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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, Rzeczpospolitakaols
Wiasciciel Rzeczpospolita Polska
Uzytkownik Ministerstwo Obrony Narodowej

Rzeczpospolitej Pagk
Miejsce zdarzenia ponedzy BPRM a progiem WPP 26
lotniska Smagk ,Potnocny”
Wspokane:N54°49.450' i E 32°03.041'
Data i czas 10.04.2010, 06:41 UTC,

10:41 czasu miejsegw

Zgodnie ze standardami i zaleceniami Organizacjedglynarodowego Lotnictwa Cywilnego
niniejszy raport spoerlzono jedynie w celu zapobiegania zdarzeniom laymic

Badania, przeprowadzone w ramach tego raportu pgmawane zalecenia nie wskaguwjdziatu
czyjejkolwiek winy lub odpowiedzialriai.

Aspekty kryminalne tego zdarzenia badamngsamach odibnej sprawy karnej.
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Spis skrotow , wykorzystanych w niniejszym sprawadaniu.

ABSU - automatyczny poktadowy system sterowania
AwB - baza lotnicza

AIP - zbidr informacji aeronawigacyjnej

AMS - lotniczy system meteorologiczny

AP - zdarzenie lotnicze

APP - lotniskowy reflektoradowania

ARK - automatyczny radiokompas

ASK - zespot awaryjno — ratunkowy.

ASO - oddziat awaryjno — ratunkowy

ASR - prace awaryjno — ratunkowe.

AUASP - automat &6w 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 - wysokdciomierz barometryczny elektroniczny.
WWAUL - Wyzsza Wojskowa Szkota Lotnicza .
WWAIU - Wyzsza Wojskowa Szkota hynierska.
WWS - Sity Powietrzne.

WD - dtuga¢ wschodnia.

WISP - wyngny wskanik systemuddowania.

WKS - wideo konferencja

WLK - lotnicza komisja lekarska.

WLEK - ekspercka lotnicza komisja lekarska.

WPP - pas startowy.

WPR - wysoké&¢ podgcia decyzji.

WS - statek powietrzny (w kontalie)

WS - sity zbrojne (w kontegkie).
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WSuU - wspomagage uradzenie zasilace.

WTA - Wojskowe Lotnictwo Transportowe.

w/cz - jednostka wojskowa.

GA - - lotnictwo cywilne.

GGS - nagsoienie ( hczna¢ glosShnomowica)

GK - gtbwnodowodey

GO - obrona cywilna.

Gos Nl - Pastwowy Instytut Naukowo-badawczy i Beiadczalny medycyny
wojskowej NBterstwa Obrony Ros;ji.

gPa - hektopaskal .

GPS - generator piany.

GRP - grupa kierowania lotami.

GSM - materiatygpne i smary.

GU - gtdbwne kierownictwo.

D - zagy (odlegtag).

DWO - czujnik wysoksi chmur.

DPRM - dalsza prowagta radiostacja z markerem.

DRL - radiolokator kontrolera

DSP - doaytku stuzbowego .

DSKP - dalszy startowy punkt dowodzenia

ed - jednostki

ZAO - Spotka akcyjna

ZDO - strefa dopuszczalnych odchyle

ZPU - zapasowy punkt kierowania

IWPP - pas startowy ze sztucmawierzchry.

IKAO - Medzynarodowa organizacja lotnictwa cywilnego.

IPP - instrukcja organizacji lotow

ISZ - sztuczny satelita Ziemi

KBO - przycisk szybkiego wgizenia

KWD - spyzarka 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 godzin
- spgzarka niskiego énienia .
swiattlo kodowo - neonowe
- Komisja d/s naukowo-technicznegoezgiteczenia badazdarzé
lotniczych
- punkt dowodzenia .
- kdcowy pas bezpiecastwa .
- kursy podniesienia kwalifikacji
- Komisja do bafladarzé lotniczych.
- wspétczynnik przyczegob
- punkt kontrolny lotniska.
- kompleksowy symulator samolotu.
- Kujbyszewski zaktad lotniczy.
- komisja do sytuacji nadzwyczajny@apewnienia bezpieczsgtwa
przeciwjamowego .
- ptatowiec .
- stacja prob w locie .
- Centrum préb w locie Ratwowego Instytutu naukowo-badawczego
lotnictwa cymego.
- oddziat lotniczo- metodyczny
- metry .
- mila morska .
- Miedzypaistwowy komitet lotniczy .
- milibary .
- Ministerstwo Spraw Wewtnznych .
- maty gaz .
- Ministerstwo Spraw Zagraniczhyc
- kurs magnetyczny .
- kurs magnetycznydowania .
- milimetry stupagxi .
- czas moskiewski .

- mechanizm przesuwsnyy
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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
ODS
000

OP SMAZ
ORL

OoSsP

- magnetofon samolotowy .

- magnetofon naziemny .

- Ministerstwo Obrony Federacji Kiskiej .

- gtdwna droga kotowania

- magnetyczny system rejestracji mpateow .

- metry na sekgnd

- urgzd miejski .

- miejskie przedsiorstwo

- Ministerstwo Federacji Rosyjskiejgfraw Sytuacji

Nadzwyczajhyobrony cywilnej, likwidacji skutkow kkk

zywiotowych .

- WYSOKG .

- narodowa kampania lotnicza .

- Naczelnik gtéwnego kierownictwa .

- operacyjnie

rozpowszechniana

inforppaco zmianach w zasadach

przeprowadadrzabezpieczenia lotéw i informacji aeronawigaey.

- przedgiiorstwo naukowo produkcyjne .

- naukowo produkcyjne zrzeszenie .

- haziemna grupa poszukiwawczoAmicza .

- niezrozumiale .

- nastawnik.

- spotka akcyjna .

- organizacja ruchu powietrznego .

- grupa operacyjna .

- Okgowy Pastwowy Urad Stuzby Przeciwpaarowej .

- dburna staba operacyjna .

- spotka z o.0.

- samodzielny posterunek Smeleego zaktadu lotniczego .

- radiolokator okiny

- oprzygdowanie systemudlowania .
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OFPS - oddziat federalnej&iy przeciwpaarowej .

OCzK - demontowanagz skrzydta .

0Sz - sztab operacyjny .

0OSz LCzS - sztab operacyjny likwidacji zdaroadzwyczajnych .
OJaP - niebezpieczne zjawiska poged.

WP - drugi pilot .

PAR - naprowadzgia radiostacja lotniskowa .

PASS - zawodowa gha awaryjno — ratunkowa .

PWO - obrona przeciwlotnicza .

PMU - zwykte warunki meteorologiczne .

PSO - oddziat poszukiwawczo ratunkowy

PPD - miejsce statej dyslokacji

PPR - po ostatnim remoncie .

PPS - shba przeciwpgarowa .

PPU - ruchomy punkt kierowania .

PRL - radiolokatogdowania.

PRP - pomocnik kierownika lotow .

PS - podstacja .

PU FSO - posterunek kierowania federalnejtsjuochrony .
PCz - jednostka stygpazarnej .

RAO - Rosyjska Akademia Szkolnictwa

RBZ - kierownik strefy lifszej

RW - radiowysokoiomierz

RWO - rejestrator podstawy chmur

RD - droga kotowania

RDC - rejonowe centrum dyspozycyjne

Reglament TO - instrukcja obstugi technicznej RO2M, wprowadzona dozytku
RO-02M przez zgste Kierownika departamentu do spraw podtrzymania

zdatndci do lotow cywilnych statkéw powietrznych i tecbhmhego rozwoju
lotnictwa cywilnego Ministerstwa transportu
Federacji Riskiej z dnia 18.02.2003 r.
Reglamient TO - instrukcja obstugi technicznej R86 , wprowadzona dazytku

RO - 86 przez Ministerstwitnictwa 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 OrwD

SAH
SBP AWS RF

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

- kierownik strefgdowania

- Ryska lotniczo - techniczna szkialanictwa cywilnego

- instrukcjazytkowania w locie

- kierownik lotoéw

- regionalna baza poszukiwawaatownicza

- radiolokacyjny systegddwania

- radiotechniczny system bliskiayigacji
- zabezpieczenie radiotechniczne

- radiotechniczne zabezpieczeriie lo

- instrukcja eksploatacji techmieg
- dwignia sterowania silnikiem

- Federacja Rosyjska

- regionalne centrum
- rejonowe centrum jednolitego systerganizacji ruchu

powietrznego

$rednia cg¢ciwa aerodynamiczna

- sitba 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 pogiku eksploatacji

srodki obiektywnej kontroli

- sitba gaszenia paréw centrum kierowania

- wyposanie w sygnahgwietine .

- Zwrek Socjalistycznych Republik Radzieckich
- @&¢ specjalna

- szerokdpoéinocna
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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 wewtrznych (w kontekcie)

- kierowanie ruchem powietrznym keantelécie ) kontrola lotow
- fale ultrakrotkie
- uradzenie znakowania gay

- Kt nachyleni&ciezki znizania

- centrum szkolno - treningowe

- Federalne zasady lotnicze

- Federalna agencjacancci rzadowej i informacji przy Prezydencie
Federacji Rosyjskiej

- Federalny wa paxstwowy

- Federalne przegdsorstwo pastwowe

- Federalna &ha przeciwpgarowa

- Federalna sha bezpieczestwa

- Federalna gha ochrony

- centrum informacji aeronawigaej

- centrum hydrometeorologii i monihgu zewrtrznych warunkow

atmosferycehy

- centrum przygotowania personetni¢tzego

- centralny regionalny oddziat p&szawczo — ratowniczy

- centrum regionalne

- centrum kierowania sytugkjyzysows

- sytuacja nhadzwyczajna

- gga

- hawigator

- wygcie na zadany kurs (zakres pracy FMS)

- wysoka¢é

- wysok@ uksztattowania terenu

- wysok& wedtug radiowysok&iomierza

- dlugé wschodnia

- Federalna administracja logadJSA

- wczesne ostrzeganie o nieezmym zblieniu do ziemi

- system zadzania lotem
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GPS - globalny system pozycjonowania

ILS - instrumentalny systeaddbwania

METAR - faktyczna pogoda na lotnisku

N - szeroké potnocna

NAV - lot wedtug zadanej trasy (zak(eryb) pracy FMS

Ny - przegrenie pionowe

NTSB - biuro badazdarzé w transporcie USA

PANS - OPS - Zasady obstugi aeronawigacyjnegeptowadzanie lotow statkow
powietrznycBOC 8168 — OPS/611 .

RVSM - system skréconego minimalnegaput

BRNAV - system nawigacji strefowej

QFE - énienie atmosferyczne na poziomie progu pasa stagow

QNH - dnienie atmosferyczne zredukowane ¢tedniego poziomu morza dla

atmosfery wzorcowej

STAR - standardowy schemat $e& w streg lotniska.

SID - standardowy schemat éejg ze strefy lotniska

TAWS - system wczesnego ostrzegania prbégeniem do ziemi
TCAS - system ostrzegania przed zceere w powietrzu

TAF - prognoza pogody dla lotniska

UTC - ujednolicony czawiatowy

UASC - universal avionics system Corpiorat

VNAV - zakres pionowej nawigacji autopdo

Vy - pionowa pakos¢ znizania

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 11
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Ustalenia ogolne

10 kwietnia 2010 roku o 10.41 czasu lokalre(jataj i dalej, jeeli nie wskazano inaczej,
podany czas jest czasem lokalnym, uniwersalny cgag@towy (UTS) opéniony jest
0 4 godziny), w dzie, w procesie podégia do drogi startowej WPP 26 lotniska Snisle
.Pothocny” i znizenia pontej ustalonej minimalnej bezpieczne] wyséio (100 m),
w warunkach meteorologicznych péej ustalonego minimum lotniska, statku powietrznego
i dowddcy, ulegt katastrofie samolot Tu-154M nunhbeiczny (b/n) 101, lotnictwa patwowego
Rzeczpospolitej Polskiej (36specjalny putk lotnictwa transportowego Sit  Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej, dalej specjalny putk ioty), wykonupcy nieregularny ngidzynarodowy
rejs PLF 101 z pagarami po trasie Warszawa (EPWA) — Snigle,,P6inocny” (XUBS).

Informacja o zdarzeniu lotniczym dotarta do eblzypaistwowego Komitetu Lotniczego
(MAK) i Stuzby Bezpieczastwa Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji Rosygg (SBP A WS
RF) 10 kwietnia 2010 roku okoto 11.00. Niezwioczriestata utworzona grupa specjalistow.
Grupa przysipita do pracy na miejscu zdarzenia lotniczego d3.%ega dnia.

Na podstawie Zagdzenia Prezydenta Federacji Rosyjskiej Nr 225-f0 Z«wietnia 2010
zostata utworzona Komisja Rstwowa do spraw wyfaienia przyczyn katastrofy samolotu
Tu-154M (dalej Komisja Rsstwowa). Przewodnigzym komisji zostat wyznaczony Premier
Rzadu Federacji Rosyjskiej.

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

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

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

Rzeczpospolitej Polskiej utworzono Komisy skiadzie:

! Czas lokalny jest tsamy z czasem moskiewskim. Czas warszawskirapdy jest o 2 godziny.
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Przewodniczacy Komisji - Morozow A. N., zaghca  Przewodnicgego MAK -
Przewodnicacy Komisji Badania ZdarzeLotniczych MAK;
Zastpcy Przewodniczrego - Soroczenko W. W., zgsta Szefa Stiby Bezpieczéstwa Lotow
Lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji Rosyjskiej;
- Jaczmieniew G. A., zagica Przewodnicgego Komisji Badania
Zdarze Lotniczych MAK;
Cztonkowie Komisji: - Aleksiejew A. Wzastpca gtownego imyniera OAO,Awiakor -
Zaktad Lotniczy” .;
- Jesajan R. T., zagica Dyrektora Generalnego - kierownik Centrum
Bada 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 Aeronawigacji;
- Niekrasow W. G.,zastpca Przewodnicgego Komisji do spraw
certyfikacji lotnisk i wyposzenia MAK;
- Rotdugin A. W., zagpca przewodniccego 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 Akredytowanegoeddtawiciela i licza grupe doradcow
do udziatu w badaniach.

W badaniach uczestniczyli specjali instytutow naukowo-badawczych i przemystu
Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskiej. pmac w charakterze ekspertéw amg&ano
specjalistow lotniczych z Republiki Azerbeghu i Republiki Uzbekistanu. Badania szeregu
przyrzadéw samolotu prowadzone byly na bazie Federalnegmedd Pastwowego
»13 Paistwowego Instytutu Naukowo - badawczego Ministeast@brony Rosji” z udzialem
przedstawicieli konstruktoréw wypasgenia i Rzeczpospolitej Polskie;.

USA, jako pastwo wytwoércy systemow TAWS i FMS, udzielato teamriej pomocy przy
sczytywaniu | odtwarzaniu informacji wskazanych tegsow. Badania elementow wypasania
nawigacyjnego i przysdow samolotu prowadzono na bazie producenta Uralefsionics
Systems Corporation (UASC) w miejscaigp Redmont (USA) pod nadzorem MAK
i Rzeczpospolitej Polskiej.
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Przedstawiciela-do-udziatu-w-badaniaW badaniach uczestniczyli przedstawiciele NTSBAF
Badanie rozpoczo - 10 kwietnia 2010 roku.
Badanie zakiczono -10 stycznig2011 roku.

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

22 marca 2010 roku do Trzeciego Europejskiego Dapwntu Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Federacji Rosyjskiej z Ambasady Razesgolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej
zostalo przestane pismo o numerze PdS 10-14-20i8kzzonymi dwoma zapotrzebowaniami
na wykonanie nieregularnych (jednorazowych) lotow pazestrzeni powietrznej Federaci
Rosyjskiej 10 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z zapotrzebowaniami na 10 kwietnia 2010 urgBlanowano dwa rejsy
po trasie Warszawa (EPWA) — Smad& ,Potnocny” (XUBS) — Warszawa (EPWA) samolotéw
Tu-154M (b/n 101, rejs PLF 101) i Jak 40 (b/n O#js PLF 031). Jako cel lotu wskazano: ,wizyta
delegacji polskiej na czele z Prezydentem Rzecapiwspw Katyniu i udziat w uroczysteziach
w Miejscu Panyci”.

W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federaosygskiej zawarta byta pgba
0 zapewnienie obstugi na lotnisku w Smalkeu oraz zapewnienie aktualnych planéw
I procedur portu lotniczego. Strona polska prosigkierowanie nawigatora na poktad samolotu.

Powyzsze zapotrzebowanie byto uzgodnione z Wydziatem aQegcji 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 Raslig]
| Wspolnoty Niepodlegtych Ratw (dalej AIP FRZbioru Informacji Aeronawigacyjnych Federacji
Rosyjskiej 9 kwietnia z Ministerstwa Spraw Zagramgch Federacji Rosyjskiej do Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskie] tatiss wystane pismo z zezwoleniem
na wykonanie lotéw: o numerze 176 CD/10 dla rejk& RO1 i o numerze 177 CD/10 dla rejsu
PLF 031.

30 marca 2010 roku do Trzeciego Europejskiego Depentu Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Federacji Rosyjskiej z Ambasady Raespolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej
zostato przestane jeszcze jedno pismo, numer Pd®-RAD10, z zalczeniem trzech zapotrzebofiva
na wykonanie nieregularnych (jednorazowych) lotow przestrzeni powietrznej Federaci
Rosyjskiej 7 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z zapotrzebowaniami, na 7 kwietnia 2010urpkanowano trzy rejsy po trasie
Warszawa (EPWA) - Smaisk ,Pétnocny” (XUBS) - Warszawa (EPWA) samolotow-T4M

Nazwe organizacji uzgadniagej przytoczono zgodnie z pietia przystawiom na zapotrzebowaniu Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej. Zgodnie z Dekretemzipdenta Federacji Rosyjskiej Nr 1033 z 11. wrza 2009 roku
Federalna Siba Aeronawigacyjna (Rosaeronawigacja) zostata rzama, a jej funkcje w rozpatrywanym zakresie
przekazano Federalnej Agencji Transportu Logucez(Rosawiacji).
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(b/n 101, rejs PLF 102) i dwéch Jak 40 (b/n 044s eLF 034 i b/n 044 rejs PLF 035)
z delegagj polsky na czele z Prezesem Rady Ministréw Rzeczposp®@liakgkiej.

Powyzsze zapotrzebowanie zostato uzgodnione z Wydziat@rganizacji i Kontroli
Szczegolnie Wanych Lotow Rosaeronawigacji 31. 03. 2010 z nadarignaczenia ,K”.

30 marca 2010 roku do Trzeciego Europejskiego Daepentu Ministerstwa Spraw
Zagranicznych Federacji Rosyjskiej z Ambasady Raespolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej
zostalo przestane dodatkowe pismo o numerze Pd20UD10 z zaczonym jeszcze jednym
zapotrzebowaniem na wykonanie nieregularnego (jedhmavego) lotu w przestrzeni powietrznej
Federacji Rosyjskiej 7 kwietnia 2010 roku.

Zgodnie z zapotrzebowaniem, na 7 kwietnia 2010 rplkanowano jeszcze jeden rejs po
trasie Warszawa (EPWA) — Smagk ,Pdéinocny” (XUBS) — Warszawa (EPWA) samolotu
Jak-40 (b/n 047, rejs PLF 037). Ww. zapotrzebowadweniez zostato uzgodnione z Wydziatem
Organizacji i Kontroli Szczegolnie Waych Lotow Rosaeronawigacji 01. 04. 2010 z nadaniem
oznaczenia ,K".

Dodatkowo na podstawie pisma Ambasady RzeczpospbBlidiskiej w Federacji Rosyjskiej
numer PdS 10-21-2010 z 1 kwietnia 2010 zostat uzigny przylot 7 kwietnia trzech samolotow
typu CASA - 295M.

Faktycznie, 7 kwietnia na lotnisko Smadk ,Potnocny” wykonano cztery rejsy: jeden
samolotem Tu-154M (PLF 102), jeden samolotem JakKPR1JF 035) i dwa samolotami CASA-
295M.

10. 04. 2010 zatloga specjalnego putku lotniczego $"R¥eczpospolitej Polskiej w sktadzie
dowddca statku powietrznefo drugi pilot, nawigator i technik poktadowy wykomgta
nieregularny midzynarodowy rejs PLF 101 oznaczenie ,A” samolotem-154M b/n 101
przewaac pasaerow po trasie Warszawa (EPWA) — Snisle ,Pétnocny” (XUBS). Nawigatora —
lidera na poktadzie statku powietrznego nie byto.

Oprécz 4-ech cztonkdéw personelu lataggo zatogi na pokladzie znajdowalyg si
3 stewardessy, 88 pasaéw i 1 przedstawiciel Biura Ochrony &&r; w sumie 96 ludzi, wszyscy
obywatele Rzeczpospolitej Polskiej.

Zgodnie z zapotrzebowaniem pierwotnym, wylot z \ifavey planowano na 8.30. Jednak

pézniej do planu lotu wniesiono zmianczas wylotu przeswgto na 9.00. Faktycznie, start

3 W zapotrzebowaniu wskazano dwa jednakowe numecyre.

* We wspomnianych zapotrzebowaniach na loty 7 i ®fetnia dla samolotu Tu-154M wskazany byt ten sam
dowddca statku powietrznego - dowddca eskadakty€znie lot 7 kwietnia wykonywat on sam, podczaly
w locie 10 kwietnia (krytycznym) obowzki dowddcy statku powietrznego petnit inny pildttory w rejsie
7 kwietnia byt 2-gim pilotem.

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

Lot po trasie wykonywano na poziomie FL330 (~10690

0 10.09.30, znajda¢ sk w obszarze odpowiedzialfm Minsk — Kontrola, zatloga poprosita
0 znzanie do wysoksxi 3900 metrow. Uzyskata zgeda znianie.

O 10.14.30 podczas zainia, kontroler Misk — Kontrola przekazat na pokiad informacj
o tym, ze na lotnisku Smofesk ,Pétnocny” jest mgta, widzialrié 400 metréw.

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

Jwz podczas podégia do hdowania samolotu Jak-40 pogoda z#mzsk gwalttownie
pogarsza (z 9.00 — widzialn& 4 km, z 9.06 — 2 km) z tej przyczynye mgta, ktora
w rejonach obwodow Tulskiego, Kaidskiego i Smoléskiego zacga sk formowa w drugiej
potowie nocy po 4.00,zagla przemieszcza sie w kierunku z potudniowo-wschodniego
na potnocno-zachodni.

Podczas wykonywania dwoch pogtejdo khdowania rosyjskiego samolotu #-76 numer
boczny 78817 (w okresie 9.20 — 9. 39), warunki meti®@giczne lotniska Smatsk ,Pétnocny”
ciagle pogarszaly si Wykonawszy dwa podajia do hdowania, W-76 odleciat na lotnisko
zapasowe do Moskwy. Wykonany o 9.40 pomiar pogogkawat, ze warunki atmosferyczne:
widzialnaé¢ — 800 m, podstawa dolnej granicy chmur — 80 m nlyisic ponizej ustalonego
minimum lotniska (100 x 1000) dadowania na WPP 26 wg systemu RSP + OSP.

O 10.22.30, nad punktem nawigacyjnym ASKIL, Tu-154abstat przekazany pod
kierowanie kontrolera Moskwa-Kontrola. Kontrolezaslit na dalsze zaanie do wysoksci 3600
m, po czym samolot zostat przekazany pod koatgolpy kierowania lotami lotniska Smakk
,Pothocny”, indeks wywotawczy ,Korgd.

taczna¢ z kontrolerem lotniska Smaisk ,Péinocny” zatoga naweata o 10.23.30.

Kierownik lotow lotniska Smolgsk ,Potnocny” sprecyzowat z zalggozostatéé paliwa
(11 ton), lotniska zapasowe (Mik i Witebsk) i przekazat informagjze na ,Korsau” jest mgta,
widzialnaé¢ 400 metréw, warunkéw do przgia samolotu nie ma. Dodatkowo przekazano
temperatug: plus 2°C i dinienie na lotnisku 745 mm Hg.

Pomimo rzeczywistej pogody paej minimum lotniska, dowddcy statku powietrznego
i samolotu, o 10.25 zaloga poprosita o ,prébne” giémie. Kierupc sk ustaleniami AIP RF,
kontroler zezwolit na wykonanie podeja, ale nagpnie ostrzegt zalago znizaniu do wysokeci
nie nizej 100 m i gotowséci do odejcia na drugi kig z tej wysokéci.

Podczas dalszego zania i lotu na wysokai kregu (500 m wg @inienia lotniska) zatoga
lotu PLF 101 prowadzita korespondend zatog Jak-40 (rejs PLF 031), ktora vagowata
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wczesniej. Zatoga Jak-40 kilka razy informowata zajou-154M o zlej pogodzie, ostatni raz
przed poddgciem do 4 zakitu. Zaloga Jak-40 przekazatze widzialng¢ na lotnisku wynosi
200 m.

Zatoga Tu-154M kontynuowata podeje i znizanie na prostej do adlowania.
W odlegigci okoto 1100 metréw od progu WPP 26, ~35 metrovewe] strony wzgidem
przedhrzonej osi WPP, na wysoka okoto 11 metréw od powierzchni ziemi, dosztopgierwszego
zderzenia z czubkiem drzewa. Zderzenie miato meejpezed blisz radiolatarma (BPRM)
(usytuowan w odlegigci 1050 m od progu WPP 26). Przessyenie 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 cziwgm odchyleniu
~60 m w lewo od przedhonej osi WPP, nagpito zderzenie samolotu z brzpp srednicy pnia
30-40 cm, co doprowadzito do zniszczenia lewsjéciz skrzydta i gwattownego przechylania
w lewo Nasgpnie, w odwréconym poteniu, samolot zderzyt iz ziemi i ulegt catkowitemu
zniszczeniu. Powstate na ziemi, w miejscu zdarzemeznaczne ognisko paru zostato ugaszone
przez jednostki stigy pazarnej w 18 minut po zdarzeniu lotniczym.

W wyniku zderzenia wszyscy znajday sk na pokitadzie pagarowie i cztonkowie zatogi
zgireli.

Zdarzenie lotnicze miato miejsce o0 10.41.06.

1.2. Uszkodzenia ciata

Uszkodzenia ciata Zatoga Pasaerowie Inne osoby
Ze skutkiemsmiertelnym 7 88 1
Ciezkie - - -
Lekkie/brak - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
W wyniku zderzenia z drzewami i ziesstatek powietrzny ulegt catkowitemu zniszczeniu.
Powstatle na ziemi, w miejscu zdarzenia, nieznacageisko pagaru zostato ugaszone przez

jednostki stray pazarnej w 18 minut po zdarzeniu lotniczym.

® Pod ,inne osoby” nals rozumie znajdujicego s na poktadzie pracownika Biura Ochronyafa.
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1.4. Inne uszkodzenia
Uszkodzona linia przesytu energii elektrycznej \BtW 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 Powietrznych

w Dgblinie, 1997 r. W czasie szkolenia wykonywat loty
na TS-11, naspnie wykonywat loty na samolocie
Jak-40.

Przeszkolenie na  samolot Przeszkolenie przechodzit beZpednio w jednostce
Tu-154M 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 lotow na Nie dopuszczony, jedna& zgodnie z zapisami
samolocie Tu-154M jako w ksiazce ewidencji lotdbw wykonywat loty, zaréwno
instruktor z lewego, jak i prawego fotela pilota.

