzeczpospolitej Polskiej jako
panstwa rejestracji i pestwa operatora do projektu Raportu Kowego z badania zdarzenia
lotniczego samolotu Tu-154 numer boczny 101, ktére miato miejsce w dniu 10.04.2010 r.”, jako

integralnacze$¢ Raportu Koncowego.

8. Oryginaly noéikéw informacji rejestratorow poktadowych, fragmgrdtatku powietrznego
i inne materialne dowody w zwiku z zakonczeniem badania przekada Komitetu $edczego

Federacji Rosyjskiej, prowadezego posipowanie karne w sprawie katastrofy.

Szef Sztabu Komisji Technicznej MAK
ds. badania katastrofy
Tu-154M nr 101

W. N. Piestow.
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