Kontrola pilota zu 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 Kom¢syistalonoze na lotnisku
w Brukseli panowaty faktyczne warunki atmosferyczne
dolna podstawa chmur 900 m, widziald@owy:ej

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

1 raz na 4 miesce. W tej sytuacji, @gtos¢ minimum

zdezaktualizowata sf

Dopuszczenie do lotdw 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 dowddcatkatapowietrznego wykonat
16 podei¢ (jako dowddca statku powietrznego) w warunkachemetiogicznych odpowiadggych potwierdzeniu
minimum 60 x 800. Wszystkie loty wykonywano dozych portéw lotniczych, wyposanych w precyzyjne
systemy podégia do hdowania.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 20



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

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 przesziéci | 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 bezpamnio w jednostce
wojskowej. Zgodnie z dokumentaa) przeszkoleniu
naziemnym, dopuszczony do wykonywania lotow na
samolocie Tu-154M jako nawigator. Wpisu o kontroli
dopuszczajcej do lotdw w charakterze nawigatora

w ksiazce ewidencji lotéw brak. Rozkazu

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

o

\Y
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Rozkaz o dopuszczeniu do przeprowadzenia
przygotowania naziemnego przed wykonaniem lotow
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 widzialngcia.
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 widzialnécia.

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 szczegolnie waych.

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) wyniost 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 przesztéci

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
Dowddea; JW 2139. Przeszkolenie prowadzono
bezpdrednio w jednostce wojskowe;j.

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

Przedstawiono rozkaz dowoédcy JW 2139 Nr Z-9

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

szczegOlnie wanych.

6.

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 TuM5
od 24. 01. 2010 do 10. 04. 2010 (2,5 mies). W tym
okresie latat na samolocie Jak-40 jako drugi pitladpt

40 godzin 44 min.

4

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 gilot

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

lotéw.

Zdarzenia lotnicze w przesztéci

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. Specjaito

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. Of7.

2008 zezwolono rozpogg szkolenie w powietrzu na
samolocie Tu-154M w charakterzeymiera
poktadowego.

Rozkazem dowodcy 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 widniaj wpisy

N O

°® W rozkazie o przeszkoleniu wskazano ,technik po&tay” zamiast ,irzynier poktadowy”.
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o przeprowadzonych kontrolach dopuszazggh do
lotow.
Rozkazem Nr Z-88/2009 z 07. 05. 2009 dopuszczon

do wykonywania lotéw szczegdlnie wa/ch.

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 przezigniera

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 przesziéci

Nie miat
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1.5.2. Ocena przygotowania zawodowego cztonkOw zgita organizacja pracy lotniczej

Petna ocena poziomu przygotowania zawodowego doyvédtatku powietrznego
i cztonkéw zalogi nie jest niwa z powodu niedostarczenia przez strguolska niezkzdnej
dokumentaciji, potwierdzagej ich kwalifikacje (realizacja programow szkokenprzygotowania
naziemnego i lotniczego, danych z kontroli okreschivy kompleksowych z wykorzystaniem
srodkéw obiektywnej kontroli) oraz wynikdw szkolema symulatorach.

Wedtug przedstawionych dokumentow, dowddca stptkuietrznego i drugi pilot posiadali
kwalifikacje pilotbw pierwszej klasy, nawigator inzynier poktadowy nie posiadali klas
kwalifikacyjnych (nie przewiduje §). Nawigator posiadat kwalifikacje pilota drugiejaky,
dopuszczonego do lotbw na samolocie Jak-40 jakgidpilot. Dowddca statku powietrznego
i cztonkowie zatogi nie posiadali licencji lotnia@y. Zgodnie z orzeczeniem komisji lotniczo-
lekarskiej uznani zostali za zdolnych do wykonyvealoitow.

Czionkowie zatogi odbywali bigce teoretyczne i lotnicze szkolenie w swojej jedo®s
lotnicze.

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

Na zapytanie Komisji o przebieg wphego przygotowania zatogi przed lotem
na lotnisko Smolesk ,Pétnocny”, strona polska przedstawita inforngagg przygotowanie do tego
lotu zatoga przeprowadzita samodzielnie 09. 04.020¥yniki przygotowania zatoga przedstawita
dowodcy putku i dowddcy eskadry. Zapisy o przeprdeemiu przygotowania, rozpatrywanych
problemach, wykorzystanych materiatach i wynikaohtkoli przez przetoonych gotowséci zatogi
do wylotu nie byly dokonywane. Podczas przestuchamiowddca eskadry swiadczyt,
ze prowadzenie kontroli gotowo podwtadnych mu zatég nie nale do jego obowizkdow.
W pododdziale znajduje gidziennik zada (przedstawienie wynikdw wgbnego przygotowania
i gotowaici zatogi), wypetniany przez dowoglstatku powietrznego, w ktérym widnieje wpis tylko
o sktadzie zatogi, numerze zadania lotniczego @eak Nr 69/10/101 i rodzaju lotu. Dalej znajduje
si¢ rubryka z podpisem dowddcy statku powietrznegotowgaici zatogi.

Po analizie przedstawionych materiatow, stwierdzazereg powanych niedocignieé
w organizacji wykonania lotu szczegoOlnie amago, kompletowaniu zatogi i przygotowaniu
zawodowym cztonkow zatogi.

Zatoga do wykonania lotu szczegllnie amago zostata skompletowana 2 kwietnia.
Dowddcy  statku powietrznego, posiag@go  wzgtdnie mate  déwiadczenie
w samodzielnych lotach na tym stanowisku (nie wiglecej niz 500 godzin), dokompletowano
zalog: posiadajca jeszcze mniejsze dwiadczenie w samodzielnych lotach na tym typie
(Tu-154M): drugi pilot - 160 godzin, nawigator - 86dzin, irtynier poktadowy - 240 godzin.
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Dowaddca statku powietrznego, drugi pilot i nawigatosiadali podstawowe przygotowanie
lotnicze, odbyli bezp@ednie przeszkolenie w swojej jednostce wojskowaejsamolot Tu-154M
wedtug indywidualnych programéw. Agnier poktadowy wedtug danych przedstawicieli Pglsk
po uzyskaniu specjaldoi technika lotniczego (specjalito ptatowiec i silnik statku powietrznego),
wykonywat obowazki naziemnej obstugi technicznej samolotu Tu-154Mastpnie zostat
skierowany na przeszkolenie jakazynier poktadowy (w rozkazie technik poktadowy) sdoto
Tu-154M. Program przeszkolenia nie zostat Komisgigplstawiony.

W czasie przeszkolenia regularnie wykonywano lodly apanowanych wcgeiej typach
statkow powietrznych (nawigator, drugi pilot), cogio negatywnie wptyat na jaké¢ szkolenia.
W pododdziale brak jest symulatoréw, bez ktorychkpycznie nie mzna realizowé szkolenia
specjalistow lotniczych i utrzymywawymagany poziom nawykéw w lotach wedtug pragaw
i treningu czynnéci w szczegolnych sytuacjach w locie. Inne centraymulatorami Tu-154
w celu realizacji tego rodzaju szkolenia nieng/korzystywane.

Po obgciu stanowiska, dowodca statku powietrznego, zamigswalania nawykow
w pilotowaniu i kierowaniu zatag podczas przygotowania i wykonywania lotow, reguir
nie posiadajc uprawnié instruktora i nie odbywag¢ treningéw, przeplata loty z lewego fotela
z lotami z prawego fotela jako drugi pilot. Tak mezyktad 07.04.2010 dowodca statku
powietrznego wykonywat lot na lotnisko Smiadé ,Potnocny” jako drugi pilot.

W pododdziale funkcjonuje praktyka przeszkalanidotpw z jednego typu statku
powietrznego na nawigatora innego typu statku ptvenego, z 4czeniem regularnych lotow jako
pilot na jednym typie i jako nawigator na innym. #aki sposOb nawigator zatogi zostat rownie
dopuszczony do lotow jako drugi pilot samolotu 4&k- Taka praktyka me doprowadz
do przeniesienia nawykow (nieadekwatnych) podczglsomywania czynngi technologicznych
Z jednego typu statku powietrznego na inny.

Z przestuchania dowddcy zatogi samolotu Jak-40 wyikeego loty na lotnisko Smaisk
.Potnocny”, wynika, ze istnieca technologia pracy polskich zatdg samolotu JakzdRtada
z wysokaci 250 m (podczas podeja do hdowania) informowanie dowodcy statku powietrznego
o faktycznej wysokgri lotu wedtug wskazaradiowysokéciomierza.

W pododdziale brak jest Instrukcji wspotdziatanidechnologii pracy cztonkow zatogi
samolotu Tu-154M dla czteroosobowego sktadu zaldéediug wyjdnien strony polskiej loty
wykonywane g bezpdrednio z wykorzystaniem Instrukcjzytkowania w locie (RLE) samolotu.
Nalezy podkréli¢, ze Instrukcg uzytkowania w locie Tu-154M opracowano dla minimaloeg
skladu zalogi (3 osoby), oboawki nawigatora i technologia jego wspétdziatania

z innymi cztonkami zatogi w Instrukcjizytkowania w locie niegokreslone.
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Do niedocagnie¢ nalery rowniez zaliczye fakt, ze okres wanosci nadanego minimum
meteorologicznego (60/800) dowddcy statku powietgrn skaczyt se w lutym 2010 roku.
W ksiazce ewidencji lotbw znajduje i nieuzasadniony wpis 0 potwierdzeniu minimum
meteorologicznego podczas padeg do hdowania na lotnisku w Brukseli 11. 02. 2010.
Sprawdzenie warunkéw meteorologicznych na lotniskuBrukseli 11. 02. 2010 wykazato
faktyczne warunki meteorologiczne: dolna podstalwawr 900 m, widzialn& powyzej 10 km.

W ciagu catego okresu wykonywania lotow jako dowodcakst powietrznego Tu-154
w ksiazce ewidencji lotdbw znajdaj sie dane o 6 przypadkach wykorzystania NDB podczas
podepcia do hdowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku. WszystR@lefcia wykonywano
w zwyktych warunkach meteorologicznych.

W ksiazkach ewidencji lotow c¢&ci cztonkéw zatogi (nawigator) brakuje wpiséw
0 dopuszczeniu do samodzielnych lotéw. Brak dary&ontrolach nawigowania cztonkéw zatogi
(dowddca statku powietrznego, drugi pilot i nawagat Przedstawione dane
o odbyciu przez dowodc statku powietrznego przygotowania do wykonywan@tow
migdzynarodowych od 14. 01. 2005 do 24. 04. 2005 wadim lotniczych ,LOT” budz
watpliwosci, poniewa w tym okresie dowodca statku powietrznego wykoriyweensywnie loty
(styczeh - 13 lotow, luty - 24 loty, marzec - 6 lotow, kwien - 17 lotdw, hcznie na loty
przeznaczono 32 dni).

Cztonkowie zatogi nie posiadali polis ubezpieczearnjioh.
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1.5.3 Dane o personelu s#h 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 kongrebmpleksovi
(dtugotrwata¢ zmiany lotnej — 7 godzin, lotéw — 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

O 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przezrieka

dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu

lotami powyzej 3 miesicy

Nie mial.

Doswiadczenie w pracy za

ostatnie 12 miesjicy

52 zmiany robocze jako kierownik lotow.

Zdarzenia lotnicze w

przesziaci

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 Lotniczep59
Pte¢ Mezczyzna
Rok urodzenia 1978

Wyksztatcenie

Wyzsze, wojskowe $rednie, ukdéczyt Bataszowsk

Wyzsza Wojskowa Szkot Lotnicza Pilotow w 2000 roku.

Kwalifikacje

Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako

kierownik strefy | gdowania

Od 14. 03. 2005. Rozkaz dowodcy 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 dzig

i w nocy w zwyktych warunkach atmosferycznych.
Przeprowadzono kontrkompleksow (dtugotrwataé
zmiany lotnej — 9 godzin, lotéw — 34, jednogizie kierowat
5/3 statkami powietrznymi/grupami). Ogolna ocena —

,dobry”.

Termin waznosci orzeczenia

Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 02. 09. 2010

Kontrola medyczna przed

zmiang

O 6.50, dopuszczony do kierowania lotami przezrieka
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu

lotami powyzej 3 miesgcy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za

ostatnie 12 miesjicy

Jako kierownik strefy hhiszej — 37 zmian;
Jako kierownik strefyadowania — 9 zmian.

Zdarzenia lotnicze

W przesziGcCi

Nie miat

Whiosek ogdlny

Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom stawianym kierownikowi stredbowania.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY




Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgidej

Pomocnik kierownika lotow*°

Stanowisko

Kierownik lotow JW 06755

Ple¢

Mezczyzna

Rok urodzenia

1961

Wyksztatcenie

Srednie, specjalistyczne — Ryska Szkota Lotniczokfézna
Lotnictwa Cywilnego 1982 rok.

Kwalifikacje

Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako
kierownik lotow

Od 21. 08. 2000. Rozkaz dowddcy jednostki wojskadl&&j01
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 kongrkbmpleksowy
(dtugotrwata¢ zmiany lotnej — 7 godzin, lotow — 8,
jednoczénie w powietrzu 4 statki powietrzne). Ogolna oce
— ,bardzo dobry”.

Termin waznosci orzeczenia
Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 13. 04. 2010

na

Kontrola medyczna przed
zmiana

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

Przerwy w kierowaniu lotami
powyzej 3 miesgcy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za
ostatnie 12 miesicy

52 zmiany robocze jako kierownik lotow.

Zdarzenia lotnicze w
przesziaci

Nie miat

Whniosek ogolny

Poziom przygotowania zawodowego odpowiada wymaga
stawianym kierownikowi lotow.

nio

Szef stacji meteorologicznej jednostki wojskowe 065B

Stanowisko Szef stacji meteorologicznej jednostki wojskowe %7
Pte¢ Megzczyzna
Rok urodzenia 1974

Wyksztatcenie

Wyzsze, ukaczyt w 2009 roku Rosyjski Ratwowy
Uniwersytet Hydrometeorologiczny (Sankt Petersburg)

specjalné¢ — ,meteorologia”.

9 Do wykonywania obowizkéw PRP mge by dopuszczona dowolna osoba ze sktadu personejudegs.
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Dopuszczenie do pracy Dopuszczony do zabezpieczenia meteorologicznegw lot
rozkazem dowddcy jednostki wojskowej 21350 Nr 558
z 23 grudnia 2009 roku.

Doswiadczenie w pracy 5 miesicy

Whiosek ogdlny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom.

Dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350 (Tw

Stanowisko Dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350
(Twer)

Pte¢ Mezczyzna

Rok urodzenia 1968

Wyksztatcenie Wyzsze, Woroneska Wygza Wojskowa szkota
Inzynieryjno - Lotnicza w 1990 roku, specjaite-
Jinzynier-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 zewrtrzny statku powietrznego przed zdarzeniem lotnitpyzedstawia Rysunek 1.

Rysunek 1.
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Typ statku powietrznego

Samolot, Tu-154M

Numer fabryczny

90A837

Producent, rok produkgciji

Kujbyszewski Zaktad Lotniczy, 26. 06. 1990

Oznaczenie rejestracyjne

I panstwowe

101, Rzeczpospolita Polska

Swiadectwo rejestracji

panstwowej

Sz-428 z 24. 01. 2005

Certyfikat zdatnosci do

Strona polska nie przedstawita

lotow
Wiasciciel Rzeczpospolita Polska
Uzytkownik Ministerstwo Obrony Narodowej Rzeczpospolitej Pmgk

Certyfikatu wytkownika nie wydawano.

Nalot od pocatku
eksploataciji

Na 08. 04. 2010: 5143 godziny, 38@€8dwar

Nalot od ostatniego remontu

Na 08. 04. 2010: 139 godziny, #glbwax

Informacje o remontach

Przeszedt 3 remonty, ostatni 21. 12. 2009 w OAOQ igher

— Zaktad Lotniczy” (Samara)

Nadany i migdzyremontowy
resurs oraz okres

eksploataciji

Na podstawie Decyzji OAO, Tupolew” z 10. 12. 2009
samolotowi nadano:

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

resurs mgdzyremontowy 7500 godzin lotu, 4500 lotov

i okres eksploatacji 6 lat kalendarzowych

)

Pozostaté¢ nadanego

resursu i czasu shaby

Nadany resurs i okres eksploatacji: 24857 godun [b1101
ladowan, 5 lat 8 miesicy.

Pozostatd¢ resursu Resurs midzyremontowy i okres eksploatacji: 7361 godz
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
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Ostatnia obstuga

operacyjno-techniczna

Zgodnie z dziennikiem poktadowym samolotu 02. BD2,

po nalocie 134 godzin lotu od ostatniego remontu, 7

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 Przedsibiorstwo | Przedstbiorstwo | Przedstbiorstwo
Naukowo- Naukowo- Naukowo-

produkcyjne OAO

SSaturn”

produkcyjne OAO

SSaturn”

produkcyjne OAO

SSaturn”

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 cykili 11100 cykili 11100 cykili
(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 | Przedsgbiorstwo
remont Naukowo- Naukowo- Naukowo-

produkcyjne OAO

JSaturn”

produkcyjne OAO

JSaturn”

produkcyjne OAO

JSaturn”

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
eksploataciji
Pozostaté¢ nadanego 19739 godzin 16934 godziny 20011 godzin
resursu wedtug stanu na 08.| 8609 cykli 7340 cykli 8631 cykli
04. 2010
Pozostatd¢ resursu 4855 godzin 4855 godzin 4855 godzin
miedzyremontowego wedtug| 2241 cykli 2241 cykli 2241 cykli

stanu na 08. 04. 2010

Pozostalgé

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 Rstwowe Przedsbiorstwo

Unitarne,Gidrawlika”, Ufa

Data produkcji 02. 02. 1985
Data montazu na samolocie po ostatnim | 23. 12. 2009, ZAO ,Awiakor — Zaktad
remoncie Lotniczy”

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

1680 godzin/1771 uruchondie

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

Nadany okres eksploatacji (podstawa) 30 lat, Decyzja Przedgiiorstwo 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 uruchonig okresowym
wydtuzeniem do 1600 godzin, 2500

uruchomié

Mi edzyremontowy okres eksploatacji po | 10 lat

ostatnim remoncie

Pozostaté¢ nadanego resursu okresu 1720 godzin/3229 uruchondig
eksploatacji wedtug stanu na 31. 03. 2010 4 lata 10 miescy

Pozostaldé resursu migdzyremontowego | 859 godzin/1628 uruchoniie
i okresu eksploatacji wedtug stanu na 9 lat 5 miesjcy
31. 03. 2010

W okresie od 02. 06. 2009 do 23. 12. 2009 samaipégzedt trzeci remont kapitalny
w OAO ,Awiakor — Zaklad Lotniczy” (certyfikat zgoddci Nr 2021090164, wydany przez
Federala Agencg Transportu Powietrznego Federacji Rosyjskiej 1&. ZD09, termin wanosci
do 16. 04. 2011, Licencja na prowadzenie remongnhriki lotniczej Nr 3811-A-AT-Pm wydana
przez Federaln Agencg Przemystu 02.04.2007, termin awepxici do 02. 04. 2012) zgodnie
z technologi remontu i biuletynu resursowego 154-998 BU/AB. &ar tego, w czasie remontu
wykonano prace zgodnie z ,Programem Wadstanu technicznego samolotu Tu-154M
(nr fabryczny 90A837), natecego do Rzeczpospolitej Polskiej, w celu glaria stanu
technicznego samolotu, jego agregatéw i wyrobévelerma okrélenia maliwosci nadania resursu
miedzyremontowego i okresu eksploatacji po trzecimaeore 7500 godzin lotu, 450@dowan,
6-ciu lat kalendarzowych, nadanego okresu ekspipata?5 lat kalendarzowych
6 miesecy i dopuszczenia samolotu do eksploatacji z nagamgsursem 30000 godzin lotu, 15000
ladowar” zatwierdzonym przez OAO ,Tupolew 01 lipca 2009Na podstawie przeprowadzonych
prac sporzdzono ,Akt oceny stanu technicznego samolotu”, mdzony przez gtdwnego

inzyniera OAO ,Awiakor — Zaktad Lotniczy” 16. 11. 2008godnie z wnioskami ktérego wady,
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wpltywajace na wytrzymal& samolotu 1 bezpiechstwo jego eksploatacji usuhd
i samolot Tu-154M nr fabryczny 90A837 =z zamontowany na nim agregatami
I wyrobami jest w stanie zadowalaym.

W czasie remontu samolotu wykonano remonty kolejir@kow i silnika pomocniczego
TA-6A:

— na silniku D-30KU-154 2 serii nr fabryczny 59319@23 przeprowadzono 4 remonty.
Czwarty remont kapitalny (wedtug Tu 59-00-800UKR8. 08. 2009 w Przeddiiorstwie
Naukowo-produkcyjnym OAO ,Saturn”;

— na silniku D-30KU-154 2 serii nr fabryczny 59249@28 przeprowadzono 3 remonty.
Trzeci remont kapitalny (wedtug Tu 59-00-800UK) 6. 8. 2009 w Przeddiorstwie
Naukowo-produkcyjnym OAO ,Saturn”;

— na silniku D-30KU-154 2 serii nr fabryczny 59219@12 przeprowadzono 4 remonty.
Czwarty remont kapitalny (wedtug Tu 59-00-800UKR5. 08. 2009 w Przeddiiorstwie
Naukowo-produkcyjnym OAO ,Saturn”;

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

Obstuga techniczna samolotu z zamontowanymi nasilimkami wykonywana byta przez
specjalistow specjalnego putku lotniczego Minigiges Obrony Narodowej Rzeczpospolitej
Polskiej zgodnie z TO RO-86 wedlug wszystkich pthaoe obstugi technicznej (hbiecej
i okresowej) w miejscu statego bazowania samoldtar§zawa).

Certyfikatu organizacji obstug technicznych przefsga strore nie przedstawiono.

Ostatng okresow obstug technicza F-1K RO-86 przeprowadzono 23. 03. 2010. Nalot od
ostatniego remontu w chwili wypetnienia formularahstugi technicznej wynosit 114 godzin,
61 ladowar. Numeru ,karty obstugi” w formularzu samolotu miezedstawiono.

Na podstawie wpiséw do dziennika poktadowego satuplanalezionego w miejscu
zdarzenia lotniczego, ostadnibiezaca obstug techniczm F-B zgodnie z RO-86 przeprowadzono
02. 04. 2010 roku przy nalocie samolotu od ostgmiemontu 134 godziny lotu, 74dowai. Dane
0 dopuszczeniu specjalistow wykomeych obstug, przedstawiono tylko oddnie jednego
sparod jedenastu.

Polska strona przedstawita tisspecjalistow, wykonagych 10. 04. 2010 obstugi samolotu
Tu-154M b/n 101. Zgodnie z przedstawionymi inforjaat, 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 101 w okresie

od 08. 04. do 10. 04. 2010 wykonywano praceazame z usugciem uszkodzenosowej owiewki
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stacji radiolokacyjnej samolotu po zderzeniu z mak 08. 10. 2010. Danych o charakterze
uszkodzé, sposobie ich uswggia oraz decyzji o mdiwosci dalsze] eksploatacji strona polska nie
przedstawita.

Przeprowadzono analiz przedstawionych formularzy samolotu, silnikow giywh
i silnika pomocniczego.

Zgodnie z formularzem samolotu, cata lista ola@wjacych biuletynéw zostata wypetniona
podczas remontu kapitalnego samolotu w 2009 roKDAD ,Awiakor — Zaktad Lotniczy”. Wady,
wykryte w procesie remontu kapitalnego, po pracachewidzianych 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 nie,by
0 czymswiadczy brak wpisow w formularzu o jakichkolwiektedkach i awariach.

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

Obstugi techniczne silnikbéw, 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 powietrzneggprowadzonymi wzycie biuletynami.

20. 11. 2009 zgodnie z formularzem silnika TA-6Aggjalsci OAO ,Awiakor-Serwis”
przeprowadzili obstugi techniczne F-2 i F-3 RO-02kAlali olej MS-8P przy czasie pracy
0 godzin od ostatniego remontu (,,karta” nr 70) gpezeprowadzili 10. 12. 2009 obstutgchniczia
F-B RO-02M po przepracowaniu 4 godzin, 5 cykli (fieél nr 76). 23. 03. 2010 przez specjalistow
lotniczych specjalnego putku lotniczego Ministerst@brony Narodowe] Rzeczpospolitej Polskiej
zrealizowano okresaywbstug techniczia F-1K zgodnie z TO RO-86.

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

Wazny certyfikat zdatnéci do lotdw samolotu przez stropolsky nie zostat przedstawiony.
W miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono certyfidatndci do lotow, termin wanosci ktdrego
uptymat 20. 05. 2009. Réwniew miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono cergffikdatnéci
do lotow z terminem wanosci do 28. 04. 2010 dla samolotu Tu-154M numer bgci02,
na ktorym w czasie zdarzenia lotniczego przeproaadzemont kapitalny w OAO ,Awiakor —
Zaktad Lotniczy”.

Przed startem statek powietrzny dotankowano paliweitosci ~7,6 t, ogolna il paliwa
~18, 7 t.
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Analiza laboratoryjna jakwi paliwa (rozdziat 1.16.4) wykazataze do jego jakéci
nie ma uwag.

Masa startowa samolotu z uwgdhieniem 500 kg paliwa, zytego na kotowanie, wynosita
~85800 kg (maksymalna dopuszczalna 100000 kg), vwemea — 25, 3 %sredniej ceciwy
aerodynamicznej (zakres dopuszczalnych wiavado startu 21-32 %¢sredniej ceciwy
aerodynamicznej). W chwili zdarzenia lotniczego amslocie byto okoto 11 ton paliwa, masa
do ladowania, wedtug oblicZze wynosita ~78600 kg, wywanie 24,2% sredniej ceciwy
aerodynamicznej (zakres dopuszczalnych watvado kdowania 18-32 %féredniej ceciwy
aerodynamicznej). Zgodnie z punktem 2.5.1 (3) uksfji uzytkowania w locie maksymalna
dopuszczalna masa dgdbwania wynosi 80 t, tj. powgj faktycznej masy samolotu w momencie
zdarzenia lotniczego. Obliczenie maksymalnej dogzednej do 4ddowania masy dla warunkow

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

1.6.1. SzczegOty konstrukcji i dane samolotugblace przedmiotem bada

Samolot posiadat Instrukcjuzytkowania w locie w gzyku rosyjskim. Jednocgeie,

w miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono kompldtrstrukcg uzytkowania w locie w ¢zyku
polskim, linii lotniczych ,LOT”. Sdzac po wpisach ostatnie zmiany w tej instrukcji zgsta
wprowadzone w lutym 1994 roku. Biuro konstrukcyj@AO ,Tupolew” faktu oficjalnego
przettumaczenia najyk polski Instrukcji aytkowania w locie nie potwierdza.

Konstrukcyjnie samolot przystosowany jest do praaw90 pasgerow. Minimalna liczba
stewardes, zgodnie z rozdziatem 2.3 Instrukgyitkowania w locie wynosi 4 osoby. Faktycznie na
poktadzie samolotu, oprocz pasedw i zatogi samolotu, znajdowatyesB stewardesy i jeden
przedstawiciel Biura Ochrony Rdu.

Zgodnie z rozdziatem 2.2.1 (3) Instrukcjiytkowania w locie, minimum meteorologiczne
do ladowania samolotu wedtug systemu RSP + OSP (wedidiglokacyjnego systemgdowania
i dwéch radiostacji prowadzych) wynosi: wysok& podicia decyzjt? 100 metréw, widzialng
na WPP 1200 metrow (100 x 1200).

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

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

przeznaczony jest do zobrazowania informacji grag:

12 W Instrukcji eksploatacji w locie samolotu Tu-154Mykorzystywany jest termin ,wysoké podicia decyzji’
(WPR) niezalenie od sposobu wykonania po#tep do hdowania. Dalej w raporcie terminy ,wysa¥opodgcia
decyzji” i ,minimalna wysoke&¢ znizania” traktowaneagsynonimicznie.
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— Meteorologicznej poktadowej stacji radiolokacyjne;j.
— Systemu wczesnego ostrzegania ozapliu do ziemi TAWS.
— Sytemu zapobiegania kolizji w powietrzu TCAS.

— Systemu kierowania lotem.

TAWS

System TAWS przeznaczony jest do ostrzegania zatqmpwstaniu warunkow lotu, ktére
moag doprowadzi do niezamierzonego zderzenia z powierzglaremi.
System TAWS zapewnia realizacjastpujacych zada:
— zobrazowanie uksztalttowania powierzchni aane biezacego i prognozowanego
potozenia samolotu;
— wczesnego ostrzegania o niebezpiecznymeabiu s¢ do ziemi;
— wczesnego ostrzegania o przedwczesnyrmazmi;
— generowania sygnatéw alarmowych zgodnie z zakresamdiwosci funkcjonalnych
standardowego systemu ostrzegania o niebezpieczbyizreniu do ziemi (GPWS)
w nastpujacych zakresach:
1) przekroczenie pionowej gulkosci znizania;
2) przekroczenie pionowej gulkosci zblizania do ziemi;
3) utrata wysokéci po starcie lub podczas oé@p na drugi kig;
4) lotu blisko powierzchni ziemi w konfiguracji innejz do kdowania;
5) niedopuszczalne odchylenie pagjisciezki znizania.
— wizualne i foniczne ostrzeganie zatogi;
- wyswietlanie aktualnego planu lotu z systemu FMS eaikisztattowania terenu.
Struktura systemu TAWS i jego wspoOipraca z pokiagiow systemami - czujnikami

przedstawiono ponej na schemacie strukturalnym (rysunek 2).
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INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE Tu-154M
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System TAWS wykorzysta¢ informacg z FMS, centrali danych areometrycznych,
radiowysokdciomierza, czujnikéw poteenia klap i podwozia oraz sygnatow systeradolvania
ILS, okrela stan samolotu i z wyprzedzeniem formuje i wysgla sygnalizatorbw komendy
ostrzegawcze i awaryjne o0 potencjalnym zagniu. System generuje ostzeaia i sygnaty
alarmowe o zbkaniu do ziemi, porOwna¢ parametry poteenia samolotu z systemu FMS
z odpowiednimi parametrami bazy danych uksztattosvdarenu. Baza danych uksztaltowania
terenu, przechowywana jest w pamisystemu, zawiera dane punktéw w przigatiu co 1/2 mili
z categoswiata, co ¥ mili pomidzy 60° potudniowej i 70° péinocnej szergkbgeograficznej
w zakresie 15 mil morskich kdego duego lotniska, i co 0,1 mili w zakresie 6 mil moxdki
dla lotnisk w gorach.

W Zalczniku do Instrukcji gytkowania w locie samolotéw Tu-154M wypasaych
w TAWS, zapisano dodatkowe ograniczenie: ,podczaslepcia do hdowania na lotnisku
nie umieszczonym w bazie danych o lotniskach, fi;keczesnego ostrzegania o 2zbhiu
do powierzchni ziemi systemu TAWS powinnycbyytaczne poprzez nagiigcie przycisku TERR
INHIBIT (ZAKAZ) w celu niedopuszczenia do wysytarfialszywych sygnatow alarmowych”, przy
czym standardowe ramy pracy GPWS pozostgjdostpne. Réwnie w rozdziale 8.17.8a.1
Zalacznika do Instrukcji gytkowania w locie zawarte jest ostzemie 0 zakazie wykorzystania
informacji TAWS, zobrazowanej na wskaku MFD-640, do nawigowania.

Istnieje szczegdblna wdaiwos¢ eksploatacji TAWS w czasie pilotowania z wykoraysem
barometrycznej korekcji wysokoi QFE. W celu niedopuszczenia do pojawieniafalszywych
ostrzeeen przed nastawieniem QFE na elektronicznym wysokonierzu barometrycznym (WBE)
nalezy wiaczy¢ zakres lotu wedlug QFE nacisk@j odpowiedni przycisk tabliczk (Zalacznik
do Instrukcji uytkowania w locie rozdziat 8.17.8a.2. (5)). Jedmakv tym samym rozdziale
Instrukcji wwytkowania w locie zawarte jest ostéemie, ze rownoczesne wykorzystanie zakresow
TERR INHIBIT i QFE jest niemdiwe. Zakresu QFE nie nioa 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 ogdlnym pozytywnym orzeczeniem, zatideny przez
zastpce Dyrektora Generalnego Retwowego Instytutu Naukowo-badawczego (Aeronawagaci
i Gtbwnego konstruktora OAO ,Tupolew”.

System zaradzania lotem (FMS) UNS-1D

System zargdzania lotem (FMS) UNS-1D przeznaczony jest do ize€ji zada
nawigacyjnych w czasie lotow we wszystkich regidn&wiata. Na samolocie zamontowano dwa
komplety systemu. Struktura systemu UNS-1D i jegpdidziatanie z poktadowymi systemami-
czujnikami przedstawiono na schemacie struktural(iggsunek 3).
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Padrod innych zad@d system zarglzania lotem zapewnia przekazanie sygnatu siezgp
w ptaszczynie poziomej (przechylenie nakazane) do automaggansystemu pokiadowego
ABSU-154-2 oraz informacji o poeniu samolotu na przysdy zatogi (Z, ZPU) z towarzyszeniem
sygnatu sprawrizi. Przekazu sygnatu stegapgo w ptaszcznie pionowej (pochylenie nakazane)
nie przewidziano.

Rozdziat 8.16.9 Uzupetnienia do Instrukcjzytkowania w locie naktada ograniczenia

na wykorzystanie FMS:

— Wykorzystanie systemu przy standardowej procedadtetu (SID) i przylotu (STAR)
dozwolone jest tylko w zakresie informacyjnym (bamtomatycznego sterowania
samolotem).

— Wykorzystanie zakresu manewru pionowego dopuszezadst tylko w zakresie
informacyjnym.

Satelitarny system 4czndéci AERO - HSD+

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

Uktfad tablic przyrz adow

Fotografia tablic przyrmdéw dowddcy statku powietrznego i drugiego pilotayfpczona

ponizej (Rysunek 4). Drugi pulpit sterowania FMS znagdsg 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 negtijacy materiat aerosynoptyczny i dokumenty meteorclote :

Piescieniowe mapy pogody z 10.04.2010 godziny 00:08.00, 06:00, 09:00 UTC;

Dane geostacjonarnego satelity Meteosat-8 god£l8y00, 06:00, 08:00 UTC
z 10.04.2010;

Mapy topografii barycznej AT925hPa, AT850hPa, AURAPa, AT500hPa z 00:00 UTC
z dnia 10.04.2010:

Dane o faktycznej pogodzie na lotnisku Smele,Pétnocny” z dnia 10.04.2010;

Prognozy pogody dla lotniska Smagk ,Potnocny” z dnia 10.04.2010;

Kompleksowe mapy radarowe z godziny 00:00, 03@&00, UTC z 10.04.2010;

Kopia dziennika stzbowego meteorologa lotniska Smid& ,Potnocny”;

Kopia Dziennika pogody AW-6 ;

Kopia ,, Ostrzeenia sztormowego dla rejonu lotniska Snislke”Pétnocny” nr 3;

Kopia dziennika stzbowego synoptyka shby meteorologicznej bazy lotnicze] miasta
Twer;

Schemat obiektéw naziemnych dla wizualnego wyzndezeidzialnégci poziomej z AMS
BSKP, BPRM — 261, DPRM — 2&1na lotnisku Smolesk ,Pétnocny”;

Schemat rozmieszczeni&rodkdédw technicznych sHiby meteorologicznej na lotnisku
Smoleisk ,Pétnocny”;

Wyjasnienie kierownika stacji meteorologicznej, kontralekierownika lotow JW 06755,
dyzurnych synoptykéw biura meteorologicznego miastafw

Dane obserwacyjne pogody stacji meteorologicznejol&mkiego CGMS 2z dnia
10.04.2010;

Kopia Aktu (protokotu) oblotu miernikéw wysoka chmur DWO - 2 i RWO - 2M ;
Instrukcja dla dyurnych obliczé (sic!) stacji meteorologicznej JW 06755;

Dokumentacja meteorologiczna , qezona zalodze Tu - 154 M przed wylotem
z Warszawy: blankiet z prognozami i faktygzpogody Warszawy, Miska, Witebska
w kodzie TAF i METAR, Mapy prognozy szczegolnyejfawisk pogody FL 100-450
10.04.2010z 06 i 12 UTC, Mapy prognozy wiatramperatury dla FL 240—400i FL 300
10.04.2010 z 12 UTC, mapa danych radiolokacji Rolsk0.04.2010 z 04:00UTC,
fotografia zachmurzenia ISZ 10.04.2010 z 00 UTC.

13 W tym dokumencie przgle przestarzate oznaczenia BPRM — 261 i DPRM — 2&hmiast BPRM — 259
i DPRM — 259.
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W wyniku analizy zostato stwierdzone co rpsie:
Do przeprowadzenia instrumentalnych pomiarow metegicznych na lotnisku Smaisk
.Pothocny, zgodnie ze Schematem rozmieszczenianteiychsrodkow stizby meteorologicznej,
zatwierdzonym przez dowéelgednostki wojskowej 067553 slostpne:
« Czujniki wysokdci chmur (DWO-2) na stacji meteorologicznej i naRBP (kurs 259);
* Rejestratory wysokai chmur (RWO-2M) u kierownika lotow na BSKP i naPRM

(kurs 259);

e Mierniki parametrow wiatru M—-49 na stacji meteogitznej i u kierownika lotéw
na BSKP;
* Barometr r¢ciowo — naczyniowy na stacji meteorologicznej;

Przyrady sprawnegswiadectwa zdatni@i sa w posiadaniu. Obserwacje meteorologiczne
na lotnisku Smolesk ,Pétnocny” g prowadzone co godzinw czasie dnia pracy jednostki
wojskowej 06755 i na decyzpowoddcy jednostki wojskowej 06755, rozpoczynsig ha 10 minut
przed czasem obserwacji i fkaxza si¢ odczytem dinienia atmosferycznego w czasie obserwacji
(o 00 minut kadej godziny).

Przy prowadzeniu co godzinnych obserwacji nrelegicznych mierzoneasprzyrzdami:
wysoka¢ dolnej granicy chmur (podstawy chmur) , kierunelpredkosé wiatru przy ziemi,
cisnienie atmosferyczne na poziomie pasa startoweg® Wokrelane a wizualnie: ilg¢, rodzaj
chmur, zjawiska pogody, widoczftopozioma.

Wyniki obserwacji zapisywane asw dzienniku pogody AW-6 i przekazywane
sa do wyznaczonych adresatéw.

Faktyczna pogoda na lotnisku Snisle ,Pétnocny” obserwowana jest w zwyktych
warunkach meteorologicznych co godgiw trudnych warunkach meteorologicznych co 30 minu
w warunkach minimum lotniska (widzialf® 1000 m, zachmurzenie 100m) i pz&ji minimum
lotniska co15 minut.

Obserwacje niebezpiecznych zjawisk pogody (QPJaPBrowadzone a w miar ich
powstawania (zanikania). Ostéemia sztormowe w jednostce wojskowej 06755 opragameg g§

w celu zapewnienia bezpiedmtwa lotow i terminowego pogia dziataa do ochrony techniki
lotniczej na lotnisku przed oddziatywaniem (OJaP) .
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10.04.2010 kierownik stacji meteorologicZfieiykonywat obserwacje pogodowe sam.
Drugi etatowy pracownik ,mechanik—kierowca—obsemwatneteorologiczny” nie byt obecny
z powodu choroby.

Obserwacje widzialdoi poziomej 10.04.2010 , kierownik stacji meteogiznej
prowadzit wedtug ,Schematu obiektow naziemnych d@ualnego okréenia widzialngci
poziomej z AMS” (rysunek 6) i byty kontrolowane dvyfikowane) przez kontrolera lotéw wedtug
.Schematu obiektbw naziemnych dla wizualnego ¢kréa widzialngci poziomej
z BSKP” (rysunek 7) . Okgeenie widzialndci ze stacji meteorologicznej utrudnione jest
z powodu tegoze widok z ziemi i z dachu jednapiowego budynku stacji meteorologicznej
(skad meteorolog obserwuje warunki pogodowe) przeszkadtojanka ze znajdigych
si¢ na niej samolotami It — 76 , umieszczona naprzkeistacji meteorologicznej.

Uwaga: Przy sprawdzaniu odleggodo obiektow naziemnych do oRemia widzialngci
wedtlug , Schematu obiektow naziemnych do wizualnegyznaczania
widzialngici poziomej z AMS” byta stwierdzona niezgafinoodlegtoci
do obiektu nr 9 (garge) 700 m (lewy kraniec) i 1000 m (prawy kraniec) .
W rzeczywisti zmierzona odlegid do obiektu nr 9 wynosita 570 m (lewy
kraniec) i 600 m (prawy kraniec). Do obiektu nr RGP wedtug ,Schematu
obiektéw naziemnych...” odledgtb 1500 m , w rzeczywisim zmierzona
odlegtad¢ wynosita 1200 m . Odlegio do obiektéw na schemacie na BSKP
odpowiadag faktycznym odlegfaiom.

14 Dane o kierowniku stacji meteorologicznej przed#ao w rozdziale 1.5.3
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Schemat obiektéw naziemnych dla wizualnegp

okreslenia widzialndci poziomej z AM¢

Zafacznik nr 14
Smoleisk (Potnocny)

Lp. Nazwa obiektu Odlegia¢ 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-4mowy | 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-bialy  Niebo (d/n)
g Wodna wiga cinien 2500 357 Ciemno - Las, niebo (d/n)
brazowy
9 Garae (700) 1000 15 Szary Zgta (d)
Rysunek 6
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Schemat obiektow orientacyjnych

dla wizualnego okrdenia widzialndci 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 ciénien 2200 342 srebrzysty niebo
9 BWPP 90 355 szary niebo
10 Garae 400 30 biaty
11 Lampy uliczne 800 60 ciemny niebo
12 Zaktad agregatow 900 120 szary niebo
13 Zaktad aparatury 500 170 70ty niebo
Rysunek 7

10 kwietnia 2010 roku pogedobwodu Tulskiego, Kafliskiego i Smoléskiego okrélat
grzebiéh antycyklonu. W godzinach porannych tworzyhe sigste zamglenia, mgty, niskie
warstwowe pod inwersyjne zachmurzenie. Wedlug danycadiosondau atmosfery
ze stacji Smolesk o 04:00 od ziemi do wysoka 400-500 m zanotowano inwegtgmperaturow,
ktéra przyczyniata si do dodatkowego gromadzenigd¢r kondensacji i tworzeniu esiniskich
chmur warstwowych ,gptych zamglé i mgiet w przyziemnej warstwie powietrza przy vatgasci
wzglednej 90-98% . Wiatr na wysokaiach byt z kierunku potudniowo-wschodniego 140-160
strefa mgiet przemieszczata stopniowo z potudniowego-wschodu na p6tnocny-zdchoé

10.04.2010 w rejonie Tulskiego, Katuskiego i Smsldego obwodu mglty zaely
sig tworzy¢ miejscami w drugiej potowie nocy po 04:00, w godwh porannych powierzchnia
strefy mgiet zwgkszyta s¢ i przesugta na pétnocno-zachodnie rejony obwodu Smskégo.

Dane pogodowe z indeksem ,sztorm” , ktore dostarozae stacji hydrometeorologicznych
na dzié 10.04.2010 (rysunek 8).
e Tuta 04:10 mgta 500 metrow;
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* Mosalsk 05:55 mgta 800 metréw;

» Katuga 06:05 mgta 600 metréw;

» Suchinicze 06:40 mgta 700 metrow;

e Spas-Demensk 07:00 mgta 600 metrow;

* Rostawl 07:30 mgta 700 metrow;

* Poczinok 07:50 mgta 400 metrow;

e Jelnia 08:15 mgta 300 metréw;

* Smolesk (Potudniowy) 08:50 mgta 500 metrow.
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Rysunek 8

Dane z obserwacji ze stacji meteorologiczne Mmoldgsk (lotnisko ,Potudniowy,,), ktére
prowadzone $ co trzy godziny w synoptycznym czasie (00, 03, 08, 12, 15, 18, 21 UTC) ,
w kodzie SYNOP przekazywanea sdo nanoszenia na péereniowe mapy pogody.
Na mapie pogody z 03:00 UTC w Smad&u (,Potudniowym”) byta widzialn& 4 kilometry,
zamglenie, jasno, na nashej mapie pogody z 06:00 UTC w Smddku (,Potudniowym”) -
widzialnas¢ 500m, nieba nie wida Mgta w Smolésku ,Potudniowym” utworzyta si o 04:50
UTC.

Na stacji meteorologicznej lotniska Sniale ,Potnocny” obserwacje faktycznej pogody
zaczly si¢ 0 06:00 i byly prowadzone przez kierownika staggiteorologicznej (meteorologa).

Faktyczna pogoda, zmierzona o 06:00: wiatr’13m/s , widzialné 6 km, zamglenie,
dymy, zachmurzenie 3 stopnie gorsegdnie, temperatura powietrza + 4,6emperatura punktu
rosy +0,8, wilgotncé¢ powietrza 78%, énienie 744,7 mm Hg; &nienie zredukowane do poziomu

morza 767,5 mm Hg.
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Prognozowanie pogody dla lotniska Smsle ,Poinocny” przeprowadzane jest przez
synoptykow staby meteorologicznej bazy lotniczej pierwszej katdgdW 21350 (m. Twer).

Prognoza dla lotniska Smagk ,Pétnocny” byta opracowana przezzdynego synoptyka
0 05:30 na 10.04.2010 od 06:00 do 18:00: zachmiezed stopni gérne, w dziezachmurzenie
kicbiaste na 600-1000m, zamglenie, widzidtnd-10 km, rano widzialngé 3-4km, wiatr
120-140 , predkaosé 2-5 m/s, temperatura +14 17

Kierownik stacji meteorologicznej lotniska Smidk ,Potnocny” otrzymat prognez
telefonicznie o 06:00. Po tym faktyczna pogoda ogmoza byly przekazane przez niego
kierownikowi lotéw i kontrolerow!” telefonicznie.

Warunki pogodowe na lotnisku zatz zmieni& sk, zamglenie wzrosto,

i meteorolog wykonat dodatkeawobserwagj pogody o 06:36; widzialrsé 4km, zamglenie, dymy,
zachmurzenie 2 stopnie , gordeednie.

Kolejne obserwacje pogody, zgodnie z danymi wziebniku pogody AW-6,
przeprowadzane byly co godzin 07:00, 08:00, 09:00, waétm widzialncci i zachmurzenia nie
zmieniaty s¢, ale temperatura powietrza spadta do dwoéch stepwizgedna wilgotndé¢ powietrza
wzrosta do 86-89% .

07:00: wiatr 1363 m/s, widzialné 4km, zamglenie , dym, zachmurzenie 2 stopnie gorne
$rednie, temperatura powietrza +2,6emperatura punktu rosy +6,5wilgotnas¢ powietrza 86%,
cisnienie 744,7 mm Hg; &mnienie zredukowane do poziomu morza 767,5 mm Hg.

08:00: wiatr 1262 m/s, widzialné 4km, zamglenie , dym, zachmurzenie 2 stopnie gorne
temperatura powietrza +2f,&emperatura punktu rosy +0,2vilgotnai¢ powietrza 89%, énienie
744,5 mm Hg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,3 mm Hg.

09:00: wiatr 1462 m/s, widzialné 4km, zamglenie , dym, zachmurzenie 3 stopnie gorne
temperatura powietrza +2,4emperatura punktu rosy +0,wilgotnai¢ powietrza 87%, énienie
744,5 mm Hg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,3 mm Hg.

Dane o faktycznej pogodzie z 09:00 byty przekeztelefonicznie przez kierownika staciji
meteorologicznej, kierownikowi lotow i kontrolerowi

Po 09:00 meteorolog obserwowat pogorszenie iali&¢ i pojawienie s} niskiego
warstwowego zachmurzenia, przeprowadzit dodatkowmigry pogody. O 09:06: widzial®
2000m, zamglenie, dymy, zachmurzenie 6 stopni apgiwione na 150m.

Dane o pogodzie byly przekazane telefonicziyiuthemu synoptykowi w mégie Twer
i kontrolerowi .

O 09:15 przez dyrnego synoptyka byta sprecyzowana prognoza poghadylotniska
Smoleaisk ,Pétnocny”: do 12:00 7-10 stopni zachmurzenersiwowe, dolna granica 150-200m,

15 Wykaz obowizkéw kontrolera lotniczego w rozdziale 1.17.3
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widzialnas¢ 1500-2000m, zamglenie, po 12:00 zachmurzenie Sdpng srednie, goérne,
widzialnas¢ 10 km.

O 09:15 powjsza sprecyzowana prognoza byta przekazana telefoaidkierownikowi
stacji meteorologicznej lotniska Smagk ,Pétnocny”.

Nastpnie meteorolog obserwowat dalsze pogorszenie wWamnmeteorologicznych
I przeprowadzit kolejne nieplanowe obserwacje pggod lotnisku 0 09:26; widzial§é 1000m,
zamglenie, dymy, zachmurzenie 10 stopni warstwowe 100m i przekazat je telefonicznie
kontrolerowi.

O 09:36 kierownik lotbw zadat od meteorologa informacji o pogorszeniu pogody:
» meteo....meteo dlaczego milczysz.......... mgta opadia’Po tym meteorolog przeprowadzit
kolejny poza planowy pomiar pogody i odnotowat piek niebezpiecznego zjawiska pogody
(mgta) o 09:40: widzialn@& 800m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe ma. 80

Powyisza pogoda sztormowa byta przekazana telefoniczdyeurnemu synoptykowi

i kontrolerowi.

Uwaga: Podczas mgly lub opadow, kiedy nie jestlime okrelenie dolnej granicy ,rodzaju
i wielkasci zachmurzenia, wyznaczana jest przgmvo pionowa widzialng za
pomog miernika podstawy dolnej granicy chmur. W tymypadku warté¢
widzialngici pionowej utésamia s¢ z wysokecig dolnej granicy chmur. Warfé
podstawy dolnej granicy chmur, mierzona przgawo przez kierownika stacji
meteorologicznej, za pompcDWO-2 przy obecroi faktycznej mglty na lotnisku
odpowiadata wartgci faktycznej pionowej widzialsia we mgle.

A zatem, oba poja , w rzeczy samej, odzwierciedlale sany charakterystyk
faktycznej pogody na lotnisku i w niniejszym spmyamiu wykorzystywane; §ako

synonimy.

O 09:42 zaspca dowddey JW 21389 z BSKP zapytat stagjmeteorologicza ,, Meteo ,
no i ile kedzie s¢ utrzymywa& mgta? Meteo. Ja zrozumiatem ciebie, uzgodnijmy askha
prognoz, ktora s¢ nie sprawdzita, mam na liymgte, kiedy to wszystko przejdzie?”.

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

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

18 gane o tej osobie funkcyjnej przytoczone w rozaziall 7.3
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w zwiazku z adwekeg wilgotnego powietrza 8-10 stopni warstwowe 50-10@&ime zamglenie,
mgta w falach przy widzialriei 1000-1500m, we mgle 600-1000 m.

Ostrzeenie sztormowe przekazano telefonicznie synoptykowi kontrolerowi
0 09:43.

O 09:50 faktycza pogoda i ostrzeenie sztormowe zameldowano naczelnikowi
komendantury - dowddcy JW 06755.

Kolejna obserwacja pogody przeprowadzona bytazpmeteorologa o 10:00.

10:00: wiatr 160 2m/s, widzialné¢ 800m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na
80m, temperatura powietrza +2,@emperatura punktu rosy +3%,5wilgotncé¢ powietrza 96%,
cisnienie 744,6 mm Hg; énienie zredukowane do poziomu morza 767,4 mm Hgfakéyczna
pogoda telefonicznie byta przekazana kontrolerowi.

O 10:00 dyurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350 taiaBwer (zgodnie
ze shibowym dziennikiem synoptyka JW 21350) kolejny raxidlit prognoz dla lotniska
Smoleisk ,Poinocny” do 18:0; 7-10 stopni zachmurzenia st@owego na 50-100m
z polepszeniem po 12:00; 5-8 stopni gorn@ednie, zamglenie, widzialdd 4-6km;
do 12:00 mgta, widzialnig 4-6km; do 12:00 mgta, widzialéé® 400-800m, wiatr 120-140
1-4 m/s, temperatura +8 +IC.

O 10:00 prognoza byta przekazana telefonicznieolaikowi stacji meteorologicznej
Smolesk ,Potnocny”. Ta écislona prognoza pogody nie byta przekazana kierowmikotow
i kontrolerowi.

O 10:05 kierownik lotéw telefonicznie zapytaétaorologa ,teraz co dajesz?..ewiztorm
wypisatg?”, meteorolog odpowiedziat: ,, Teraz 80 na 80%:daj.sztormovg pogod”.

O 10:15 kierownik stacji meteorologicznej zadwsVat dowddcy JW 06755 o tyme do
11:00 dalsze polepszenie pogody jestphlwe.

Analiza zapiséw rozméw na BSKP wykazata,grupa kierowania lotami wedtug swojego
schematu obiektow orientacyjnychagie kontrolowata faktyczn widzialng¢. Po nawizaniu
taczncci z zalog Tu-154M, zalodze dwukrotnie byta przekazana infacja o faktycznej
widzialncsci 400 metrow.

O 10:23 kierownik stacji meteorologicznej naospe kierownika lotow, zapytat
telefonicznie o pogagna lotnisku Smolesk ,Potudniowy”: 10 stopni warstwowe na 50 m, mgta
widzialnas¢ 500 m, wiatr 1062 m/s, temperatura + 2.0
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Nastpnie meteorolog prowadzit kolejne pozaplanowe oliaeje pogody:

10:28 widzialné¢ 600 m, mgta. zachmurzenie 10 stopni warstwoweOnan 6

10:40 Tsuch +1% Tsm + 1.8, wilgotnas¢ 98 %7, wiatr 126 -2 m/s;

10:52 Tsuch + 1% Tsm + 1.8 wilgotncs¢ 96 % , wiatr 140 -3 m/s;

Pozaplanowa petna obserwacja (,pomiar kontrolnfgtycznej pogody, po zdarzeniu
lotniczym nie byta prowadzona.

Kolejna obserwacja pogody przeprowadzona bytal®0. O 11:00: wiatr 122 m/s,
widzialngs¢ 600 m, mgta, zachmurzenie 10/10 warstwowe na 6€emperatura powietrza +%£,8
temperatura punktu rosy +2,3vilgotnas¢ 96% , cénienie 744,8 mm Hg; énienie zredukowane
do poziomu morza 767,6 mm Hg.

Pozaplanow obserwagj pogody kierownik stacji meteorologicznej wykonywat11:38.
O 11:38: widzialné 500 m , mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowgan.

Kolejna obserwacja pogody prowadzona byta o 12@0L2:00: 1363 m/s, widzialné
500m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na, émperatura powietrza £,8emperatura
punktu rosy 1% wilgotnas¢ 98%, cénienie 745 mm Hg; éhienie zredukowane do poziomu
morza 767,8 mm Hg.

O 12:15 przeprowadzono pozaplamavbserwagj z powodu rozpraszania mgly i praeap
jej w zamglenie. O 12:15: widzialdé® 1200m, zamglenie, zachmurzenie 10 stopni warstwoave
100m.

O 12:17 dyurny synoptyk JW 21350 m. Twer przekazatigiona pogod dla lotniska
Smoleisk ,Pétnocny” do 18:00: 7-10 stopni, warstwowe A@Dm, widzialné¢ 1-1,5km; po
14:00 5-8 stopni warstwowo<gbiaste na 400-600m, gordaednia, widzialné 4-6 km.

O 12:30 warunki pogodowe na lotnisku poprawsityi przez meteorologa zostat wykonany
pozaplanowy pomiar. O 12:30: widziakdo 2000 m, zamglenie, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe na 140 m.

A zatem, oceniana faktyczna pogoda na lotn&kwlesk ,Pétnocny”, w chwili zdarzenia
lotniczego o 10:41 przedstawiata Siastpujaco: wiatr przy ziemi 110-130 predkos¢ 2 m/s,
widzialnaé¢ 300-500m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwovednad granica 40-50m,
temperatura + 1 +°2, ciénienie na lotnisku (QFE) 745 mm Hg;

Prognoza pogody dla lotniska Snicle ,Ponocny” na dzié 10.04.2010 od 06:00
do18:00, opracowana przez synoptykow z biura metegicznego JW 21350 o 05:30 daislona
o 09:15, nie sprawdzita ¢i pod wzgédem podstawy zachmurzenia, widzialcio

i niebezpiecznego zjawiska pogody — mglty. W tynmga czasie organizacja  obserwacji

17 \Wskazania suchego i wilgotnego termometru odpovitedktore wykorzystywaneasdo obliczania wzgdnej
wilgotndci powietrza.
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meteorologicznej na lotnisku Smagk ,Poétnocny” pozwolita w swoim czasie stwierézi
pogorszenie warunkéw meteorologicznych i informéwdym zatog samolotu Tu-154M.

Naley réwniez zauwayc¢, ze 10 kwietnia 2010 roku o 08:10, przed wylotem
na trag Warszawa-Smotesk ,Pétnocny”, zatoga samolotu Tu-154M b/n 10lzginata za
pokwitowaniem dokumentagjmeteorologicza, ktéra zawierata blankiet z prognozami w kodzie
TAF i faktyczrm pogod w kodzie METAR Warszawy, Witebska, Mika, Szeremietiewo.
Otrzymano rowniz:. Mapy prognozy szczeg6lnych zjawisk pogody FIO 30450 10.04.2010 z
06:00 i 12:00 UTC, Mapy prognozy wiatru i tempergitiL 240 — 400 i FL 300 — 300 10.04.2010
z 12 UTC, dane fotografii meteorologicznej ISZ zAM UTC, dane mapy radarowej CAPPI z
04:00 UTC 10.04.2010. Prognoza i faktyczna pogadbmisku 4dowania Smolgsk ,Pétnocny”
nie byty przekazane zatodze w otrzymanej przez dukumentacji meteorologicznej. Prognoza

lotniska zapasowego Witebsk byta przeterminowana.

1.7.1. Inwersja temperatury w dolnej warstwie atmosfery.

Wedtug danych radiosondaatmosfery wykonanym przez aerologigztacg Smoléska
z 10.04.2010 o 04:00, w przyziemnej warstwie poeetod ziemi do wysokeai 400-500 metrow
rejestrowana byla radiacyjna inwersja temperatuPyzy powierzchni ziemi zarejestrowano:
T+4,3°C, na wysokai 400m T+7,6°C, na wysoko 600 m T+6,0°C, co sprzyjato tworzeniu
i utrzymywaniu s¢ podinwersyjnego niskiego zachmurzenia warstwowegorm grania 400-500

metréw, i utrzymywaniu gimgty w rejonie Smoleska w godzinach rannych.

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

inwersiji.

Uwzgkdniajac synoptycza sytuacg w rejonie lotniska Smotssk ,Pétnocny” 10.04.2010
na chwik zdarzenia lotniczego: olm@nie temperatury powietrza przy ziemi do 1,7°C ¢kazenie
inwersji temperaturowej w warstwie przyziemnej, bstawiatr przy ziemi 120°x1-3m/s,
na wysokdci kregu (500m) przewidywany wiatr byt maksymalny pod Wwggm pedkosci ~10
m/s o kierunku 110-130°.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 57



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

1.8 Wyposazenie nawigacyjne 4dowania i UWD

Eksploatagj i obstug: techniczil srodkéw RTOP na lotnisku Smadaisk ,P6tnocny” wykonuje
oddziat hcznaici i RTO.
Oddziat heznaci | RTO wykonuje:
» Zabezpieczenie radiotechniczne lotow statkow powmgth.
» Zabezpieczenie wprowadzenia do eksploataofikow RTO i hcznaci przewodowe.
e Obslug techniczi, remont, wymiaa srodkdw RTO i hcznaci przewodowe;.
* Metrologiczne zabezpieczenie eksploatacji techmpzérodkow RTO i hczndci
przewodowe).
» Eksploatagj techniczm tablic rozdzielni elektrycznych, generatorow smpalych,
przeznaczonych do zasilania elektrycznego obielRdW i facznasci przewodowej.
* Organizact szkolenia technicznego , dopuszczenie do samadrieracy, przeszkolenie i
podnoszenie kwalifikacji pracownikéw, ktorzy eksgtoj srodki facznasci i RTO.
* Przeprowadzanie przegsizic¢ w zakresie bezpieciastwa i higieny pracy, oraz ochrony
przeciwpaarowej na obiektach RTO4dznaci przewodowe;j.

Personel oddziatwdzncci i RTO JW. 06755, bezprednio znajdujcy sk na obiektach
tacznaici i RTO 10 kwietnia 2010 roku, dopuszczony bytkazem dowddcy jednostki wojskowej
06755 nr 264 z 25 listopada 2009 roku do zabezereazlotéw i rozkazem dowddcy jednostki
wojskowej 06755 nr 319 z 31 grudnia 2009 roku dmadzielnej eksploatacfirodkow hcznaci
i radiotechnicznego zabezpieczenia lotéw.

Przedlotow obstug technicza $rodkow hcznaici i radiotechnicznego zabezpieczenia
lotow przeprowadzona zostata w czasie od 07:008160010 kwietnia 2010 roku przez personel
zmiany dyurnej, dokonano zapiséw w dziennikach spwzSrodki taczndici i RTO jak wynika
Z wyjasnien sktadu dyurnej zmiany pracowaty zgodnie z przeznaczeniem.

Zgodnie z posiadaninformach, zaktocé z zasilaniem elektrycznymdrodkéw RTO
i taczndaici nie byto.

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

zdarzenia lotniczego NOTAM zamieszczono na rysuniaclO.
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NOTAM serii M dla lotniska SMOLESK (POLNOCNY)
(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)

WYL ACZONE Z WYKORZYSTANIA KORYTARZE WESCIA/WYJSCIA:
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 obiektéw RTOP igtznaici oddziatu 4cznaci i RTO kemendanturjotnicze]

Lp. | Skrocona nazwa obiektu Petna nazwa obiektu

1 RSP-6 M 2 Radiolokacyjny systeatbwania

2 Automatyczny radiopelengator

3 PAR-10C, E-615.5 Dalsza radiostacja prowadz z markerem
MK 259

4 PAR-10C, E-615.5 Bisza radiostacja prowagtma z markerem
MK 259

5 Startowy punkt dowodzenia

W czasie zabezpieczenia lotow 10.04.2010 dikupasa z MKg 259° wykorzystywane

byly nastpujace srodki taczndici i radiotechnicznego zabezpieczenia lotw

Dalsza radiostacja prowadaca z markerem

Prowadzca radiostacja lotniskowa PAR-10 S, numer fabryc2094567, rok produkciji

1990, z markerem E-615.5, numer fabryczny 5927& poodukcji 1989, rozmieszczona

18 Wyniki sprawdzania z powietrz@odkéw RTOSSO i hczndici, wykonanego w okresie przygotowania lotniska do

przygcia rejsow 7 i 10 kwietnia, zawartea sv rozdziale 1.17.4, a wyniki kontrolnego oblotwodkow
radiotechnicznych lotniska z 15.04.2010, praeadzonego w toku badania, zawarensrozdziale 1.16.6.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 60



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

w faktycznej odlegtéci 6280 nt® od progu WPP 26. @stotliwos¢ 310 kHZ. Schemat
nietypowego rozmieszczenia zatwierdzony i dopuszgzio eksploatacji.
Blizsza radiostacja prowadaca z markerem

Prowadzca radiostacja lotniskowa PAR — 10 S , numer fabryc/643, rok produkcji 1981
z markerem E-615.5, numer fabryczny 0147, rok pkojlu 1981, rozmieszczona
w faktycznej odlegtéci 1050 ni®  od progu WPP, odpowiada wymaganiom diie®
rozmieszczenia na pozycji. €totliwos¢ 640 kHz.

Automatyczny radiopelengator

Automatyczny radiopelengator ARP-11 , numerryebny 1135, rok produkcji 1988,
odpowiada wymaganiom odfrwe rozmieszczenia na pozycji. Zgsgidziatania i doktadrii
pelengacji odpowiadajustalonym wymaganiom.

Radiolokacyjny system hdowania

Radiolokacyjny systemdowania RSP-6 M 2 , numer fabryczny 9762, roldpkaji 1989,
odpowiada wymaganiom odfi@e rozmieszczenia na pozycji. Radiolokacyjny systedowania
funkcjonuje w zakresach oldlenych danymi taktyczno-technicznymi.

W sktad RSP, powinny rowriewchodzé radiolokator dyspozytorski (DRL) Ilub
(ORL) obserwacji dookgnej i radiolokator gdowania (PRL). Anteny RSP powinny dy
montowane w odlegkai 150-200m od osi WPP, z dopuszczalnym odchylermdrirawersigrodka
WPP +200 m. W rzeczywistoi na lotnisku Smolesk ,Pétnocny”, anteny RSP znajgigic 200m
na potnoc od WPP agéwno oddalone od obu progéw o 1250 metrow.

Wartg¢ maksymalnego i minimalnego zegul dziatania radiolokatora adowania
i doktadndgci w odlegiéci dziatania okrda RZP dla kadego zakresu pracy PRL. Waito
minimalnego zagsgu dziatania okrdana jest wedtug zaniku znacznika samolotu na weka
na zakresie aktywnym i SDC, i wg chwili zetkoia sk znacznika samolotu ze znacznikami
przeszkdd terenowych (znikgie na ich tle) na zakresie pasywnym. Okres odnawisnformacji
PRL -1 sekunda.

Wedlug wynikow sprawdzenia PRL z powietrza nanikku Smolésk ,Pétnocny”,
minimalny zasig dziatania PRL od progu pasa WPP 26 wynosit naesge aktywnym i SDC
-1 km, na zakresie pasywnym -1,5 km. Obszar widaxz PRL w ptaszczinie poziomej

wynosi 20 km.

19 7Zgodnie ze zbiorem CAl - w odleghi 6260 metréw, zgodnie z IPP lotniska Snisle, P6tnocny”,
- w odlegtdci 6100 metrow.

20 7godnie ze zbiorem CAl - w odlegti 1100 metréw, zgodnie z IPP lotniska Snisle, Pétnocny”,
- w odlegtdci 1050 metrow
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Wyposazenie stanowisk pracy pracownikéw funkcyjnych GRP na&SKP

Miejsca pracy wypogane @& w zespolon aparatug zobrazowania typu WISP-75 T
(wynaosne jaskrawe wskaniki systemuddowania.).

Na demontowanej szybie wskika RZP nanoszoneadinie graficznesciezki znizania
i stref dopuszczalnych odchyl€ZDO). Strefy dopuszczalnych odchfylekreslane g jako sektor
i odchylap sie po 0,5° w g&f i w dot od linii sciezki znizania, naniesionej na szybie wsghika.
Parametry liniowe ZDO wzgtlem sciezki znizania, w zalenosci od odlegtéci od WPP,

przytoczone w tabeli pore;.

Odlegta¢ od WPP (km) Odchylenie adiezki (m)
10 +90
4 +35
+10

Wyposazenieswietlne lotniska

Wyposaenieswietine (SSO) tucz-2 MU, numer fabryczny AK 12085, rok produkcji
1991, roztaone wedtug schematu SSP-1 z MK-259 bez fwiatet pulsujcych. Zgodnie z IPP
lotniska Smolésk ,Pétnocny”, schemat rozmieszczegigatet jest nagpujacy:
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Rysunek 11
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Oblot kontrolny 15.04.2010 (rysunek 12, Rysunek iB)kazat, ze w poréwnaniu
z przytoczonym schematem, istnieje jeszcze jedma dwiatet w odlegtéci 100m od progu
WPP 26, liczbaswiatet wegciowych WPP 26 (koloru zielonego) w rzeczywistiowynosi
po 6swiatet z kadej strony zamiast 8, jak to wskazano w IPP. Nasfasiie wynikow oblotu
SSO ustalonoze w zaleénosci od potaenia i wysokéci lotu, swiatta w odlegtéci 400, 700
i 800 metréw od WPP 26 medy¢ zacieniane przez rogte wokot nich drzewa i krzewy.

Okreslenie stanu systemiwiatet w chwili zdarzenia lotniczego nie byto pisve. Zgodnie
z raportem kierowcy-reflektorowego, 10.04.2010 wasie od 07:00 do 08:00 przy
przeprowadzaniu przeglu przedlotowego wypoganiaswietinego, byto ono sprawne i gotowe
do pracy. Bezpoednio po katastrofie Tu-154M  sprawdzenie spra@navyposaenia
swietlnego nie byto mdiwe z uwagi na dig intensywneé¢ lotéw do 05:00 11.04.2010. Uwag
od zatdg wykonujcych loty w tym czasie Komisja nie otrzymata. .Kdsic!) przeghd byt
wykonany o 09:00 11.04.2010. Stwierdzoue,swiatta drugiej i trzeciej grupy (800 i 700
metréw od progu WPP 26) nie istrigj znajduj sic resztki lamp, kabel zasilay oberwany.
Na s$wiattach pierwszej grupy (900 metréw) byly rozbfiiry S$wietlne, z trzechzaréwek
swiecita jedna. Dane grup$wiatet znajdu sic poza granicami lotniska, w granicach miasta,
w tatwo dosgpnych niechronionych miejscach.

Systemswietlny zostat odtworzony 14.04.2010, co zostatbwperdzone danymi z oblotu
15.04.2010.

Rysunek 12
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Rysunek 13
Latarnia kodowa KNS-4U, umieszczona na BPRKsunek 12, rysunek 13), numer
fabryczny LN 13419258 , rok produkcji 1983, odpatla dokumentacji technicznej pod waigm

rozmieszczenia w terenie. Latarnia kodowa przearexjest do oznaczenia lotniskaietinymi

sygnatami (wg przeznaczenia nie jestsci swiatet zblzania i WPP). Latarnia kodowa powinna
emitowa dwuliterowy sygnat rozpoznawczy, analogiczny dgratu rozpoznawczego DPRM
danego kierunkuablowania. Kolor promieniowania -czerwony. Tryb praeyarni impulsowej,

- btyskowy , z czstotliwoscia 30-60 btyskow na mingt

Jak wustalta Komisja do badania, w czasie gsge (11.04.2010) w latarni
Z 6 przewidzianych lamp nie byto 2.

Lotniskowe stacje reflektorow.

Zgodnie ze schematem rozmieszczenia systémietinego na lotnisku Smaiek
~Potnhocny”, (rysunek 11), w dzie w warunkach pogorszonej widoczoo(w trudnych warunkach
atmosferycznych i przy minimum pogody), przewidoanrozmieszczenie specjalnych
zamontowanych na samochodach reflektorow (rysud@kpfizeznaczonych do udzielenia pomocy

zatodze w weciu w &8 WPP.
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Rysunek 14.
Reflektory APP-90P auto, Nr ER32952070, rolodokcji 1989, APP-90P auto, Nr
EG32952245, rok produkcji 1989, odpowiadaymaganiom dokumentacji technicznej.

Z wyjanien naczelnika oddzialu RTO #éznaci JW 06755, 10 kwietnia reflektory byty
ustawione ,na dzi€ (zwrdcone w strog kierunku podejcia do hdowania pod &em 3°), przed
ladowaniem samolotu Jak-40, okoto 09:00-09:05. Zawyen zatdg samolotéw Jak-40 i #-76,
reflektory byty whczone i pracowaty.

1.9. Srodki tacznaici.

Na SKP-259 znajdyj sii 3 komplety radiostacji UKW: zasadnicza R-845M4,
nr fabr. 2124960, rok produkcji 1990: radiostacggasowa R862, nr fabr. 156323, rok produkciji
1991 radiostacja awaryjna ,Poliot-1", nr fabr. B16ok produkcji 1989.

Specjalne sprawdzenie radiostacji UKW w czasiéw, wykonano 25 marca 2010 roku.
Z rezultatow kontroli (protokot kontroli z 25 marc2010 roku) parametry i charakterystyki
doktadndci radiostacji UKW , odpowiadaj ustalonym wymaganiom i dokumentacji
eksploatacyjnej. Radiostacje UKW nagdaje do zabezpieczenia lotéw statkbw powietrznych bez
ogranicza.
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taczna¢ telefoniczna i giénomdwiaca pomedzy organami OrWD (kierowania lotami)
i pododdziatami zabezpieczenia, zorganizowana jgstinie ze schematemcknaci pomidzy
organami OrWD (kierowania lotami) i sibami zabezpieczenia.

Uwag do jakéci tacznaci radiowej 10.04.2010 roku nie byto.
1.10.Dane o lotnisku.

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

Lotnisko Smolésk ,Pétnocny” jest lotniskiem wspdlnego bazowania.

Na lotnisku bazuj

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

Ros;ji)

Potazenie  lotniska Smofssk ,Potnocny” -3 km na péinoc od stacji kolejowejasta
Smoleiska.

Punktem kontrolnym lotniska jest geometryczénpdek WPP, ktory potmny jest
w odlegtaci 1250m od dowolnego progu WPP. Wysékd&«TA nad poziomem morza +255 m,
wspotrzdne geograficzne KTA  54°49'29” szerad@ poéinocnej, 032°01'34” dlugsri
wschodniej (SK-42).

Lotnisko Smolésk ,Pdéinocny” posiada jeden pas WPP o0 rozmiarachO259 metrow
z nawierzchry betonowa.

Kursy magnetyczne startadowania 79° i 259°. Deklinacja magnetyczna +Zyfrowe
oznaczenie progow 08-26. Piaémie progow pokrywa siz czotem WPP.

Na kacu WPP przewidzianeasgruntowe pasy bezpieamtwa (KPB), o dtugéci ze
wschodu 200 m, z zachodu -250 m.

KPB % to oczyszczone i wyréwnane powierzchnie, przezoae do zmniejszenia ryzyka
uszkodzenia WS. Nachylenia poghe KPB nie przekraczgjl-2%, nachylenia poprzeczne zak
wynosz 1-2 % i nie ma zmiany kierunku.

Na kawcowych pasach bezpiedmstwa ustawioneasswiatta zblzania systemuywietlnego.
Swiatta umieszczonegsna lekkich podporach z tamliwpodstavy.

G5 podiwzna WPP zaznaczona lnipunktows szerokéci 0,5m. Przerwy pomdzy

znacznikami wynosgz30 m (rysunek 15).
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Rysunek 15.

Oznaczenie progu WPP stangwpodiwzne pasy o diugei 30m, szerok& pasow i
odlegta¢ pomidzy nimi 1,8-2 m, a odlegéd pomidzy dwoma pasami, najbizymi osi, wynosi
3,5-4 m. Linie potaone symetrycznie w stosunku do osi WPP, w odkegibbm od jego progu.

Oznakowanie strefy przyziemienia stanowi 5 par folagnych symetrycznych paséw
o wymiarach 22,5 na 3m, rozmieszczonych rownoldglesi WPP w obu kierunkach post2a do
ladowania. Odsp poprzeczny ponadzy wewretrznymi stronami paséw wynosi 18 m. Padiy
odstp pomedzy parami pasow -150m.

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

Brak dopuszczenia do lotow edizynarodowych, kategoryzacji zgodnie z normami
Migdzynarodowej organizacji lotnictwa cywilnego nigg@oprowadzono (nie przewidziane).

Kierowanie stuba lotniskowg wykonuje technik JW 06755. W chwili zdarzenia lozego
10.04.2010, kierownikiem zmiany zabezpieczeniaviotta lotnisku, byt technik komendantury.
Starszym zmiany ochrony, zgodnie z rozkazem dowgeltiyostki wojskowej 06755, byt dowddca
lotniskowego oddziatu technicznego.

W ,Dzienniku rejestracji stanu i gotowad lotniska 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 @slot Jak - 40 - do kategorii B, samolot It - 7éo-kategorii C.
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Ocena istniepcych przeszkod z MK,q 259°

W przylegagcej do progu WPP e%ci strefy podejcia (PWP) z MK,y 259° znajdy sSie
(zgodnie z zapisem w IPP lotniska) r@asfjace przeszkody: budowle, stupy, anteny, drzewa.

W charakterze podstawowych danych o petou i wysokdci przeszkod w tej strefie
przyjeto wyniki pomiarow, przeprowadzonych przez Komisjtrakcie badé

Zgodnie z dokumentami ICAO (PANS-OPS, tom llg&zl, Rozdziat 4, Podrozdziat 5,
p. 5.4.6. ,, Ochrona wizualnego odcinka schematuego do hdowania”) dla powierzchni
granicznych wysok&i przeszkdd wizualnego etapu pcaé do hdowania przy UNG, rownym
2°40’, wymagany jest & nachylenia 1°33’.Jak widana rysunku 16, powgze wymaganie jest
spetnione. Ponadto, zgodnie z PANS-OPS ICAO, pkoelz 0 wysokéci mniej niz 15 m w
stosunku do progu WPP znajaeg s¢ w PWP, mana pominé przy podejciu do hdowania wg
RSP lub OSP. A zatemyknachylenigciezki znizania 2°40’-3°30" z MK,q 259° jest dopuszczalny

dla wykonywania lotow lotnictwa ralzynarodowego.

Powierzchnia granicznych wysala przeszkdd strefy wizualnego etapu pédiaj
do ladowania wedtug OSP, RSP.
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Rysunek 16.

1.11.Pokladowe i naziemn&rodki kontroli obiektywnej.
1.11.1.Poktadowy katastroficzny magnetofon dwigkowy.

Samolot Tu-154M jest wypogany w pokladowy katastroficzny magnetofoawdickowy
MARS-BM, o czasie rejestracji ~30 minut. Rejestrabyt odnaleziony na miejscu zdarzenia

lotniczego z mechanicznymi uszkodzeniami obudovity04.2010 magnetofon byt dostarczony do
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laboratorium Mgdzypaistwowego komitetu lotniczego, w celu otwarcia, kapania i obrobki
informacji. Prace zwizane z otwarciem obudowy i kopiowaniem informacggprowadzone byty
z udziatem specjalistow lotniczych Rzeczpospoliglskiej, a take przedstawicieli komitetu
Sledczego przy prokuraturze RF i wojskowej prokunaf@zeczpospolitej Polskiej.

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

posiadata uszkodzenia mechaniczne, przewecatyade byly oberwane, podstawy i tabliczki

pomiarowej nie bytosladoéw oddziatywania wysokiej temperatury nie st@&mo (rysunek 17).

Rysunek 17.

Po otwarciu obudowy stwierdzonoze ta&ma magnetofonowa zachowata ¢ si
w dobrym stanie, zakmna do uradzenia zapisualvickowego, spgzyny napete (rysunek 18).
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Rysunek 18

W celu skopiowania informacji §ma magnetyczna zostata przeloa do naziemnego

urzadzenia odtwarzagego MARS-NW.

Odtworzenie, obrébka [ deszyfracja informacji wylaane byty
z wykorzystaniem magnetofonu MARS-NW i specjalnegmogramowania ,Szafir” i ,WinSis”.
W procesie odtwarzania, obrobki i deszyfracji, st@zono,ze tdma magnetyczna zawiera
informacg akustyczn o zdarzeniu lotniczym. Jak® informacji na 1 -szym i na 2 -gim kanale -
zadowalajca, na 3 -cim kanale (otwarty mikrofon) - niezaddajaca (wysoki poziom szumow).
Z rezultatow przestuchiwania magnetofonu MARS - BBporadzono protokét odpisu
(transkrypcja) rozméw zatogi o ogoinej diugotrwéio~38 minut.

Odpis rozmow wewiirz kabiny i identyfikacja glosow cztonkéw zatogiinnych oséb,
znajdupcych sé w kabinie, wykonane zostaly przez specjalistow d2pespolitej Polskiej.
W celu poprawy ,zrozumiakezi” mowy zastosowano #hego rodzaju metody filtraciji.

Do potwierdzenia prawidtowai identyfikacji gtosow niektorych rozméwcdw, niedacych
cztonkami zatogi ( dyrektor protokotu i Dowddca WWRzeczpospolitej Polskiej), byli powotani
dodatkowi eksperci, dobrze znay wskazane osoby, a takwykorzystane metody przwydowej
identyfikacji fonogramow. Na wniosek Komisji badanido OOO ,Foreneks” (m. Sankt-

Petersburg) przeprowadzono prace w celu padgwej identyfikacji rozméwcy, czyjeadrazy:
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10:26:43,6 10:26:44,8A | 3nauuT y Hac npobiema No, to mamy problem ...
{ mupexrop Kazana} {dyrektor Kazana}

10:30:32,7 10:30:35,4A | Tloka HeT perieHus Na razie nie ma decyzji
NPE3U/ICHTA YTO JAJIbIIe prezydenta, Co dalej rabi
nenath { nupexkrop Kasana} | {dyrektor KAZANA]}.

byly zidentyfikowane przez polskich ekspertéw jagcawdopodobnie natgce do Dyrektora
protokotu. Wyniki bada przyrzadowych z wykorzystaniem wzorcoéw gtosu i mowy Dyiekt
protokotu, dostarczonych do dyspozycji Komisji zeRzpospolitej Polskiej, w petni potwierdzity
otrzymane wyniki.

31 maja 2010 roku, na podstawie Memorandum 0 wzay@mzrozumieniu w sprawie
przekazania stronie polskiej zapiséw poktadowygbsteatoréow samolotu Tu-154M numer boczny
101 Rzeczpospolitej Polskiej, polskiej stronie bplezekazana kopia audiozapisu poktadowego
magnetofonu i wersja 1 transkrypcji (protokotu) ma®v. Do chwili przygotowania niniejszego
sprawozdaniazadna dodatkowa informacja, pomimo odpowiednich #apbowa, do komisiji
technicznej MAK nie wptyata. Dlatego te, niniejsze sprawozdanie opracowano z uwdigleniem
wersji 2 transkrypcji (protokotu) rozméw, podpisamezez rosyjskich i polskich specjalistow

17 czerwca 2010 roku.

1.11.2 Poktadowy katastroficzny rejestrator parametrow.

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

Mechanizm przesuwu $¢my MLP-14-5 systemu rejestracji MSRP-64 byt odnaley
na miejscu zdarzenia lotniczego z uszkodzeniamhar@cznymi obudowy. 11.04.2010 mechanizm
przesuwu témy byt dostarczony do laboratorium ddizypastwowego komitetu lotniczego, w celu
otwarcia, kopiowania i obrobki informacji. Praceizzane z otwarciem obudowy i kopiowaniem
informacji przeprowadzone bylty z udzialem specjélis lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej,
a take przedstawicieli komitetiSledczego przy prokuraturze RF i wojskowej prokunatu
Rzeczpospolitej Polskiej.

Dostarczona obudowa katastroficznego mechanizmespru tamy MLP-14-5 nr 90969
posiadata znaeze uszkodzenia mechaniczne, nie bylo podstawy moweg i pokrywy zamka
obudowy, zdcza elektryczne oberwane. Miejsce zamka zamygkgjo obudow byto zapchane
ziemig (rysunek 17). W wyniku ogtlzin po otwarciu obudowy, stwierdzonge magnetyczny
nasnik informacji znajduje si na szpulach, lecz wyszedt geiezki mechanizmu przesuwustay,

tasma magnetyczna w dobrym stanie, pgzehik zakresu - w pof@niu ,Automat” (rysunek 19).
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Rysunek 19

Ta&ma magnetyczna zostata przewtairgcznie ze szpuli MLP-14-5, po czym zadma na

urzadzenie odtwarzania BWS-3.

Odczytywanie i obrékkinformacji z mechanizmu przesuwusiay MLP-14-5 systemu
MSRP-64 przeprowadzono standardowo z wykorzystanmeziemnego mechanizmu przesuwu
tasmy BWS-3 i specjalistycznego zestawu aparaturoamgwego WiIinArm32. W procesie
odczytywania i obrébki stwierdzonge nagnik magnetyczny zawiera informacjo zdarzeniu
lotniczym, jakd¢ zarejestrowanej informaciji jest niezadowadaj - dua liczba béddw.

1.11.3. Poktadowy eksploatacyjny rejestrator parametréw.

14.04.2010 do laboratorium MAK zostat dostarmgzoodnaleziony na miejscu zdarzenia
mechanizm przesuwu @y BLM-1-1 seria 2 nr 390130 kasetowego pokiadowegjestratora
KBN-1-1 serii 2 z kompletu poktadowego systemu stpcji MSRP-64. Prace zyziane z
otwarciem obudowy i kopiowaniem informacji z 142310 przeprowadzone byly z udziatem
specjalistow lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej, takze z przedstawicielem prokuratury
wojskowej Rzeczpospolitej Polskiej.

Dany rejestrator jest ,eksploatacyjnym” (nie chiamym) i rejestruje ten sam zestaw
parametréw, co i zasadniczy rejestrator ,awaryjng”,obgtosci ostatnich 17 ....30 godzin.

Obudowa rejestratora byta odnaleziona w stanieazdefwanym (rysunek 20), kaseta KS-13 serii
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2 nr 461195, zalmna na miejscu roboczym, zostata gtg po mechanicznym odtworzeniu

geometrii mechanizmu.

Rysunek 20.
Kaseta byta otwarta i miata nieznaczne uszkodze przeprowadzono napraw
uszkodzonego mechanizmu kasety z zeoem tamy magnetycznej.
Odczytywanie i obrébka informacji z kasety K$-systemu MSRP-64 wykonane byly
w standardowym zakresie z wykorzystaniem naziemmagohanizmu przesuwustay UWZ-5M
I specjalistycznego zestawu aparaturo-programow®¥goArm32. Podczas procesu odczytywania
i obrébki stwierdzonoze nagnik magnetyczny zawiera informacp zdarzeniu lotniczym, jaké

zarejestrowanej informaciji - zadowaieg.

1.11.4. Deszyfracja informacji parametryczne;.

Deszyfracja informacji parametrycznej prowaa byta z wykorzystaniem charakterystyk
skalowania czujnikébw systemu MSRP-64 (12.11.200%mieszczonych w ,Zatzniku nr 2
do PI-30-385", dostarczonych przez OAO ,Awiakor4zak lotniczy” w pémie nr 81/111
z 12.04.2010.

W procesie przetwarzania informacji zostahgsciowo usungte bkdy systematyczne
i przypadkowe. Jako podstawa pkzg zostaty dane rejestratora eksploatacyjnego KSki8y
zarejestrowat informaejlepszej jakéci. Ogétem tdma magnetyczna systemu MSRP-64 zawiera
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informacg o dzies¢ciu (10) lotach samolotu o numerze 85837, zacagnad 01.04. 2010,
0 ogllnym czasie rejestracji 27,5 godziny. Na paas wynikdw przetwarzania spadzono
wykresy (rysunki 21-25). Na rysunku 21 (wykres pladowy) przedstawiono ogolny czas zapisu
i informacg o0 wszystkich zarejestrowanych lotach. Informacja mysunkach 22....25
(lot krytyczny) przedstawiona jest zgodnie z czasemejscowym, raniacym sk od

zarejestrowanego przez system MSRP-64 o 2 goderas(warszawski).
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1.11.5. Poktadowy eksploatacyjny rejestrator parameéw ATM
Na miejscu zdarzenia odnaleziono rownieeksploatacyjny rejestrator parametréw
ATM-QAR produkcji firmy ATM (Rzeczpospolita Polskal7 kwietnia 2010 r. w Instytucie
Technicznym Wojsk Lotniczych (Warszawa), przy ubkzigprzedstawiciela MAK, otworzono
rejestrator ATM-QAR z kasgtipamici ATM-MEM15 nr seryjny 0158/91. Po otwarciu rejegora
stwierdzono, ze kaseta nie ma uszkodze Kopiowanie informacji przeprowadzono
z wykorzystaniem ugdzenia ATM-RD3 i oprogramowania ATM-FDS32. W wynikopiowania
stwierdzonoze rejestrator zapisat informadotnicza z 10. 04. 2010. Dany rejestrator pgmony
jest do przewodu informacyjnego systemu MSRP-6dwjolegle” do rejestratora KBN-1-1) i jego
wykaz rejestrowanych parametrow jest identyczngjestrowanyn przez MSRP-64 (za wtigem
dodatkowej rejestracji wibracji ¢gtdw mocowania silnikow i dwéch komend jednorazotyc
Montaz danego rejestratora z konstruktorem samolotu (QA@olew”) i konstruktorem systemu
MSRP-64 (OAO Przeddbiorstwo Naukowo-produkcyjne ,Pribor”) nie zostalzgodniony.
Zarejestrowane przez ten rejestrator dane zostagapalizowane i stwierdzono ich zgoééo
z danymi systemu MSRP-64. Niemniej jednak, dla exper parametrow wspomniane dane
okresowo rania si¢ z zapisem MSRP-64 o 1-2 kody (pozgji 1%). Zakdéczenie zapisu tego
rejestratora nagpito o 2,5 sekundy wczaiej niz zapisu na KS-13 i MLP-14-5 systemu MSRP-64.
1.11.6.Tréjelementowy rejestrator K3-63
Trojelementowy rejestrator K3-63 nie zostat odmimiey w miejscu zdarzenia lotniczego.
Jest on rejestratorem eksploatacyjnym (nie chrgmgn typu elektromechanicznego
z tamowym ndénikiem informacji i mae rejestrow& wartasci predkosci, wysokaci
i przechzenia. W zwazku z tym,ze analogiczne parametry rejestrowaa@izez system MSRP-64,
brak rejestratora K3-63 nie miat wptywu na jakdada.
1.11.7. Naziemndgrodki obiektywnej kontroli
Srodki faczndici i radiotechnicznego zabezpieczenia lotniska ®as#l ,Pdtnocny”
wyposaone byty w standardow&odki 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
— Dwa magnetofony P-503P Nr 600058, Nr 699140;
— Dwie przystawki fotograficzne PAU-476 Nr 540116, N522¢ 1;
— Przystawka fotograficzna PAU-476-1A Nr 1532K3;
— Urzadzenie znakowaniadmy UME-1-400 Nr 089085.
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Dodatkowo na stanowisku pracy kierownika strefgolwania zainstalowano niestandardowy

zestaw wideo Sony SLV-X711 z kamer

Magnetofony P-500

Dane magnetofonyaszasadniczyndrodkiem rejestracji informacjizvickowe;j.

Numer magnetofonu 08/806 19/608
Numer szpuli 9 5
Data i czas zataenia szpul | 07. 04. 2010 0 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

Zawartosé¢ zapisow wedtugsciezek

Szpula nr 9

Szpula nr 5

Numer §ciezki

Zawarto §¢ 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 lotow)
5. Sygnat z DPRM Nie wykorzystywano
6. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
7. Telefon kierownika lotéw kcznas¢ glosnomowica
kierownik lotbw — meteo
8. taczna¢ gtoSnomowhca Nie wykorzystywano
kontrolera
9. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
10 Kanat czasu Kanat czasu
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Wraz z specjalistami lotniczymi Rzeczpospolitej dR@j skopiowano informagj
ze szpuli nr 9 §ciezki 1, 4, 5, 8, a ze szpuli nr Sciezki 4, 7.

Podczas odstuchiwania skopiowanej informacji stdeno,ze nasciezce nr 7 (hcznasé
gtosnomoéwica Kierownik lotdw - meteo) szpuli nr 5 brak jestfarmacji o rozmowach
w relacji kierownik lotow — meteo 10. 04. 2010 roleujest stary zapis z fdziernika - listopada
2009 roku, cadwiadczy o niesprawrigi blokéw gtowic kasujcych i zapisujcych danegciezki.

Zgodnie z Protokotem sprawdzenia lotniska z 27ca&@010 roku stan techniczny btony
fotograficznej dla PAU-476M nie spetniat wymagaormatywnych. W etacie JW 06755 sekcje
obiektywnej kontroli i foto - laboratorium nie zasf przewidziane. W takiej sytuacji, 10 kwietnia
przystawki fotograficzne nie byty wykorzystywane.

Podczas odtwarzania danych z kasety wideo stwoeazbrak nagma 10 kwietnia
w czasie przygotowania do lotéw sprawdzono tylktogms¢ magnetowidu do pracy, bez oceny
jakosci zapisu. Analiza wykazata, brak wideo zapisu av@du skecenia (zwarcia) przewodow

pomiedzy kameg a magnetowidem. Po zaizolowaniu przewodovwmacbyto nagrywéa

1.12. Informacje o stanie elementéw statku powietrznego io ich rozmieszczeniu

na miejscu zdarzenia

Miejsce zdarzenia lotniczego, to poprzecinany pam@ato-lesisty z diymi obszarami
btotnistymi teren pormicty drzewami o wysoki do 25 metrow, potoony 230-260 metrow
na poziomem morza.

Pierwsze zderzenie samolotu z wierzchotkiem drzedalej w tekcie — pierwsze

zderzenie), bez zniszczenia konstrukcji miato noejsa wysoksci okoto 11 m, w rejonie hiszej
radiolatarni prowadgcej, w odlegtéci okoto 1100 m od progu WPP 26 z odchyleniem bgizn
w lewo od osi podtinej WPP o ~35m, w punkcie o wsp@dnych 54°49.521'N i 32°03.65’E
(rysunek 26 i Rysunek 35). Przeigyenie terenu w rejonie bdizej radiolatarni prowadee]
I miejsca pierwszego zderzenia wynosi 233m; przsegnie progu WPP 26 wynosi 258m.
A zatem w chwili przelotu biiszej radiolatarni prowadzej samolot znajdowatgb ~15m poniej
poziomu progu WPP 26.

Przed miejscem pierwszego zderzenia samolotu szked, zadnych fragmentéw statku

powietrznego nie znaleziono.
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Rysunek 26.
Podczas dalszego przemieszczangasamolotu nagpito jego zderzenie z grgpdrzew na
wysokaci okoto 4 metrow od ziemi, w odlegic okoto 170 metréw od punktu pierwszego

zderzenia. Zderzenie z drzewami nie miato charaki@szcacego dla konstrukcji samolotu;
fragmentow samolotu w miejscu zderzenia z tymi wemai nie odnaleziono. g8zac po
uszkodzeniach drzew, na tym etapie samolot leciahirsem bliskim kursowiadowania, troch
nieco z lewej strony od osi WPP.

W odlegitaci 244m od punktu pierwszego zderzenia i bocznyichgléniu o 61m w lewo
od osi podtanej WPP, na wysokoi okoto 5 metrow nagpito zderzenie samolotu z brzpz
o srednicy pnia 30-40cm (Rysunek 27 i Rysunek 35).
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Rysunek 27.

W rejonie zderzenia odnaleziono fragmenty demonliosy&zsci lewego skrzydta (OCzK),
w tym elementy konstrukcji skrzydta: fragmenty l¢wensoli skrzydta w pniu drzewa, fragment
lotki - interceptora, owiewk mechanizmusrubowego lewej klapy, fragmenty lewego slotu,
owiewke lewej klapy zewntrznej, prowadni¢ lewej klapy, zastonka skrzydta. Wszystkie
fragmenty, odnalezione po trasie przemieszczagiganolotu na odcinku 150-200m, rownig
elementami konstrukcyjnymi lewej konsoli samoldRygunek 28).

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 84



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

Rysunek 28.
Odnalezione fragmenty i ich wzajemne p@bnie pozwala wywnioskowd, ze w wyniku

zderzenia z drzewem nagito zniszczenie konstrukcji skrzydta z oddzielenikewej czsci OCzK
(dlugasci okoto 6,5 m) z nasfpujacym gwattownym przechyleniem samolotu w lewo, co
potwierdza brak uszkodazalrzew z lewej strony kursu lotu beZpednio za brzag oraz dalszym
odchyleniem samolotu w lewo. Analiza uszkatlzérzew i terenu na danym odcinku pozwala
réwniez wywnioskowd, ze w chwili zderzenia samolot nieznacznie wiznosit. Swiadczy o tym
wzrost wysokeéci sladow zderzé z drzewami z 4 do 5m przy ogolnym wgee rzeby terenu
(przewyzszenie miejsca zderzenia z bra@z8m).

Podczas dalszego przemieszania isiobrotu samolotu w wyniku zdenzez drzewami
postpowato jego niszczenie: charakteeata drzewa w odlegkei 465m od punktu pierwszego
zderzeniagwiadczy o tym,zze w tym momencie dt przechylenia samolotu w lewo przekraczat 90°
(Rysunek 29 i Rysunek 36); w odleggd 530-550m od miejsca pierwszego zderzenia oditalez
fragmenty przegrody konstrukcji fieej skrzydta, fragmenty lewej konsoli statecznilkezipmego
ze sterem wysokai i steru kierunku oraz @gto systemu sterowania sterem wysako
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Rysunek 29.

Pierwsze zetkrrie samolotu z zieminasgpito w odlegtdci okoto 580m od miejsca

pierwszego zderzenia (Rysunek 30).

W miejscu zetkricia znajduy Sic charakterystycznelady w postaci bruzd wyrytych
przedny owiewka statecznika poziomego i pionowego oghgikasci do 0,5m i dlugéci
22m z fragmentamiwiatta SI-2U z kompletu SMI-2KM oraz bruzdy wyrypgzez lews konsok
skrzydta o gibokasci do 0,4m i dlugéci 22m z fragmentami poszycia lewej konsoli skraydt
i ciegtem Nr154.83.5711-090-009.
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Rysunek 30.

Slady zetkngcia samolotu z powierzchniziemi i ich wzajemne rozmieszczenie pozwalaj
wywnioskowd, ze zetknecie nasipito podczas obrotu samolotu w lewo i w momencitkrziecia
samolot znajdowat siw potazeniu odwréconym z przechyleniem okoto 200°-210° ewd
(Rysunek 36).

W wyniku uderzenia o ziemyiod samolotu oddzielita @iprawa konsola statecznika
poziomego ze sterem wysckd oraz statecznik pionowy ze sterem kierunku (Rebu 31),
owiewka tylna i nasadami statecznika, ktore znajdsje w odlegtéci 590-620m od miejsca

pierwszego zderzenia.
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Rysunek 31.
Strefa rozrzutu fragmentéw samolotu podczas jegerpieszczania spo ziemi ma diugd

okoto 130m i szeroki& 30-50m, boczne odchylenie w lewo od 100 do 160ntirodprzediuzonej
osi WPP. Na catej powierzchni strefy znapdwic liczne fragmenty konstrukcji ptatowca
i systeméw samolotu (Rysunek 32). Wspédize srodka tej strefy - 54°49.450'N i 32°03.041'E,
odlegta¢ od miejsca pierwszego zderzenia - 670-680m (oka&m od progu WPP).
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Rysunek 32.

Podczas przemieszczania samolotu po powierzchni ziemi z kursem okoto 2388tpito

dalsze niszczenie samolotu.

Cze$¢ ogonowa samolotu z silnikiem nr 2, pylonami mocoiaasilnikéw nr 1 i nr 3 oraz
fragmentami kesonu gondoli i oston rozmieszczosape trajektorii przemieszczanig Siamolotu
w potozeniu odwroconym w odlegéai 436m od progu WPP, odwrécona w stosunku do kiaru
ruchu o 180°. Silnik nr 3 zostatl zerwany z whlasnyatztdw mocowania w Ggci ogonowej
kadtuba i znalazt giw odlegtéci 467m od progu WPP w pateniu odwroconym (Rysunek 33).
Silnik nr 1 wyrwany z wztdw mocowania znalazt giw odwréconym potgeniu obok czsci

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

z poszyciem lewej burty i poszyciem prawe] burtyajdoje s¢ w otwartym stanie,
w odwréconym poteeniu w odlegtéci 454m od progu pasa startowego na trajektoriihuuc
samolotu, poprzecznie do tego kierunku. Poszycieliozme rozdarcia, deformacje, pokenia
Ssa porozrywane w miejscach przetoméw. Drzwi luku bayeego § wyrwane z miejsca
mocowania. Dolna &%¢ kadtuba od wggi Nr 19 do Nr 40 z poszyciem prawej burty znajdsige
w odlegt@gci 389m od progu pasa startowego, obrécona jestiema strore i opiera st
na drzewach. Poszycie ma liczne rozdarcia i defojgna

Przednia czs¢ kadtuba z kabipzatogi jest catkowicie zniszczona. Fragment nog@agci
kadtuba z przednigoleng podwozia znajduje siw odlegtdci 397m od progu pasa startowego
(rysunek 34). Goérna i boczne eéezi poszycia s zniszczone. Przednia gélepodwozia jest

w wysunktym potazeniu.
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Rysunek 34
Prawa, oddzielana e¢& skrzydia (OCzK) znajduje sina trajektorii ruchu samolotu

w odlegtaci 390m od progu pasa, w odwroconym peloiu. Widoczne gsrozdarcia ptyt kesonow
oddzielanej czsci skrzydta. Sekcje slotdw Nr 3 i Nr 4 oddzielawegsci skrzydta i klap znajdyj
Sie¢ W wysungetym potazeniu.

Centroptat kadtuba #y na trajektorii ruchu samolotu i jest rozerwanadvée czsci na
zebrze Nr 3 (lewym). Obie egci znajduj sic w odwroconym potgeniu. Prawa cgc¢ centroptata z
gondoh gtéwnego podwozia znajdujegsiv odlegtdci 380m od progu pasa startowego i zwrécona
jest w kierunku odwrotnym do ruchu samolotu. Lewas$€ centroptata z gondsl gitdwnego
podwozia znajduje siw odlegtdci 362m od progu pasa startowego i jest obrocomazecznie do
trajektorii ruchu samolotu. Poszycie centroptata pnzebicia, rozdarcia, deformacje, g#enia
i elementy sitowe gzniszczone w miejscach przetomow. Wetwnne i zewitrzne klapy znajduj
sie w potazeniu wysungtym jak do hdowania. Potgenie parsrubowych wskazujeze kat
wychylenia klap wynosit 36 stopni. Odejmowane noskntralnej cgsci skrzydia i sloty s
zniszczone, przednizdigar centralnej a&ci skrzydta te jest zniszczony. Lewa i prawa gtdwne
golenie podwoziagw catkowicie wysunitym potazeniu jak do ddowania.

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

zderzeniu samolotu z drzewami i ziegra nasgpnie przemieszczaniem po powierzchni ziemi.
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W ponizszej tabeli zamieszczono pelny wykaz fragmentowtkgtapowietrznego,
oznaczonych na szkicu (rys. 35)
Tabela 1.

Wykaz odtamkow statku powietrznego

L.p. Nazwa fragmentu S podt..| Zboczne
(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 1100 -35

3 Miejsce zderzenia Nr 2 samolotu z drzewem, H#,1 931 -58

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

5 Miejsce zderzenia Nr 4 samolotu z gruppzew 871 -55

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

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

8 Fragmenty lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa5sHn 856 -61
N54° 49.494’ E32°03,422'

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

9.1 | Koacowa czsé lewej zewrtrznej klapy. 838 -36

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

9.3 | Prowadnica lewej klapy, fragment slotucka klapy 838 -37

10 | Fragment poszycia lewego skrzydta 839 -30

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

12 Fragment kicowej czsci zewrgtrznego slotu lewej 805 -65
konsoli skrzydta.

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

14 | Fragment mechanizmu transmisji wysuwania klap 278 -48

15 | Miejsce zderzenia samolotu z dimlektryczm i 760 56
zerwania przewodow.

16 | Fragment oddzielanej@zi lewej konsoli skrzydta z 745 -40
fragmentem slotu, lewa lotka
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17 | Fragment dolnej exci poszycia lewej konsoli skrzydta 697 -31
18 | Miejsce zderzenia samolotu z drzewem, H=8,1 m 571 -58
19 | Walt transmisji uktadu sterowania samolotu z 702 =77
fragmentami slotow.
20 | Fragment lewego slotu Nr 23 rys. 154.8336.23.100 698 -53
21 | Fragment lewej klapy, rolki, ostona lewej komsol 694 -51
skrzydta.
22 Fragment wewgtrznej klapy lewej konsoli skrzydia. 674 -73
23 | Fragment klapy lewej konsoli skrzydta w pniuela. 660 -64
24 | Fragment klapy lewej konsoli skrzydta. 642 -44
25 | Miejsce zderzenia samolotu z drzewem. 635 -70
26 | Miejsce zderzenia samolotu z giujvzew. 620 -79
27 | Ostona zewgirznej klapy lewej konsoli skrzydta. 605 -75
28 | Owiewka mechanizmirubowego wysuwania i 609 -47
chowania klapy lewej konsoli skrzydta.
29 | Koncowka lewej konsoli statecznika poziomego. 595 -60
30 | Fragmenty poszycia lewej konsoli skrzydta. 588 85 -
31 | Fragment przegrody konstrukcjisnej skrzydta. 562 -69
32 | Ckgto systemu sterowania sterem wysakpfragment 567 -89
poszycia statecznika poziomego.
33 | Fragment lewej konsoli statecznika poziomegsteeem 522 -106
WYSOKGCI.
34 | Fragment steru kierunku. 543 -94
35 | Owiewka sitownika zewgtrznej klapy, fragment 534 -81
ogrzewanej ogci noska statecznika poziomego.
36 | Miejsce zetkricia samolotu z ziemi(charakterystyczny 520 -104
slad od prawej konsoli statecznika poziomego, owiewk
statecznika poziomego i statecznika pionowego).
Fragmentwiatta ogonowego SMI-2KM
37 | Miejsce zetkricia samolotu z ziemi(charakterystyczny 511 -96
slad od lewej konsoli skrzydta). Fragmenty ptyty Ew
konsoli skrzydta. Gigto Nr 154.83.5711-090-009.
38 | Prawa konsola statecznika poziomego. W odiegto 483 -123

3,5m znajdyj sic przedni dwigar statecznika
pionowego, RA-56 steru wysokm i RA-56 steru
kierunku.
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40 Fragment poszycia tylnej@zi kadtuba. 490 -117

41 Fragmenty ostony zespotu rdpwego Nr 3 487 -130

42 | Fragmenty ostony zespotu rdpwego nr 3 487 -127

43 Fragment obicia dekoracyjnego kabiny passkie] 487 -139
(rejon wieg od 58 do 59).

44 | Fragment pylonu silnika Nr 3. 474 -138
Pylon 154.03.6100.040.009

45 Rolki jezdne klapy Nr 154.83.5734.010 482 -119

46 | Fragment konstrukcji ptatowca z fragmentem poohw 470 -113
paliwa Nr 104038

47 Fragment zZlvigara statecznika pionowego, rolki jezdne 481 -112
klapy. Rolki Nr 154.83.5734.020

48 Fragment gornej ptyty oddzielanej konsoli praaveg 463 -110
skrzydta, z nadajnikiem ID-3

49 Fragment przedniegdwligara statecznika pionowego. 475 -106

50 | Sitowniksrubowy slotu Nr 154.83.5732.020 z 471 -122
przektadna.

51 | Pulpit sterowania systemu KURS MP-70 470 -128

52 Fragment ptyty kadluba samolotu. 469 -120

53 | Czs$¢ ogonowa kadtuba (prawa strona) z drzwiami 468 -125
awaryjnymi. Butla tlenowa 1-2-2-210

54 | Statecznik pionowy z fragmentem owiewki. Meckani 472 -140
uktadu sterowania statecznikiem wysegidMUS-3PTB.

55 | Silnik Nr 3 D30-KU-154 2 serii Nr 59219012414. 674 -134

56 | Fragment dolnego poszycia skrzydta zdetk 460 -119
interceptorem, mechanizm sterowania RP-59.

57 | Fragment dolnej powierzchni oddzielanejscz prawej 451 -114
konsoli skrzydta, nosek klapy, zewtrena klapa.

58 | Uradzenie wlotowe gondoli silnika Nr 3, 439 -120
turbochtodziarka.

59 | Fragment slotu z prowadaicsitownikiems$rubowym. 447 -125

60 | Ckgta lotek Nr 08-09-010-011, 085-85-095 451 -128

62 Fragmenérodkowej czsci kadtuba od wggi 40 do 64. 454 -137

Tylny przedziat bagawy, nosek skrzydta, akumulator
20NKBN25U3.
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63

Urzdzenie wlotowe gondoli silnika Nr 1, awaryjne
drzwi kabiny paszerskiej.

451

-149

64

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

436

-137

65

Fragment konstrukcji dnej przedniego dvigara
centroptatu.

427

-117

66

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

412

-139

67

Pulpit pilota PU-46 (ABSU-154) z dapka
technologicza (z zestawu ZIP)Srodkowa tablica
przyrzaddéw pilota ze wskanikiem prdkaosci.

411

-141

68

Fragment poszyciodkowej czsci kadtuba, toaleta
przedniej kabiny. Drzwi sttbowe do kuchni.

402

-147

69

Prawa cg¢ skrzydta, zewetrzna klapa, owiewki
mechanizmévérubowych EPW-8PM, lotka.

390

-158

70

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

397

-144

71

Fragmentygrodkowej dolnej cgsci kadtuba z
elementami konstrukcji saej od wegi 16 do wegi 24

389

-134

72

Fragmentygrodkowej dolnej cgsci kadtuba z
elementami konstrukcji saej od wegi 24 do wegi 38.
Fragmentyrodkowej dolnej cgsci kadtuba z
elementami konstrukcji saej od wegi 28 do wegi 42.

381

-133

73

Dwa kota zapasowe KT-141E w zestawie.

374

-141]

74

Lewa czs¢ centroptata skrzydia z lewgoleni
gtébwnego podwozia w zestawie | weytrzna klapa.

362

-142

75

Prawa og¢ centroptata skrzydta z prawgolena
gtdbwnego podwozia w zestawie i z fragmentem
wewrtrznej klapy.

380

-153

76

Fragment noskaodkowej czsci skrzydia,
turbochtodziarka 3318. Agregaty uktadu klimatyzacji

368

-160

77

Zasobnik namiecie, koto zapasowe KT-183

348

-151
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Rysunek 35
Szkic miejsca zdarzenia lotniczego samolotu Tu+4iiSdoktadowy 101 w rejonie lotniska
Smoleisk ,P6tnocny” 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 badaé patologiczno-anatomicznych

Wszyscy cztonkowie zatogi posiadali aktualfwiadectwa medyczne. Brak jest faktéw
wskazugcych na niezdoln@ do pracy podczas lotu ktéregokolwiek z cztonkovoga

W wyniku przeprowadzonych ekspertyz, nie wykrytaczionkow zatogisladow wycia
substancji zabronionych.

Kierownik lotdéw i Kierownik strefy ddowania, bezpwednio kierujcy ruchem
powietrznym, przed dyurem przeszli badania medyczne odpowiednio o Ob&50. Odchylé
w stanie zdrowia nie stwierdzono. Zostali dopusmaczéo kierowania lotami przez lekarza
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

1.13.1. Badania medyczno-trasseologiczne

W celu oceny medyczno-trasseologicznej miejsc zvegohia S¢, pozycji i czynnéci
cztonkow zalogi przeprowadzono analizcharakteru i lokalizacji obfan, odniesionych
w momencie zdarzenia lotniczego. Wyniki analizyi{zzgkdnieniem specyfiki zderzenia samolotu
z powierzchrg ziemi) porbwnano z rezultatami eksperymentalnegmetowania powstawania
mozliwych obraen pierwotnych cztonkéw zatogi w kabinie pilotow sdota Tu-154M. Podczas
prac prowadzono ogfiziny ciat cztonkéw zatogi i rentgenografiolnych czsci konczyn pilotow.

W chwili zderzenia statku powietrznego z przesakaiata ludzkie, znajdage se
na poktadzie statku powietrznego podlagagdziatywaniu przegizenia hamowania. Pod wptywem
tego przecizenia ciata przemieszczapic w kierunku przeciwnym do jego dziatania i udeszaj
0 usytuowane z przodu elementy opraga@wania i wyposzenia kabiny, w wyniku czego na
ciatach, odzigy i obuwiu ofiar powstaj tzw. obraenia pierwotne o okéonej lokalizacji. Wianie
te obraenia charakteryzuj potazenie ciata konkretnego cziowieka na konkretnym sao|
w momencie deformaciji lub destrukcji kabiny samelot

Lokalizacja obraen pierwotnych w kabinie konkretnego typu statku petwanego zabey
od kierunku dziatania i wielkici przecazenia hamowania, systemu mocowania ciata na stakowis
pracy, pozycji i konkretnych czynéd czionkéw zatogi z organami sterowania statku
powietrznego.

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

lewego przechylenia w faktycznie odwréconym pgelaiu.
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Zgodnie ze schematem przemieszczani@assatku powietrznego po powierzchni ziemi,
na cztonkéw zatogi oddziatywato przezenie hamujce w osi ,x” samolotu w kierunku ,plecy-
piers”. Pomimo odwrdconego patenia samolotu wzgtlem powierzchni ziemi, wykorzystanie
przez czionkéw zatogi systemu mocowania pozwolifo zachowa aktywne pozycje na swoich
stanowiskach pracy.

Sadzac z charakteru oban glowy (wieloodlamowe ziamania ko czaszki
z rozbryzgami ogci mozgu), klatki piersiowej i kgostupa na ciatla czionkéw zatogi
w krotkim odcinku czasu oddziatywato udarowe przaenie hamujce rzdu 100 i wecej
jednostek, w wyniku czego powstaty informatywne aibnia pierwotne, pozwalgje sdzi¢

0 pozycji i maliwych czynnaciach roboczych zatogi w chwili zderzenia samolaiami.

Uwaga: Zgodnie z Instrukgj badai medycznych zdarze
lotniczych, analiza charakteru ok traumatycznych,
odniesionych przez cztonkéw zatogi, z wadgeniem
wiasciwasci  biomechanicznych tkanek organizmu
ludzkiego (np. ki nosa wytrzymuyj przecigzenie do
30 jednostek, dolna sz&a — do 40 jednostek, 4@
policzkowe do — 50 jednostek, obszelwé&wv — do 100
jednostek, obszar czota — do 200 jednostek) pozwala
ustalic przybléong wielka¢ przeciyzenia hamujcego

w moment zderzenia samolotu z przeszkodami.

Dowddca statku powietrznego

Na tylnej powierzchni lewej dtoni i lewego przedramia pilota wykryto obrzenia
charakterystyczne dla degiwania s¢ reki z ,rogu” wolantu i zderzenia sijej z tablia
przyrzadéw. Pozwala to, twierdZi o znajdowaniu si lewej gérnej kéczyny na wolancie
z wzgkdnie stabym chwytem dtosi,rogu” wolantu, co nie jest typowe dla sytuacjiestowych,
realnie zagraajacych zyciu pilota - zwykle ma miejsce odruchowe zaciskamizez pilotéw dtoni
na ,rogach” wolantu, ktérym towarzysobraenia wewntrznych czsci dtoni. Przypuszczalnie
taka nietypow&¢ zwigzana jest z dezorientacprzestrzens pilota, spowodowan nietypowym
potozeniem samolotu wzgllem powierzchni ziemi i odruchowym przeniesienienyswku

migsniowego w celu zachowania odpowiedniej pozycjiaiatfotelu pilota.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 99



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

Na tylnej i wewnrtrznej powierzchni prawej dtoni pilota brak jestraten typowych dla
trzymania w niej ,rogu” wolantu do chwili zadzialanuderzeniowego przegenia hamowania.
Najprawdopodobniej, prawacka dowoddcy statku powietrznego znajdowata sa dwigniach
sterowania silnikami, rozmieszczonych na centralrpuipicie sterowania z jego prawej strony,
w celu przestawienia ich na zakres startowy.

Odnainie potaenia dolnych kaczyn pilota, to do chwili zderzenia samolotu
z powierzchni ziemi, znajdujc sk w potazeniu odwrdoconym, pilot probowat prawnog
doskgna¢ do pedatlu i nacisk na niego w celu skontrowania lewego przechylenia,
0 czymswiadczy wyranie czytelne w wyniku paniertnego stzenia (jako skutek nadmiernego
wzrostu napicia nerwowo-emocjonalnego) wyaone potaenie prawej stopy.

A zatem, w wyniku przeprowadzonej analizy medycimasseologicznej mima twierdz¢,
ze dowddca statku powietrznego, w chwili zderzeaimaotu z powierzchaiziemi, znajdowat si
w lewym fotelu pilota w odwréconym (gtaww dot) potazeniu, przypety pasami, utrzymag
aktywrmg pozycg roboca. W lewej ece trzymat ,r6g” wolantu, prawa pozostawata swohpdn
i najprawdopodobniej znajdowata ¢sina dwigniach sterowania silnikami. Zwraca uwag
catkowicie wycagnicta w przéd prawa dolna kozyna (ze stapwiacznie) prébujca nacisa¢ na
prawy pedat, prawdopodobnie w celu skontrowaniebkaynarastaicego przechylenia samolotu
w lewo.

Drugi pilot

Na tylnych powierzchniach dtoni i na zegrznych powierzchniach obu przedramion
drugiego pilota wykryto obtaenia charakterystyczne dlasiiegiwania s¢ rak z ,rogoéw” wolantu
i zderzenia si ich z tabliq przyradow. Pozwala to twierdgj ze w chwili zderzenia samolotu
z ziemp rece pilota znajdowaly sina wolancie. Przy tym, tak samo jak i u dowddcstiat
powietrznego, jego chwyt ,rogow” wolantu nie migharakteru zacisku, jak to zwykle bywa
w sytuacjach stresowych, najprawdopodobniej wskdeorientacji przestrzennej pilota powstatej
przy pozagranicznym przechyleniu samolotu i jegaviddeniu, co spowodowato odruchowe
przeniesienie wysitku méniowego pilota w celu zachowania optymalnej pozytgta w fotelu
pilota.

Odnanie potazenia ndg drugiego pilota w chwili zderzenia samolbiziema, analogicznie
z powyej przedstawiom dynamilky zmiany pozycji dowddcy statku powietrznego, podcza
gwattownego narastania pozagranicznego przechylanieewo on rownie probowat nawet
w odwroconym potgeniu docagna¢ prawa nog do pedatu i wykonana niego nacisk w celu

skontrowania obrotu samolotu.
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A zatem, w wyniku przeprowadzonej analizy meacz- trasseologicznej mipa
stwierdzt, ze drugi pilot, w chwili zderzeniagisamolotu z powierzchaiziemi, znajdowat gi na
prawym fotelu pilota, w odwréconym paideniu (gtowa w dot), zapety pasami bezpiechastwa, w
aktywnej pozycji roboczej. Jegece (bez silnego zacisku) obejmowaty rogi wolanttaw dolna
konczyna byta wycignigta w probie wykonania nacisku na prawy pedat w c{antrowania

szybko rozwijagcego st przechylenia w lewo.

Nawigator i inzynier poktadowy

Zespot obrzen mechanicznych, odniesionych przez nich w wynikarzénia lotniczego,
nie zaprzecza temug w chwili zderzenia samolotu z powierzchziemi znajdowali & oni na
swoich miejscach pracy zapi pasami bezpiecastwa ( nawigator - troghz tylu pomedzy

fotelami pilotéw, irkynier poktadowy - z tytu, przy prawej burcie kabipiyjotow).

1.14. Dane o pozostawaniu przyzyciu pasaerow, czionkéw zatogi i innych oséb przy

zdarzeniu lotniczym.

Na poktadzie znajdowatoes®6 0sob, wrdd nich 4 czionkéw zatogi i 3 osoby personelu
poktadowego. Badania medyczno - trasseologiczneawatly, ze w chwili rozpadu konstrukcji
samolotu, w locie odwréconym, na znaghyjch s¢ na poktadzie ludzi dziataly przegenia o
wartasci przekraczajcej 100g. Wedtug rezultatow ekspertygdewo - medycznychsmieré tych
osb6b, znajdujcych s¢é na pokfadzie, nagpita btyskawicznie, w chwili zderzenia samolotu
z powierzchrg ziemi, wielokrotnych wyniku licznych, mechanicziycuszkodz# ciala,
niemazliwych do przeycia, odniesionych w wyniku dziatlania pozagraniacdnyudarowych
przeciazen hamowania i ulegagych niszczeniu elementow statku powietrznego (zptdakze
rozdziaty 1.13.1i 1.16.8).

1.15. Dziatania zespotow ratunkowych i przeciwp@arowych.
Zabezpieczenie dziataratunkowych na miejscu zdarzenia lotniczego wykeagrye byto

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

Prace na miejscu zdarzenia lotniczego prowaslbgty w nasipujacej kolejngci:
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10 kwietnia 2010 roku.

10:42 - otrzymanie informacji o utracigckndci radiowej ze statkiem powietrznym przez
dyzurnego Regionalnej bazy poszukiwawczo ratownicR€J%B) od dowddcy jednostki wojskowej
06755;

10:43 - ogtoszenie alarmu przez kierownika RPSBydanie rozkazu do wyjazdu zmiany
dyzurnej;

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

10:48 - wyjazd samochodu GAZ-4795 NPSG (3 ludzi)SBPz lotniska Smolesk
~Potudniowy” na lotnisko Smolesk ,Pétnocny”;

10:50 - otrzymanie informacji o zdarzeniu lotniczymzez dyurnych operacyjnych MCZS
okregu Smoléskiego od naczelnika RPSB;

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

10:53 - naczelnik GU MCzS Rosji algu Smoléskiego wydat rozporgizenie
0 przybyciu na miejsce CzS wszystkich sit;

10:54 - sity UWD okegu Smoléskiego i FSO wykonaty zabezpieczenie miejsca upadku
samolotu w promieniu 500 metréw, 80 ludzi, 16 jestes samochodowych.

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

10:57 - informacja dotarta do ODS CUKS RC z SODK3UMCzS Rosji dla okgu
smoleiskiego;

10:58 - do ODS CUKS RC wptgio zawiadomienie z FGU ,Rosaeronawigacja’”;

10:58 - przybycie na miejsce zdarzenia lotniczegerwszej brygady medycznego
pogotowia ratunkowego;

10:59 - likwidacja otwartego ognia na miejscu upagd&molotu;

11:00 - na miejsce zdarzenia lotniczego wyjechmtiiana dyurna ratownikow PSO PASS
GU MCzS Rosji dla okigu Smoléskiego (4 ludzi , 1 jednostka techniczna)zuiypa zmiana
ratownikbw ASO MU ,GO i CzS m. Smaieka”, 4 ludzi., 1 jednostka techniczna), ASO na
akwatoriach PASS GU MCzS Rosji dla egu Smoléskiego (4 ludzi., 1 jednostka techniczna),
OG FSB (7 ludzi, 7 jednostek technicznych) , OG UMD ludzi., 12 jednostek technicznych).

11:00 - wprowadzenie GOTOWCI nr 1 w petnym sktadzie GU MCzS Rosji dla el

Smoleskiego;
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11:00 - naczelnik GU MCzS Rosji dla egu Smoléskiego wydat rozpormlzenie
0 zebraniu catego sktadu osobowego.

11:00 - organizacja ochrony miejsca AP przez sy miasta Smolé&sk;

11:03 - petna likwidacja paru;

11:03 - na miejsce CzS przybyta OG GU MCzS Rosji akegu Smoléskiego, (Starszy
naczelnik GU MCzS Rosji dla odgu Smoléskiego, a take 3 ludzi., 1 jednostka techniczna)
z ruchomym kompleksem WKS (5 ludzi, 1 jednostkdieczna);

11:05 - roztagony OSz LCzS;

11:10 - przybycie na miejsce zdarzenia lotniczegoygad pogotowia ratunkowego;

11:25 - przybycie na miejsce zdarzenia lotniczegmnochodu GAZ-4795 NPSG RPSB;

11:40 - wprowadzenie do GOTOVECI nr 1 w petnym sktadzie Kierownictwa RC, CUKS
RC, CRPSO, GU MCzS Rosji dla egow Braiska i Katugi;

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

11:50 - NPSG RPSB weszly w skiad sit ogolinych #widlacji CzS;

12:15 - wprowadzenie do GOTOVSGI nr 1 w petnym skitadzie GU MCzS Rosji dla
okregu Moskiewskiego;

13:00 - przybycie na lotnisko Smakk ,Po6inhocny” naczelnika ekspertyz medycyny
sadowej, z nim 7 ludzi, 16 patologow, starszy - kignik okreggowego instytutu anatomi
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 rejestratorygabwe;

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

14:27 - przybycie na miejsce zdarzenia lotniczegoiglowca BK-117 (nr 01885)
z Ministrami MCzS Rosji i MWD Rosji;

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

14:58 - przygotowane miejsca do rozmieszczeniaafial: miejska kostnica 100 miejsc,
1 -szy szpital kliniczny m. Smaisk - 5 miejsc;

15:12 - przystpiono do ewakuaciji ciat ofiar, miejsce zdarzentailkkzego podzielono na 14

sektoréw;
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16:10 - przybycie na miejsce APOG Centralnego Ri@rgsy zasipca naczelnika RC,
6 ludzi, 1 jednostka techniczna);

16:10 - przybycie na miejsce CzS PSO-1 (4 ludziednpstka. m. Minjska) okegu
Moskiewskiego;

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

16:30 — przybycie na miejsce AP mobilnego komplek8$K CUKS RC (6 ludzi,
1 jednostka techniczna);

16:35 - przybycie na miejsce AP OG CRPSO (4 lutizednostka);

16:45 - wyjazd na miejsce AP 5 PSO (PSO-5 (4 ludii jednostka m. Czechow),
PSO-6 ( 3 ludzi i 1 jednostka m. Odincowo), PSO¢1ludzi i 1 jednostka m. Krasnogorsk),
PSO-17 (5 ludzi i 1 jednostka m. Podolsk), PSO(9udzi i 1 jednostka m. Wotokotamsk) eku
Moskiewskiego (razem 21 ludzi i 5 jednostek);

16:59 - przybycie na miejsce Afigtowca Mi-26 z lotniska Dobrynskoje (JW 42663)
okregu Wiadimirskiego z ratownikami na pokfadzie — 84u

17:00 - przybycie na miejsce AP PSO-18 (5 ludzijednostka m. Naro-Forisk) okregu
Moskiewskiego;

17:15 1 17:35 — przybycie na miejsce AP 24&rhiglowcdéw Mi-8 z lotniska Ramienskoje
okregu Moskiewskiego z ratownikamémdka ,Lider” na poktadzie - 24 osoby;

17:35 - przybycie na miejsce AP SPS0O-28 (8 ludzl ijednostka m. Maajsk) okegu
Moskiewskiego;

17:45 - przybycie na miejsce AP CRPSO (13 ludzjadnostki techniczne);

19:00 - pocztek zatadunku ciat ofiar demigtowca Mi-26;

19:36 - przybycie na miejsce ABmigtowca 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 Federacjs¥gskiej;

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

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

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

Prace na miejscu AP prowadzone byty do 16 kvaet ogotem do prac w rejonie zdarzenia

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

16 kwietnia o 16:00, Protokotem, podpisanym przdzzewodnicacego Komisji
technicznej badania AP MAK, Kierownika grugledczej i Naczelnika GU MCzS dla eigu
Smoleaskiego, i po uzgodnieniu z Akredytowanym przedstéslém Rzeczpospolitej Polskiej,
miejsce AP bylo przekazane pod kongratiministracji m. Smotesk.

19 kwietnia miejsce AP bylo poddane zabiegamtarnym.

Ogodlny wniosek: Dziatania wszystkich #tuawaryjnych byly prawidtowe i terminowe,

co pozwolito zapobiec rozwojowi paru i zapewrd ochrore rejestratorow pokiadowych,

fragmentdw statku powietrznego i szt@w znajdugcych sk na poktadzie ludzi.

1.16. Préby i badania.
1.16.1.Rzeczywiste rozidgenie elementow konstrukcji samolotu

W okresie od 13.04.2010 do 16.04.2010 zostay&kowane przeniesienie fragmentdw
samolotu na przygotowany plac i rozémie elementdéw konstrukcji samolotu w rzeczywistym
obrysie (rysunek 37), rozktadanie oprzgawania pilotaowego i radioelektronicznego wedtug
systemoéw, rozktadanie elementow systemu steroveameolotem.

W wyniku utazenia elementéw konstrukcji samolotu w rzeczywistymysie stwierdzono,
ze:

e Samolot rozpadt gina wiele fragmentow w wyniku zderzenia z drzewarpiemia;

* Najwickszymi fragmentamias lewa i prawa og¢ centroptata z nasadami domontowalnej
czesci skrzydta i z gtdbwnymi goleniami podwozia, ogoreez:s¢ kadtuba z silnikiem nr 2,
1-szyi 3 - cisilnik lotniczy D-30KU-154, fragmty przedniej srodkowej czsci kadtuba,
lewa i prawa demontowalna gz skrzydta, statecznik pionowy z fragmentami owiewki
lewa i prana konsoh statecznika poziomego.

W nastpstwie tegoze samolot zderzyt siz ziemi , w odwréconym potzeniu wzgédem
do osi podhinej , nosowa owiewka kadtuba samolotu, oszklenieirkazatogi, gérna cz¢
kadiuba od wggi 4-tej do 67A zostaly zniszczone calkowicie, rnéebna mate trudno
identyfikowalne fragmenty.

Na podstawie analizy rzeczywistego a@nia elementéw konstrukcji samolotu ima
wyciagna¢ jednoznaczny wniosekie zniszczenie konstrukcji i systemow samolotu gpist na
skutek dziatania pozaobliczeniowych ofzen, powstatych w wyniku zderzenia samolotu z zigmi

oznak powstania paru w czasie lotu samolotu nie zarejestrowano.
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Rysunek 37

1.16.2.Modelowanie matematyczne

Celem modelowania matematycznego bylo potwierdzeagodndci faktycznych
charakterystyk stateczém i sterownéci samolotu w kanale podtoym z charakterystykami
typowego samolotu, a taé& oszacowanie momentdéw czasowych w locie krytyczrigredy jeszcze
byto mazliwe przegcie samolotu na drugi &g, przy zachowaniu szeregu zadawanych warunkéw.

Do modelowania wykorzystano model matematycznyrykiést podstaw symulatora lotu
samolotu Tu-154M.

Na pierwszym etapie modelowania byta wykazana dolmbieznos¢é modelu
z parametrami lotu krytycznego, depg bezpdredniego modelowania koowego
28-sekundowego odcinka zania s¢ samolotu (od 10:40:32 do 10:41:00)

Na drugim etapie byly modelowane warianty wykonarodegcia na drugi kig
z przecizeniem 1.2, 1.3 i 1.4 g z anajlifaktycznej utraty wysolii (przepadania samolotu)
w procesie odégia. Odejcia na drugi kig bylty wykonywane z wysokoi 40 metréw poprzez
dobor wychylenia steru wysokai, doprowadzaijcego do osigniecia zadanego przegienia, przy
petnym zachowaniu, do pogtku odegcia, profili zmiany pedkosci przyradowej i pionowej lotu
krytycznego. Tempo i charakter pat@wego wychylenia steru wysoé@ odpowiadaty

dziataniom zalogi w locie krytycznym z negtjacym po nim zwtkszaniem do osgnigcia
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zadanego przegienia. Zwekszenie obrotéw silnikbw odpowiadato lotowi krytymamu.
Modelowanie wykazalaze przepadanie samolotu dla w/w wadiqorzeciazenia pionowego wynosi
odpowiednio 28, 22 i 20 metrow.

Na trzecim etapie modelowane byly rodzaje édej na drugi kig z doborem takiej
liniowej zmiany wychylenia steru wysokd o diugotrwaléci 3s., ktora nie prowadzi
do zwkkszenia Kta natarcia powkej wartgci eksploatacyjnych (bez zadziatania sygnalizacji
AUASP, dla kta klap 36°- kt nastawy wynosi 12° wg wskaika), przy czym wszystkie silniki
byly wprowadzane na zakres startowy wgci 6s. Modelowanie wykazalee bezpieczne odajie

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

1.16.3.Lotnicza ocena dziatania zatodf

Niniejsza ocena zostata przeprowadzona przezmagstych specjalistow:

- zastuony pilot-oblatywacz Rosji, pilot dwiadczalny LIl im M.M. Gromowa;

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

- pilot - instruktor linii lotniczych ,Azerbejgan chawo joltary”, posiadagy ogdlny nalot
ponad 19500 godzin na samolotach, w tym na Tu-I&#ag 14000 godzin, posiadey
dopuszczenie do lotéw szczegllniezwgch;

- pilot instruktor LMO UTC NAK ,Uzbekistan chawo f#ari”, posiadajcy ogoélny nalot
ponad 10000 godzin, w tym na Tu-154 ponad 8000igpdz

- zashiony dziatacz nauki, doktor nauk medycznych, prafgsychologii, cztonek akademii
RAO i migdzynarodowej akademii nauk;

Ocena lotnicza byta dokonana na podstawie analizy:

zapiséw rozméw czionkéw zatogi Tu-154 z kontralar shzb naziemnych kierowania
lotami, z zatlog samolotu Jak-40 oraz gaizy sola;

- zapisow pokitadowego rejestratora parametrycznego;

- materiatdw prac podkomis;ji lotniczej;

- Instrukcji wytkowania w locie samolotu Tu-154M.

2 otnicza ocena przedstawiona z zachowaniem teksginalnego
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Analizujac rozmowy zatogi Tu-154M z kontrolerami i zaipgak-40 Sit Powietrznych RP,

ktéra wykonata ddowanie na lotnisku Smaisk "Po6tnocny” na péttorej godziny przed katastrofa,

(0 09:15), staje sioczywiste,ze zatoga Tu-154 niejednokrotnie (w trakciezamia i podejcia do

ladowania) byta przestrzegana przezzbBiu ruchu lotniczego i przez zakpglak-40 o braku

warunkéw meteorologicznych nieginych do wykonania atlowania na lotnisku Smaisk

~Pothocny”:

0 godz. 10:14 w trakcie zmania do punktu nawigacyjnego ASKIL z poziomu FL32000
metréw) do 3900 metrow, zatoga otrzymata od koetalw Misku informacg o tym,
ze widzialnag¢ na lotnisku Smolesk ,,Potnocny” wynosi 400 m.;

0 godz. 10:24:40 ... 10:24:51 od kontrolera l|dtaisSmolésk ,Poinocny” ... na
.Korsazu” mgta, widzialng¢ 400 m, warunkéw datlowania nie ma”;

0 godz. 10:24:16 ... 10:25:11, po namaniu bezpéredniej hcznaci na czstotliwosci
123,45 z zatog Jak-40, zatoga miata informacp widzialngci i jej pogorszeniu. Zatoga
Jak-40 poinformowataze widzialng¢ na lotnisku wynosi 400 metréw, a wysgko
podstawy chmur jest znacznie pzaji 50 metréw, a tale zauwayta, ze im ,...udato s¢
usias¢ w ostatnim momencie”. Jednakinformupc o ztych warunkach pogodowych, pilot
Jak-40 przy tym powiedzialze ,mazna oczywicie sprobowa ” wykona¢ podefcie
(0 godz. 10:25:07);

0 godz. 10:29:40 zatoga samolotu Jak-40 pointoveda,ze rosyjski IL-76 ,wykonat dwa
podefcia i gdzig odleciat’. (Rzeczywicie, I£-76 b/n 78817, ktdry powinien wadowa
zaraz za Jakiem-40, nie mogkjwykona ladowania wskutek warunkow atmosferycznych,
i po wykonaniu dwoch prob podeja do hdowania, odleciat na lotnisko zapasowe);

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

Sytuacja meteorologiczna w rejonie lotniska Smske ,P6inocny” w tym czasie

rzeczywicie pogarszata &i w zwiazku z przechodzeniem strefy mgly i zachmurzenia

z kierunku potudniowego wschodu. Naye zauwayé, ze faktyczna widzialnE w miejscu

katastrofy samolotu (rejon BPRM), prawdopodobniéaljgszcze gorsza nnina samym lotnisku,

gdyz w tamtym miejscu znajduje ¢si znaczne (okoto 30-40m) olmenie terenu

w stosunku do poziomu pasa startowego ¢daghie terenu). Wychode z praktyki, gstas¢ mgty

w takich miejscach jest znaczniegkgza, a widzialng pozioma i pionowa magzmniejsza si¢

do odpowiednio 50-100 i 15-30 metrow. Analiwj szczegoétowo zapisy parametrow

w chwili podgcia proby unikngcia zderzenia z przeszkodami (10:40:55) zzydu
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prawdopodobigstwem mana twierdz¢, ze widzialng¢ pionowa w rejonie BPRM nie przekraczata
20-25 m.

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

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

- zwickszenie obrotéw silnika do startowego zakresu praggdnoczesnym wydaniem
komendy ,Cag startowy, oddgie”.
- przefcie samolotu ze zaania do wznoszenia z jednoczesnym schowaniem ki&8d
- schowanie podwozia po przeju do naboru wysokai.
Pocatek wymienionych dziaka odpowiada godzinie 10:40:55 na wysékiowg wskazé
radiowysokdciomierza okoto 30 m.
1. Dowddca statku gwattownigciaga wolant ,na siebie”, przyktadsj sike okoto 15kG, tym
samym odiczapc tylko kanat podtany autopilota przez ,zerwanie”.

Przy normalnych dziataniach przy oft#y na drugi kg na zakresie sterowaniecznego

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

na wolancie.

2. Po jednej sekundziezdiignie sterowania silnikami przemieszcza wgeti 1 sekundy w
pozyck odpowiadajca zakresowi startowemu.

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

w przewidzianym sposobie odeja na drugi kig.

Wydaje s¢ oczywistym,ze przyczyna takich dzialadowodcy statku powietrznego mogtacby
tylko jedna: - wianie w tym momencie mogt on zobaéziemk lub przeszkody (drzewa), okitet
wizualnie wysoke&¢ i ocent krytyczna¢ catej sytuacji. W takie] sytuacji dziatania pilobegty

instynktowne.

BLEDY | NARUSZENIA, POPELNIONE PRZEZ ZAtOG E W TRAKCIE
WYKONYWANIA PODEJ SCIA DO L ADOWANIA.

1. Przy braku warunkoéw meteorologicznych odpowiacggh minimum dowddcy statku,
samolotu i lotniska Smobsk ,Pdéinocny”, przy podchodzeniu wedtug nieprecypego
systemu, zatoga nie path wiasciwej decyzji o oddgciu na lotnisko zapasowe. Decyzja
o0 wykonaniu podégia kontrolnego mze 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
podstawowej zasady - nie zaé Sig ponize] wysokadci minimum ustalonego dla danego
lotniska i dla statku powietrznego, dla danegoesysi podejcia do hdowania (100 m). Ostatni
warunek byt powznie naruszony w trakcie ztania naciezce.
2. Op&nione wprowadzenie samolotu do zamia nasciezce (z bédem okoto 1,5 km),
co z kolei doprowadzito do &flu w wysokdci przelotu DPRM o 120 m povigj ustalonej,
i konieczndci zwickszenia pgdkosci pionowej do 7-8 m/s dla wprowadzenia samolotu na
sciezke. (O godz. 10:39:50 w odledia 6,2 km od WPP samolot znajdowat siad DPRM na
wysokaci okoto 420 metrow, co znacznie przewsyato ustalom dla schematu podaia
wysokas¢ do przelotu DPRM, wynogeza 300 metréw).
3. Powstanie nieuzasadnionej zgji predkosci opadania w celu naprawy ¢l
wysokasci. Po przelocie nad DPRM, zatoga najprawdopodglmiezumiepc, ze znajduje si
nadsciezka, zwickszyta pedkos¢é opadania do 8 m/s (dla naprawienia takiegaliptpredkosé
pionowa nie powinna przekracz-6 m/s). Jednaile, taka pgdkos¢ pionowa (8 m/s) pozostata
az do chwili zapocgtkowania dziath w celu omingcia przeszkod. (Hrw=30m), t.]
niedopuszczalnie matej wysada. Proby zmniejszenia jej nie byty podejmowane eaprzy
osignigciu wysokdci minimum pogodowego lotniska 100m.
Nalezy zauwayc, ze nawet przy pod&giu w zwyktych warunkach meteorologicznych, (gdy
pilot dobrze widzi pas startowy i kontroluje wizoe wysokadc¢), predkos¢ pionowa zntania
w celu wykonania bezpiecznegglbwania powinna kiyobnizona do normalnej 4-5 m/s przed
osiagnigciem wysokdéci 40-50 m. Tym bardziej, w trudnych warunkach asfeoycznych jest
kategorycznie niedopuszczalne dalszezamie z pgdkoscia Vy=7,5-8,5 m/s po przekroczeniu
100 m wysokéci (t.j. dwukrotnie przewisszapca predkos¢ obliczeniows). Instrukcja
Uzytkowania w Locie samolotu Tu-154M wskazuje, minimalna wysok& odegcia na drugi
krag przy Vy=4 m/s wynosi 4-6 m, a przy Vy=5 m/s jedpowiednio 15 m.
Uwaga: utrata wysok@i przy wyprowadzaniu samolotu Tu-154 zezama, przy
parametrach lotu odpowiadagych lotowi krytycznemu (V=280km/h, Vy=7,5-8m/s),
Z przecizeniem pionowym Ny=1,3, przy prawidtowych dziatahiawykonywanych
w odpowiednim czasie, wynosi okoto 30 m.
A zatem mana wnioskowd, ze dowoOdca statku na koowym odcinku zriania (porniej
100m), nie kontrolowat pokosci pionowej. Déwiadczenie badania zdarfzéotniczychswiadczy
o tym, ze podobne sytuacje zachada przypadku, gdy pilotacy (dowddca statku), odrywsgy sk
od przyradow, kieruje wzrok i uwagpoza kabia w celu poszukiwania pasa startowego, lub jego
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punktéw orientacyjnych (przede wszystkiwietinych: swiatta wefcia, swiatta zblzania), przy
braku kontroli przyradéw przez innych cztonkéw zatogi, przede wszystkimgiego pilota.

4. Dowddca statku powietrznego nie wykonat najmiajszej czynngci - nie przerwat zmiania
I nie odszedt na drugi kg przy osagnicciu minimalnej wysokéci znizenia 100m
w warunkach braku widzialgoi pasa startowego i jego punktow orientacyjnyctegzie
na drugi kag rowniez nie zostalo wykonane po zadziataniu sygnatu wysckpodgcia
decyzji, przy osignieciu wysokaci wg radiowysokéciomierza 60 m.

5. Po zadziataniu sygnalizacji uktadu TAWS ,PULL UPUIR. UP” na wysokdci 105
metréw wg wskaza radiowysokéciomierza (okoto 85 metréow wzglem progu pasa
startowego),zaden z pilotébw nie podl natychmiastowych dziataw celu przerwania
znizania samolotu i prz&gia na wznoszenie. W przypadku zadziatania tej ayrmcii
dowddca statku jest zoboygiany niezwitocznie prz&€j na wznoszenie do czasu zakpenia
sygnatéw ostrzegawczych. Czas rozpe@a dziatania sygnalizacji - 10:40:43 - tzn.. przez
okres 12 sekund (do chwili pagku ucieczki przed przeszkodami) nie byto reak@gi z
strony zatogi.

6. Brak niezlednej technologii wspétdziatania zatogi przy wykorgmia podejcia do
ladowania w trudnych warunkach meteorologicznych:

- dowddca statku powietrznego nie podzielit wyri@ obowazkdéw pomedzy czitonkéw
zatogi przy ,kontrolnym” poddgiu i kolejngci dziatax przy odejciu na drugi kig
w przypadku nieudanego poéiEp;

- nie zostat okrdony sposéb wykorzystania autopilota, az@kninimalna wysok& jego
wytaczenia w trakcie podgjia do hdowania.

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

podejciu do kdowania wedlug nieprecyzyjnych systeméw nie jestewidziane.

Utrzymywanie prdkasci pionowej zrdania (przy braku zakresu pracy VNAV)dhee jest

tylko poprzez wykorzystanie pe#ta ,w gore-w dot’, ktére steruje zadanymgtem
pochylenia (ale nie pdkoscig pionow;). Regulacja pedkasci pionowej z odpowiedimi
doktadndcig przy pomocy poktta wymaga posiadania okflenych nawykéw ze strony
pilota. Piloci zwykle wykorzyswjto poketto przy wznoszeniu i z@iniu, kiedy nie jest
wymagana dia doktadnéé sterowania pedkascig pionowy, a czas w ktérym pilot
~-dopasuje” odpowiedni kt pochylenia w celu zachowania stalejegkasci nie jest tak
wazny. Przy podégiu do kdowania, kiedy jest potrzeba ustawadpowiedny doktadry
predkasé pionowy w krotkim czasie, wykorzystanie pgla ,w gore- w dot” jest niecelowe,
gdy wymaga znacznego czasu na ustawienie pionowselkgci i odbywa st zwykle
z przeregulowaniem. Zachodzi to przede wszystkiskui@k deego opénienia wariometru
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(szczegolnie wariometru systemu TCAS) i diugiegoueha sprzzenia zwrotnego: pilot —

pokretto ,w gére- w dot” — autopilot — samolot — wariometr — piloDlatego te

wykorzystanie poktta ,w gore- w dot’ do sterowania prdkascig pionowy zntania przy
podejciu do kdowania jest trudne i niecelowe, wymaga patbagnej uwagi oraz czasu,
jak réwniez odwraca uwag od innych parametrow lotu i zgksza obeizenie pilota.

Z danych zarejestrowanych przez MSRP i obliazgnika,ze poczwszy od odleghkei 10

km i praktycznie do odlegio 6 km, tzn. do przelotu nad DPRM, pilot steay] pokettem

W gOre- w dol” stara se ,dopasowa” niezbedng predkas¢ pionow;. W praktyce lotow

zatogi Tu-154 przy podajiu wedtug nieprecyzyjnych systemow wykorzystyyestyeczny

zakres sterowania.
- zatloga nie obliczyta i nie wyartykutowatagpkosci podegcia do hdowania i pionowej
predkosci znizania nasciezce.

Uwaga: Obliczeniowa pdkasé lotu nasciezce zniania o kgcie nachylenia 2°40’ dla eiaru 77-78
t Vzn-265 km/h, a Vy=3,5 m/s. Przy faktycznegkwci lotu nasciezce Vzn=300...280 km/h i
zgodry z kierunkiem lotu pdkoscig sktadow wiatru predkas¢ pionowa powinna wynasiokoto
4,0 m/s. Faktycznie zatoga wykonywata lotspiezce z ktem nachylenia powgj 5° (Vy ~ 8 m/s),
tzn. Po trajektorii, ktorej samolot nie mogt zacl@wez zwikszania pedkasci. Automat aigu
ustawiony na podtrzymanie gokkasci Vzn=280 km/h na odcinku Zania po przelocie DPRM
(10:40:00) przestawit flvignie obrotéw wszystkich silnikow na maty gaztetja samolot nie byt w
stanie utrzymazadanej pedkasci.

Drugi pilot w trakcie zniania nie wykonat szeregu waych czynnéci, zwiazanych z

zapewnieniem bezpiearsgtwa lotow:

- nie meldowat o diej prdkosci pionowej zntania (przy pgdkosci powyzej 5 m/s
powinien poinformowé dowdde statku ,strome zaanie”) i 0 odchyleniu mdkaosci lotu
powyzej 10km/h meldow@ ,duza prdkos¢” (Rozdziat 4.6.3 Instrukcji Bytkowania w
Locie);

- nie wykonat czynngci odegcia na drugi kig po znkeniu lotu samolotu poaej wysokaci
przyjecia decyzji i braku decyzji dowodcy (podat on tylkeformacg na wysokéci
radiowysokdgciomierza H=65m ,Odchodzimy”, ale nie patjniezbzdnych krokow).
Analiza zapisu MSRP pokazujee o godzinie 10:40:51, odpowiadegj informaciji
"Odchodzimy”, wolant zostat nieznacznéeiagnicty ,na siebie”, ale zbyt matazeby
odlaczy¢ autopilota i tym bardziej za mato aby wykénadepcie na drugi kig.
Najprawdopodobniej, reakcja ta byla pgéj instynktownie przez drugiego pilota, ktory

lepiej niz inni cztonkowie zatogi rozumiat w tym momencie pagyy sytuacii.
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Uwaga:

Rozdziat 4.6.10 (6) Instrukcjizytkowania w Locie: Xeli na wysokeci podgcia decyzji

dowddca statku nie wydat komendygglujemy” lub ,Odchodzimy”, drugi pilot zobowzany jest

ostrzec

zatog komend ,Zakres Startowy, Odchodzimy”, zgkiszy obroty silnika do zakresu

startowego, wzi¢ wolant ,na siebie” w celu wyprowadzenia samolotuzntania.

Nawigator w trakcie zmiania nasciezce rownieg nie wykonat catego szeregu ivegch

dziatar, zwiazanych z zapewnieniem bezpiegz®va lotu:

nie zameldowat o punkcie weja nasciezke i o obliczeniowej pgdkosci pionowej
znizania;

nie zameldowat w zrozumiaty sposdéb w chwili patal nad DPRM 0 rzeczywistej
wysokaci lotu;

posiadajc informacg z FMS o odlegtéci do KTA (do progu WPP) nie poinformowat
0 niej zatogi. Informacja o odlegio do progu WPP pozwolitaby pilotom orientofvsic
na podstawie biacej wysokdci o polaeniu samolotu wzgtlem sciezki znizania.
Istnieje prosta zakmos¢ okreslajaca potaenie samolotu wzgtemsciezki przy katach jej
nachylenia 2°40’ ...3°: H (m)= D(km):2x100;

nawigator wykonywat odczyty wysoka wedtug radiowysokiciomierza, podczas gdy
przy podejciu do hdowania wedtug minimum 1-ej kategorii ICAO (60 m s@kaci
dolnej granicy chmur/pionowej widoczéw) i lepszej, pilotowanie, podejmowanie
decyzji i, co za tym idzie, odczyt wysakad do wysokdci podgcia decyzji powinny b
wykonywane wyacznie wedtug wysok@iomierza barometrycznego. Nieprzestrzeganie
tej zasady mogto zdezorientosvalowode statku co do faktycznej wysodm lotu
wzgledem progu pasa startowego;

na 30m przed ogjniecciem wysok@ci podgcia decyzji nie podat dowddcy informaciji
,OCENA";

nie poinformowat zatogi o agynicciu wysokaci podgcia decyzji. Ta niezwykle waa
czynna¢ nie zostala wykonana nawet przy zadziataniu sygn#Vysoka¢ podgcia

decyzji”, na wysokéci H=60 m, wedtug wskazaradiowysokgciomierza.

-btad (najprawdopodobniej popetniony przez nawigatorstawienia standardowego

cisnienia 1013 mBr na elektronicznym wyseékmmierzu WBE dowddcy statku podczas

lotu samolotu ndciezce znrania.

Naciniecie przycisku przestawianiasoienia na wysokiciomierzu WBE na k@cowym

etapie podafria do hdowania (na H=350m) jest absolutnie nielogiczneawglopodobnie byto to

zwiazane z pomytk z przyciskiem ,QFE”, potbonym obok ekranu wietlacza MFD-640 ukiadu

TAWS,

ktory powinien b¥ wcisnicty jeszcze na poziomie przejowym. Przycisk ustawiania
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cisnienia na wysok&iomierzu WBE dowddcy statku dephy jest tylko dla samego dowodcy lub
nawigatora, siedgego médzy pilotami. Watpliwe jest, aby dowddca, zgy w tym momencie
pilotowaniem, mogt wykona ta operact. Oprdcz tego, dowddca statku posiadat ngpeze
sparod innych cztonkoéw zatogi dwiadczenie w lotach na tym typie samolotu. Nawigato
natomiast, posiadg mate déwiadczenie w lotach na Tu-154(ogdiny nalot - 59 zjodi
samodzielny — 26 godzin, przy przerwie w lotach Pyesihca), najprawdopodobniej mogt
wykona tg czynnac.

Przestawienie énienia na WBE z 745mm Hg do 760mm Hg doprowadzibozdiany
wskaza wysokaciomierza dowodcy statku - zgkiszenia o okoto 160m. Taka okolicZdéanogta
zmyli¢ dowdde statku, przy zatzeniu, ze kontrolowat on wysoki. Jednake, gdyby dowddca
statkusledzit wskazania wysokgciomierza, to nie mogt nie zauwg nagtej skokowej zmiany jego
wskaza i nieuzasadnionych dziataze strony nawigatora, naciskeggo przycisk na WBE. Poza
tym, caly szereg innych informacji (g pedkos¢ pionowa, informacja o wysokoi dyktowana
przez nawigatora, zadziatanie sygnalizacji systemwS ,PULL UP, PULL UP:, komenda
drugiego pilota ,,0dchodzimy!”, komenda kontrolera daprzestania zimnia ,Horyzont, 101!,

byly zupetnie 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 stby kierowania ruchem o gwaltownym pogorszeniu
warunkow atmosferycznych zatoga niejednokrotnie wiaa % informackg, rownie
Z osobami postronnymi, ktore znajdowaty sv kabinie i wyraata zaniepokojenie w kwesti
mozliwosci ladowania na lotnisku. Dowoddca statku rozumiatzatoé¢ wykonania podégia
w tych warunkach, ale uwzglniapc jak wane jest postawione zadanie, azZ@kmaliwosé
negatywnej reakcji ze strony Gtownego Basa w przypadku odgjia na zapasowe lotnisko bez
,probnego” podejcia do hdowania, podejmuje decyzp kontrolnym podégiu ,.. no, j&li mozna
sprobujemy podégie, ale jéli nie bedzie pogody, wtedy odejdziemy na drugadtt (10:25:01).
Taka decyzja, jak ju wspomniano, mee by uzasadniom tylko w przypadku posiadania
dostateczne] ilci zapasu paliwa do wykonania dalszego lotu na idktn zapasowe
(a zapas na okoto 1,5h lotu znajdowat sV samolocie) i pod bezwzaglnym warunkiem
przestrzegania zasady nie zamia s¢ ponizej wysokadci minimum dla danego lotniska i danego
samolotu przy istnigtym systemie podgjia do hdowania (100m). Najwidoczniej, dowddca
statku tak wiénie zamierzat pogpi¢. O godz. 10:32:59, znajdig sk pomkdzy drugim i trzecim
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zakretem, dowodca informuje zateg,Podegcie do hdowania. W przypadku nieudanego padig
odchodzimy w automacie”. Oprécz tego, przy wykongiuatrzeciego zaktu, na ostrzezenie
kontrolera: ,polski 101, od 100matizcie gotowi do odégia na drugi kig”, odpowiada wyranie
i po wojskowemu ,Tak jest!”.

Jednalke, obecn& w kabinie zatogi w trakcie podeja do hdowania 0os6b postronnych
z kregu ludzi towarzyszcych Gtownemu Pagarowi, na pewno zwkszyta napjcie
i odwrécita uwag zatogi od wykonywania swoich oboyzkdéw. Charakterystyki ttazvigkowego,
zarejestrowane przez magnetofon pokiadawyadcz o tym, ze drzwi do kabiny zatogi byty
otwarte. Szereg zdana sciezce dwickowej magnetofonu (o godz. 10:30:33 ,Pan Dyrektor”:
"Na razie nie ma decyzji Prezydenta co dalej ¢bbio godz. 10:38:00 gtos niezidentyfikowanej
osoby® ,0n wicieknie s, jesli jeszcze...”)swiadcz o tym, ze dowddca statku byt w trudnym
psychicznym stanie. Oczywistym jeste w przypadku nieudanego podeda i odejcia
na lotnisko zapasowe dowaGdestatku mogta czekanegatywna reakcja ze strony Giownego
Pasaera.

Poniewa zdanie: ,On wcieknie sg¢, jesli jeszcze...” bylo wypowiedziane w trakcie
wykonywania czwartego zaku, dowodca mogt catkowicie zmieénswoja poprzedai decyzg
i p6js¢ na ryzyko - znia¢ sig ponizej wysokdci podgcia decyzji, z nadziej ze mimo wszystko
nawiaze kontakt wzrokowy z pasem startowym i wykomdowanie. Zmiana decyzji wymaga
zmiany planu dziatania: postawsobie samemu wewtizne zadanie - ,bariet tzn. rozadnie
bezpiecza wysoka¢, od ktorej powinien wykorta odegcie i poinformowé o tym zalog.
Jednake, wskutek braku czasu (samolot znajdowajst na prostej doadlowania) i narastagego
napkcia, dowodca nie mégt zrealizoweego planu.

Poza tym, z diym prawdopodobigstwem mana zatay¢, ze dowddca statku powietrznego
znajdowat st stanie psychologicznego ,starcia” (watkimotywow. Z jednej strony, dokfadnie
rozumiat,ze ladowanie w takich warunkach nie jest bezpiecznezfoncswiadczy jego pierwotna
decyzja o odéfiu na drugi kiig z wysokdci 100 m), a z drugiej strony istniata silna motygyeana
wykonanie 4dowania na danym lotnisku. Taka sytuacja, méwézykiem psychologii lotniczej,
nazywana jest ,starciem motywow”. W stanie psychégo ,starcia motywow” zagta St pole
uwagi i wzrasta prawdopodoligtwo podgcia nieadekwatnych decyzji. Te dwie przyczyny (brak
nowego, wyranego planu dziatania i psychologiczne ,starcie”)jawyiaja pasywné¢ dowodcy
statku na kacowym etapie podégia do hdowania (brak reakcji na da predkosé pionows, na

informacg o wysokdci radiowej, podawan przez nawigatora, na zadziatywanie sygnalizacji

Z |otnicza ocena dokonywana byta z wykorzystanieangkrypcii (protokotu) rozméw wersji ktérej dany rozméwca
nie zostat zidentyfikowany. Bdiej zostato ustalonege zdanie to zostato wypowiedziane przez nawigatatagi.
2 \Wyrazenia ,starcie” i ,walka” uywane g dalej jako synonimy.
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uktadu TAWS ,PULL UP, PULL UP”, na komerdirugiego pilota ,,Odchodzimy!” i na komead

kontrolera o zaprzestanie zania ,Horyzont, 101!") i jego opdione i nieadekwatne dziatania w

celu naprawy sytuacji.

Oddzielnie nalgy zauway¢, ze podgta przez dowodg statku préba wyprowadzenia
samolotu ze zrania doprowadzita do zmniejszeniagkosci pionowej znkania, jednake wskutek
braku zapasu wysoka oraz wskutek istnienia daj predkosci pionowej, nie mogta ona zapobiec
zderzeniu samolotu z przeszlgo(brzoz), o ktém samolot zawadzit lew cze$cia skrzydta na
wysokasci ok. 5 metréw. Jednak, manewr ucieczki od ziemi byt na tyle gwattowis,samolot w
chwili zderzenia z drzewem posiadat katarcia bliski ktowi przecagniccia. Tempo wzrostudta
natarcia wynosito ok. 3-3,5 stopnia/s. Oznaczaz&opo 1,5-2s, @i nie nasgpitoby zderzenie
z przeszkog, samolot znalaziby si w stanie przeggniecia, co prawdopodobnie tad
doprowadzitoby do zdarzenia lotniczego.

A zatem, przyczyq zdarzenia lotniczego jest poivee naruszenie zasad bezpidstea
lotébw w trakcie wykonywania podajia do hdowania w warunkach meteorologicznych peii
minimow, ktére polegato na:

- nieodefciu na drugi kg i znizeniu do niedopuszczalnie matej wységoponizej wysokaci
podgcia decyzji, przy mdkosci pionowej znkania dwukrotnie przekraczgiej normala
predkosc;

- braku niezhdnego wspdtdziatania i naruszeniach technologitypeatogi.

Nieadekwatne decyzje, podejmowane przez dowdthtku powietrznego i dziatania zatogi
dokonywane byty na tle wysokiego ohienia psychologicznego, zazianego ze zrozumieniem
waznosci wykonania 4dowania witdnie na lotnisku przeznaczenia, azak obecnéria w kabinie
pilotbw waznych o0s6b postronnych. W trakcie pog& do hdowania wymienione osoby
niejednokrotnie omawialy z zategwarunki pogodowe, decyzjo kontynuacji lotu i maliwa
negatywi reakcg ze strony Gtéwnego Pasaa.

Nalezy takze zauway¢, ze formowanie zalogi do wykonania odpowiedzialnegolania
dokonywane byto bez uwzglnienia niezbdnego poziomu przygotowania i @aadczenia
lotniczego. Nie byly wykonywane okresowe szkolema symulatorze, rownie w zakresie
wykonywania 4dowar wedtug nieprecyzyjnych systemoOw oraz dziatania wmczegoélnych
sytuacjach w locie. U dowddcy statku powietrznegmamtermin wanosci nadanego minimum

meteorologicznego (60 x 800).
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1.16.4. Wyniki analizy GSM.

Na zlecenie Komisji badania wypadku w FGUP Gos A zostaly przeprowadzone
badania prébek lotniczych GSM, pobranych przez kKgmha miejscu zdarzenia. Zgodnie
z Orzeczeniem nr 55-2010/CS GSM-AP z 14.05.2016, mbbranych probek paliwa
identyfikowanych jako paliwo Jet A-1, ,pod wzdkem wskanikow fizyko-chemicznych jakii
probek paliwa z systemu paliwowego WS Tu-154M PHLZ00gdInie nie ma uwag”. Wykryte w
probkach i oddzielnych butelkach pewne odchylenskaanikow fizyko-chemicznych, zgodnie z
przeprowadzonymi badaniami, zwane § z dostaniem gido paliwa innych produktéw w procesie
pobierania probek, z powodu rozbicia ¥S, i w rezultacie reakcji z materiatami polimesoni”

Co do jakéci oleju MS-8 P uwag tale nie ma.

1.16.5. Wyniki badan TAWS i FMS .

Badania byty przeprowadzone na bazie konstraksgstemow - spétki Universal Avionics
System Corporation (UASC) w m. Radmont USA pod kuat przedstawicieli MAK,
Rzeczpospolitej Polskiej, NTSB i FAA. Pomimo znagzm mechanicznych uszkodzdlokow,
praktycznie cata informacja zostata painye odczytana i rozkodowana. W niniejszym rozadzial
przytoczone s tylko te wyniki bada, ktore zostaty wykorzystane do napisania ninigeze

sprawozdania. Petne wyniki baganajduj sic w materiatach Komisiji.

TAWS

Numer identyfikacyjny systemu (Part NumbeB0410 - 00 -, numer seryjny - 237. System
posiadat dwa zrodla danych, ktére mag by¢ wykorzystane do celdéw badania:
w niezalenej od zasilania parti panelu CPU/Video przechowywana jest informacyasaystkich
ostrzeeniach (zadziataniach) systemu i wykrytychdaich, a w bazie danych pagtiiflash panelu
(Flash Memory Bard) przechowywang Isazy danych uksztattowania terenu i lotnisk. Infacja
z obuzrédet danych zostata posigie odczytana. Analiza informacji wykazate:

W chwili zdarzenia lotniczego ostatnia wersja plikkonfiguracji TAWS byla
przeprowadzona 08 sierpnia 2002 roku (wersja 1)).B&za danych uksztattowania terenu posiada
wersg 0209 z wrzénia 2002 roku, a baza danych portow lotniczych syw@®304 z kwietnia 2003
roku. Lotnisko Smolksk ,,Potnocny” w bazie danych 0304 nie wysdwato.

UASC réwnie potwierdzita, ze lotnisko Smolgsk ,Potnocny” nigdy nie byto

wprowadzone do rozpowszechnionych przezaiz danych.
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System TAWS w locie 10.04.2010 bytagkony i pracowat. Trzy uszkodzenia zarejestrowane
w dzienniku uszkodze (Fault Log), odnosz sie do okresu czasu po zderzenia
z przeszkog, ktére doprowadzito do poatku niszczenia konstrukcji i w sposob oczywisty
Zwiazane g z procesem niszczenia samolotu i zanikiem sygnatédpowiednich czujnikow.

System otrzymywat dane o pozycji i inne dane naeyge z komputerow systemu FMS
UNS-1D. Informacja o rzeczywistej wysakd lotu przychodzita od radiowysokcomierzy
RW-5. System sygnatow aerometrycznych samoloturdgtem danych ,powietrznych”.

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

W locie krytycznym system zarejestrowat 4 zdarzemvaiazane z zadziataniem sygnalizacji
ostrzegawczej. We wszystkich zdarzeniach etap toistat zidentyfikowany jako podeje do
ladowania (Approach), podwozie wypuszczone, klapyolozeniu do 4dowania. Zakresy Terrain
Inhibit i QFE nie byly wykorzystane.

W chwili pocaitkowej rejestracji zdarZesystem zachowuje ,zeljie” szeregu parametrow
ruchu (wspotrzdne, wysokét, predkosé i inne) i stanu systemow samolotu (klapy, podwhzi

Ostrzegawcze zdarzenia byly zarejestrowane o 184010:40:32, 10:40:39, 10:40%6
I Sa zbiezne z rejestragjtych zdarzé przez poktadowe rejestratory parametryczniwigkowy .

Pierwsze dwa zdarzenia $ypu ROC CAUSION (Required Obstacle Clearance i©ajt
trzecie zdarzenie - typu ROC WARNING (Required @bkt Clearance Warnirf§) Oba typy
ostrzeen odnosz sie do zakresu FLTA (wczesne ostreeie 0 niebezpiecznym zidiniu do
ziemi). ROC CAUTIOM towarzyszy sygnalizacjazvdckowa TERRAIN AHEAD, ROC
WARNING - TERRAIN AHEAD, PULL UP. Czwartemu zdarzentypu TERRAIN IMPACT
WARNING towarzyszyto zdarzenie MODE 1 SINK RATE,zgrczym pierwsze zdarzenie ma
wyzszy priorytet. Temu zdarzeniu réwnidowarzyszyta sygnalizacjaz@ickowa TERRAIN
AHEAD, PULL UP.

Analiza danych, zarejestrowanych przez systemmamencie formowania zdarnze
pozwolita wcisli¢ trajektore lotu w plaszczinie poziomej a tatle obliczeniow wysokdaci
i predkaos¢ pionows. Dane, zarejestrowane przez TAWS, wykorzystywane byly varekterze
warunkow granicznych przy przeprowadzaniu oblicra@jektorii lotu w ptaszczyznach pionowej i

poziomej.

2 uwzgkdnieniem rénicy strefy czasowej, dodatkowo, do czasu TAWS bgigdane trzy sekundy dla
synchronizacji z czasem poktadowego rejestagbarametrow.
poniewa na gzyk rosyjski stowa angielskie Caution i Warningnilaczone gjednym stowem Ostrzenie, dalej
keda wykorzystywane nazwy angielskie. W przypadku oggin Caution ma rszy priorytet
w poréwnaniu ze stowem Warning.
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Analiza danych TAWS o skorygowanej barometrygangsokasci lotu potwierdza fakt
nastawienia standardowegarigenia na wysokaiomierzu KWS w procesie ziania na prostej
do ladowania, ponidzy pierwszym i drugim zadziataniem.

FMS UNS-1D

Na samolocie zamontowano dwa jednakowe FMSadsikce st z uradzenia
wprowadzania danych (CDU), zamontowanego w kabpiletéw, komputera nawigacyjnego
(NCU) i blokow wspomagagych. NCU skiada siz kilku paneli komputerowych,ad¢znie z
panelem procesora centralnego (CPU). RarRAM CPU zasilana jest z baterii i przy utracie
zasilania zewgtrznego zawart@ pamekci jest ,zamraana”. W ten sposoéb rejestrowarensartasci
duwzej liczby parametréw, ktére zachowusic przy istnieniu zasilania od wbudowanej baterii i
nastpnie mog by¢ odtworzone.

Dane byly odczytane z NCU numer identyfikagyji192-00-111101, numer seryjny -281.
Drugi komputer nawigacyjny (numer seryjny -1577) sipda bardzo silne uszkodzenia
mechaniczne, odczytanie danych z niego nie byiglime.

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

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

Zanik zasilania FMS (, zamienie pamgci’) nasupito o 10:41:05, na wysokaci
barometrycznej skorygowanej do poziomu lotniska wysokéci okoto 15 metréw, mdkosci
podr&nej 145 weztow ( ~270 km/h), w punkcie o wspdtianych 54°49,483’ szerokoi pétnocnej,

i 032°161’ dtugaci wschodniej.

W pam¢ci FMS znajdowat si aktywny plan nawigacji poziomej dla lotu po trass®WA -
szereg punktow z RW 29.BAMS 1 G Departure - ASLUROXAR - 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 (termi
waznosci do 06 maja 2010). Ostatnie 4 punktyminktami, wprowadzonymi przezytkownika.
Analiza wspotrzdnych powyszych punktow wykazataze DRL1 ma koordynaty byltego DPRM
dla podejcia do hdowania z kursem 79° na lotnisku Smale ,Pétnocny” (w dniu lotu
krytycznego byt wycofany z eksploatacji), 10XUBo-funkt, odlegty o 10 mil morskich (~18,5km,
Am - 79°) od KTA w kierunku przeciwnym do kursu mtia do hdowania (259°), DRL - DPRM
- 259, XUBS - KTA lotniska. Wspoterine obu DPRM i KTA, oczywcie byly wzkte z
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posiadanych przez zalpgchematoéw aeronawigacyjnych w uktadzie wspolngch SK-42, bez
przeliczenia do systemu WGS-84, ktdra wykorzystywjast w systemie GPS.

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

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

System zapartuje do 100 ostatnich przycieé¢ klawiszy CDU (bez rejestracji czasu).
Analiza wykorzystywanych klawiszy pokazata, ze weslony moment czasu, na stronie NAV
wybrano zakres zadanego kursu (CMD HDG), po czykolei wprowadzano kurs 40° i 79°
(system pracowat w zakresie kursu magnetyczneguhi€j zakres zadanego kursu byt zmieniony
na zakres lotu wedtug aktywnej trasy (zachowablsi utraty zasilania).

Take analiza danych pozwolita wyjai¢ rozbieznosci skorygowanych barometrycznych
wskaza pomikdzy WBE-SWS KWS i drugiego pilota na chgvilitraty zasilania w przyldeniu o
170 metrow, co odpowiadazdicy cisnien w przyblizeniu 15 mm stupa Hg.

1.16.6. Wyniki oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska

15 kwietnia 2010 roku samolotem laboratoriumn-26 b/n 147 JW 21350
na zlecenie Komisji badgej zdarzenie wykonano kontrolny oblétodkéw radiotechnicznych
i wyposaeniaswietlnego lotniska. Wg rezultatéw standardowejpligtac, wykonywanych podczas
kontroli z powietrza, nie ma uwag do wwrodkow, co potwierdzone jest odpowiednimi
protokotami.

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

Rysunek 39.
Odgbnym celem oblotu bylo sprawdzenie zgogimoindykacji znacznika samolotu

na wskaniku PRL z faktycznym potaeniem samolotu.

Do rejestracji parametrow lotu i zobrazowangawskaniku PRL wykorzystane byty dwie
kamery video (na pokfadzie samolotu i na SKP) .Kameideo na pokfadzie samolotu WS
rejestrowata wskazania GPS Garmin276C i wysoikmnierza barometrycznego. Kamera video na
SKP rejestrowata zobrazowanie na wskku PRL. Przed rozpogeziem pracy czas na kamerach

video zostat zsynchronizowany z czasem GPS.
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Wykonanych zostato kilka podéjdo khdowania. W zwizku z brakiem na lotnisku
przyrzadowej sciezki znizania, z ziemi dokonywana byta dodatkowa korekcjapfawadzanie)
potozenia WS za pomacspecjalnej lornetki. Na podstawie wynikow analizyzymywania kta
nachyleniaciezki znizania 2°40’ do dalszych oblicadoyto wybrane drugie podagie.
Wyniki analiz zamieszczono na rysunkach 4Q.i Ma pierwszym rysunku zamieszczono
wykres zmiany wysokixi wzglednej w funkcji odlegtéci od progu pasa startowego WPP 26 przy
oblocie kontrolnym. Na wykresie pokazana jest r@wmvzorcowasciezka zniania. (2°40’) , strefy
dopuszczalnych odchyle i tak zwane chwilowe dty sciezki znizania. Powysze laty zostaty
obliczone jako arcus tangens ilorazuzheej wysokdci wzglednej lotu i odlegtéci do punktu
przyziemienia przy locie péciezce wzorcowej (punkt przyziemienia - 320 metréw zaggEem
WPP 26). Na drugim rysunku, dlazriych odlegtéci od progu WPP 26, pokazano naloe
wskazania wskanika PRL , ekranu GPS i wysad@omierza barometrycznego.
rezultatywna podstawie wynikoéw analizy wagnicto nasg¢pujace zasadnicze wnioski:
1. Na szybie wynmego wskanika PRL, zamontowanej w czasie eksperymentu
(i w czasie lotu krytycznego), byty naniesione énodpowiadajce nastpujacym katom
(naniesione na wykresie kolorem czarnym):
* Linia dolna -2°42,3’
* Linia srodkowa -3°12,3’
e Linia gorna -3°42,3

2. PRL zania wskazania odlegdoi WS od progu WPP 26 o0 ~90-150m (w zalasci od
odlegtaici WS od progu WPP 26).

A zatem, w czasie lotu krytycznego RZP obseral@macznik samolotu na wskaku PRL
wzgledem sciezki schodzenia ~ 3°10’. Wardé wprowadzonego bdu wynosita okoto 0,5°, to

znaczy byta réwna szerod@ strefy dopuszczalnych odchyle
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1.16.7.0cena widoczriei elementdw systemigwietinego

W celu oceny widoczrigi elementéw systemg&wietinego w rzeczywistych warunkach
meteorologicznych spagdzono specjalny diagram (Rysunek 42). Do oceny jptayodlegiaé
bezpdredniej widzialnéci 400 metrow, w celu przeksztatcenia widzidlriopoziomej w skéna
wykorzystano metagM. Ja. Racimora, gdzie:dz skos=K X Lwidzpoz: Przy dolnej podstawie chmur
ponizej 100m wspoétczynnik k=0,2-0,45. Do przeprowadzeoldiczer, z marginesem, przyo
wspotczynnik proporcjonalrgci 0,5. W ten sposéb, obliczeniowa odleégtavidzialngici skasnej
wyniosta 200 metréw. Samolot, znajaltj Sk na sciezce znkania, powinien znal€ sic na
wysokaci  decyzji (100 metrow) w odlegioi 1800-1850 metréw od progu WPP 26.
Z przedstawionego rysunku wynikag zatoga nie mogta nagzac wizualnego kontaktu nawet

z pierwszym (900 metréw od WPPxdemswiatet zblizania.

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

L
L

=400 m
=200 m

widz. poz.

widz. ukos.

L sqwer =175 m
AL=755m

200 m

150 m

1.05 Lodwpr 2 km 3 km 4 km
. 1,

Rysunek 42.

1.16.8. Opinia ekspercka o miwosci przebywania w kabinie pilotow osoby postronnej

do momentu zderzenia statku powietrznegz ziemp

Podstaw do przeprowadzenia analizy byt fakt siwvej obecndci w ciagu ostatnich minut
krytycznego lotu w kabinie pilotdw rozmowcy - niedacego cztonkiem personelu laieggo,

co odzwierciedlono w ,Protokole odpisu rozmow z@tograk wigc, na dwie minuty przed
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katastrof we wspomnianym protokole zarejestrowano zdaniepomyedziane przez cziowieka,
ktérego gtos rozpoznano jako gtos Dowodcy SP Rzespqplitej Polskiej.

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

Uwzgledniajpc wiasciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z paeiai
ziemi i charakter jego zniszczenia, ima twierdzé, ze najpowaniejsze obraenia mechaniczne
powinny odnié¢ osoby znajdujce st 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 rozcztonkowaniu,
poniewa w odwroconym potgeniu samolotu wzgtlem ziemi, znajdujsie na ,suficie” kabiny i w
chwili zderzenia z powierzchaiziemi nieuchronnie znajdujsic w epicentrum zniszczenia statku
powietrznego, odnosgz przy tym liczne mechaniczne obemia wtérne wskutek kontaktu ze
szcatkami rozpadajcego i przemieszczgjego st po powierzchni ziemi samolotu.

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

— przypkte pasami w fotelach, znajdop st w tylnej czsci kabiny paszerskiej
(personel ochrony Prezydentag@zcztonkow delegaciji i jedna ze stewardes);

— przypkte pasami w fotelach, znajdop se¢ w przedniej cgsci kabiny paszerskiej
(cze$¢ cztonkdw delegaciji);

— znajdupce sk gtownie w przedniej cgci kabiny paszerskiej, nie przygite pasami,
ktére ulegty wielokrotnemu rozcztonkowaniu (w prate wszyscy wisi dowddcy,
dwoje cztonkdéw delegacji i stewardesa).

Odnanie osoby postronnej, ktdra mogta znajdéwsic w kabinie pilotow w chwili
zderzenia samolotu z powierzchniziemi, to cziowiek ten nie dolac przypkty pasami
w ograniczonej pod wzgtlem obgtosci (matej) przestrzeni kabiny, znajdaj sk na suficie,
powinien odnié powane obrazenia mechaniczne typu uderzeniowego idi@nia” tutowia.
Oprocz tego, uwzgtiniapc ewolucg przestrzens statku powietrznego bezgrednio przed jego
zderzeniem z ziemi (Qwattowne pogiianie przechylenia w lewo), pierwotne oddziatyveani
uderzeniowe powinno w wkszaci skoncentrowasic na lewej potowie ludzkiego ciata (tutowia),
instynktownie usitujcego podni& si¢ z powierzchni sufitu, podpiergy 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 37 w ktorej szczegétowo opisano sekejvtok,
zidentyfikowanych w wyniku ekspertyzy genetyczn@ggko zwioki cztowieka, ktérego gtos
rozpoznano w nagraniu magnetofonu poktadowego, keyne zasadnicze uderzenie traumatyczne
przypadto na lew potowe klatki piersiowej, brzucha i miednicy z oddzielem lewej gornej
konczyny. Odpowiada to, przedstawionemu peégy mechanizmowi mdiwego powstawania
obrazen u cztowieka znajdapego st w kabinie pilotéw nie przypasanego pasami do ketmego
siedzenia. Ponadto, z protokotu @igin miejsca zdarzenia wiadomze ciatlo danego cztowieka
znaleziono w strefie ogtizin Nr 1, tj. w rejonie przedniej ¢&i samolotu. W tyme samym rejonie
znaleziono zwtoki réwnienawigatora.

A zatem, wyniki bad& medyczno-traseologicznych obea odniesionych przez Dowdelc
SP Rzeczpospolitej Polskiej, odpowiadpggo przebywaniu w kabinie pilotow w chwili zderda
statku powietrznego z powierzchraiemi.

Dodatkowo, w opinii eksperta Nr 37 zawarta jesbinfacja o wykryciu u Dowddcy SP
Rzeczpospolitej Polskiej alkoholu etylowego ,we kmwstezeniu - 0, 6%o, co odpowiada lekkiemu
zatruciu alkoholowemu, w nerce alkoholu etylowegee nwykryto”. Std tez wynika,

ze najprawdopodobniej alkohol zostat gpiy w czasie lotu.

1.16.9. Opinia ekspercka z analizy dziatania grupykierowania lotami lotniska Smolaisk

.Potnocny” 10 kwietnia 2010 roku

Ekspertyz sporadzili:
— kontroler pierwszej klasy, stgracy od 1966 roku;
- czionek Zarzdu Swiatowej Fundacji ,Bezpiec#stwo Lotdw”, kontroler pierwszej
klasy, sta pracy ponad 30 lat;
— szef wydzialu kierowania lotami Centrum szkoleniajolwego i przygotowania
personelu latagego;
— starszy pomocnik kierownika lotow lotniska ,,Czkalskij”.
Eksperci stwierdzaj ze:
Zgodnie z planem lotéw na 10. 04. 2010 na lotniSkeoleisk ,P6étnocny” powinny byty
by¢ wykonane dwa midzynarodowe rejsy samolotéw Jak-40 (PLF 031) i 5d4M (PLF 101).
O 09.15 wyhdowat samolot Jak-40, wykorgy rejs PLF 031. Oficjalne dane
0 rzeczywistych warunkach meteorologicznych o 09d@ina podstawa zachmurzenia 150 m,

widzialnas¢ 2000 m. Posgpujace pogorszenie warunkdw meteorologicznych.

% Pprzytoczona opinia zostata opracowana w WydzialespErtyz Sdowo-lekarskich zwiok Rsstwowego
Budretowego Instytutu Medycznego Moskwy ,Biuro Ekspertgadowo-lekarskich Departamentu Ochrony
Zdrowia miasta Moskwy”.
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Ladowanie samolotu Jak-40 wykonano przy widziaihdl000m. Obserwdg wysoka¢
lotu nad progiem WPP (pousj obliczeniowej) kierownik lotow wydat zatodze kent: odefcia
na drugi kag, jednake zatloga komendy nie wykonata i wgbwata.

Skarg na pragc grupy kierowania lotami orazrodkéw radiotechnicznych swietlnych
zatoga nie sktadata.

Przypadki nieprzestrzegania zasad lotéw i palederownika lotéw przez polskie zatogi
w rejonie lotniska Smofesk ,Potnocny” zdarzaly sijuz wezeniej. Wedtug meldunku kierownika
lotéw, 07. 04. 2010 samolot Tu-154M podczas padejdo hdowania samowolnie zijt si¢
z nakazanej wysokoi 500 m do 300 m. Na polecenie kierownika lotownebbpt ponownie zaj
wysokas¢ 500m.

W tym samym dniu samolot ,CASA” po uzyskaniu zezewoh na start i warunkow
odefcia, po oderwaniu ¢j na wysokéci 15-20 m, z dizym przechyleniem rozpoek zwrot
z naborem wysokii, czym naruszyt schemat oéi@p po starcie.

Wykonujacemu lot na prowadea samolotowi }-76, kierownik lotéw o 09.08 przekaza
~widzialnos¢ pogorszyta s, zamglenie 1000 m”. Po wykonaniu dwoch nieudanyotefé przy
widzialngsci 1000 m samolot #-76 (minimum samolotu wedtugdavalncgici 1000 m) o 09.39
zostat odestany na lotnisko zapasowe Wnukowdolvanie we Wnukowie wykonano o 10.31.

O 09.40 wystano ostrzenie sztormowe o0 rzeczywistych warunkach atmosgerych: mgta
widzialnas¢ 800 m, zachmurzenie 10 stopni chmury warstwowmadpodstawa chmur 80 m.

Wedlug déwiadczenia kierownika lotow, o 09.40 otrzymat orfonmacg o wylocie
0 09.27 samolotu Tu-154M PLF 101 z lotniska Warszamstpnego zapytania w celu otrzymania
zgody na przyjcie samolotu z Warszawy nie byto. Obliczeniowy ctatsl po trasie wynosit
1 godzina 15minut.

Po uzyskaniu informacji o starcie z lotniska w Wanssie rejsu PLF 101, kierownik lotow,
sledzac postpujace pogarszanie gswarunkOw meteorologicznych, postawit zadanie kaletowi
lotniczemu telefonicznie uzgodniz Strefowym Centrum  Zagdzania Ruchem Lotniczym
i dyzurnym operacyjnym stanowiska dowodzenia lotnictiagportowego mdiwos¢ skierowania
samolotu na lotnisko zapasowe. Rownadoreta informacja o braku warunkéw meteorologicanyc
do ladowania statku powietrznego na lotnisku zostatekazana na poktad samolotu tranzytowego
w celu przekazania jej na poktad polskiego samalejsi PLF 101 i do sl Zarzadzania Ruchem
Lotniczym.

Podczas lotu samolotu Tu-154M PLF 101 w przestrpenvietrznej Republiki Biatory
kierownik lotow strefy Zargdzania Ruchem Lotniczym przekazalnformacg zatodze. Jednak
zaloga nie okazata zaniepokojenia i niezagiata zalece@ odncnie wykorzystania lotnisk

zapasowych.
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Zgodnie z nagraniami rozmow ,zatoga - kontrolerl@23 zatoga rejsu PLF 101 nawzéta
tacznas¢ z kierownikiem lotow lotniska Smaisk ,Potnocny”, ktéry przekazat zatodze warunki
atmosferyczne na lotnisku (mgta, widziadd@00 m), brak warunkéw dadowania.

Zatoga potwierdzita odbidr informaciji. Podczas piszego nawizania hcznaci zatoga nie
zameldowata swojej decyzji o sposobie péde] do hdowania, co mogto oznaczaprzy braku
warunkéw meteorologicznych dedowania,ze zatoga bdzie wykonywata podégie do hdowania
z wykorzystaniem wiasnych udzen poktadowych. Pracy stacji radiolokacyjnej zatoge n
zamawiala.

Poniewa lot wykonywany byt jako midzynarodowy, kierownik lotow zgodnie ze Zbiorem
Informacji Aeronawigacyjnej FR zezwolit zatodze, jef prasbe, na znkanie do drugiego zaku
do wysokdci 1500 m w celu podggia z kursem 259 stopni.

Catkowita odpowiedzialné¢ za bezpieczestwo lotu, podedgie i czynnéci na podejciu
przy warunkach meteorologicznych pzgji ustalonego minimum ponosi zatoga, ponigyest ona
ostrzezona,ze brak jest warunkéw dadowania.

Ten zapis dotyczy zasad wykonywania lotow eaaiynarodowych. W lotnictwie
panstwowym Federacji Rosyjskiej loty (podeja i ladowania) wedlug decyzji dowddcy statku
powietrznego nie asrealizowane. Polecenia kierownika lotéw dla dowodtatku powietrznego
lotnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiep obowhzujacymi. Nasgpnie grupa kierowania
lotami informowata zatog o potazeniu statku powietrznego, wykorzystajdane od posiadanych
srodkéw radiotechnicznych.

Po zezwoleniu zatodze na wykonanie trzeciego gtakkierownik lotow wydat polecenie
zatodze by w gotowdci do odejcia na drugi kig od wysokéci 100 m. Zatoga odbidr polecenia
potwierdzita (odpowiezt ,Tak jest”).

Przy braku warunkow meteorologicznych dddwania, specjaici grupy kierowania lotami
byli catkowicie pewnize zatloga wykona otrzymane polecenie o gmejna drugi kig z wysokdci
100 m, poniewa tylko na takich warunkach uzyskata ona pozwolemewykonanie podg&gia
do ladowania.

Na podstawie wynikow przeprowadzonych prac ekspestlili:

— Praca grupy kierowania w obszarze zabezpieczerdejjota do hdowania nie
wptyneta na przyczya zdarzenia lotniczego.

- Poziom przygotowania zawodowego specjalistow grigigrowania lotami
lotniska Smolésk ,Potnocny” odpowiadat wymaganiom dokumentow
normatywnych.

— O pogarszaniu sina lotnisku warunkéw meteorologicznych paji minimum

zatoga byla zawczasu poinformowana, jechealomimo ostrzesnia, podita
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decyzg
0 ladowaniu. Zgodnie ze AIP FR zezwolono na péciej do hdowania przy
braku warunkéw doablowania, ale w takiej sytuacji @abdpowiedzialné za
konsekwencje ponosi zatoga. Grupa kierowania lgtaykorzystujc posiadane
srodki radiotechniczne, dostarczata zatodze infojmac potozeniu statku
powietrznego podczas poéepn do nakazanej wysoka.

— Zaloga nie informowata kierownika lotow o wybranysposobie podégia
do ladowania, stacji radiolokacyjnejdowania zatoga nie zamawiata.

— Praca $rodkow radiotechnicznych, wypassia swietlnego oraz stan
nawierzchni WPP lotniska Smakk ,Poinocny” nie miaty wplywu na
przyczyre zdarzenia lotniczego. Niedagniecia wykryte w zobrazowaniu
sciezki znizania na wskaniku stacji radiolokacyjnej na stanowisku pracy
kierownika strefy ddowania, nie wplygy na rezultat kacowy lotu, lot
wykonywano z daym zapasem wysokoi nad przeszkodami, zatoga nie
powinna byta zmiaé si¢ przy podejciu ponizej nakazanej przez kierownika

lotéw wysokdci.

1.16.10. Ocena stanu psychoemocjonalnego dowddcatkti powietrznego

Oceny stanu psychoemocjonalnego dowodcy statkugiamiego dokonata wspdlna polsko-
rosyjska grupa ekspertéw. Analizcech indywidualno-osobowoiowych dowddcy statku
powietrznego przeprowadzono na podstawie materidd@da psychologicznych, dostarczonych
przez stron polsks. Badania psychologiczne prowadzono zgodnie z @gigi oceny
psychologicznej i metodami pomiarOow podczas hauersonelu latapego”, opracowanymi przez
zespo6t psychologow katedry psychologii  Wojskowegastytutu  Medycyny Lotniczej
a zatwierdzonym przez dyrektora Instytutu w 200%ksperci przeprowadzili rownie
psychologiczno - lingwistycznanaliz rozmow, zarejestrowanych przez pokiadowy rejestrat
gtosu.

W ocenie ekspertow, w szczegddop podkreéla sk, ze wskaniki testow psychologicznych
swiadcz o przewadze konformizmu (ggliwosci, ulegtdci) w cechach charakteru dowddcy statku

powietrznego.

Uwaga: Konformizm — podatdé cziowieka na realny nacisk grupy;
przejawia s w zmianie jego zachowania i postanofvie

zgodnie z niepodzielan pierwotnie przez niego pPOzZ¥C]
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wigkszasci. Rozr@nia sk konformizm zewntrzny (publiczny)

i wewrgtrzny (osobisty). Przy wszystkich mdicach, obie
formy konformizmu § zbiezgne w tym, ze sh#g jako
specyficzny sposob zagnania swiadomionego konfliktu
pomiedzy osobistym a dominagym w grupie pogidem na
korzys¢ tego drugiego: zakmos¢ cztowieka od grupy zmusza
do szukania zgody z aqi- rzeczywiste] lub pozornej,
dostosowywania swoich zachofvalo pozornie obcych lub
btednych wzorcéw. (Stownik psychologiczny, S. Ju. Gatg
2001 r.)

Na podstawie otrzymanych danych podczas tapsychologicznych dowddcy statku
powietrznego mena twierdz¢ o posiadaniu przez niego dobrego poziomu kontratl emocjami,
dazeniu do komunikatywrixi i wspoétpracy, skitonriwi do eksperymentowania, otwaito
na nowdci. Przewaga konformizmu w cechach charakteru ceglmwieka mgkkim, elastycznym,
zalenym od pogldow grupy lub osobowégi autorytarnej, na skutek usilnegoazdnia
do uniknkcia konfliktu. Jednym z czynnikéw skladowych komfozmu - jest obawa jako cecha
osobowdci. Przy podwyszonym poziomie konformizmu, jako sktadowa, powintgc
podwyzszona obawa. RoOwnig przy podwyszonym poziomie konformizmu (zaleosci) -
proporcjonalnie obra sk samodzieln& (niezalenaosc) - jako cecha charakteru.

Co za tym idzie, przy wyznaczaniu dowodcy statkuwiptrznego na stanowisko,
psychologowie powinni byli zwrééi uwag; na skat ulegiaci (konformizmu) i bardziej
szczegOtowog przeanalizowd, rozpatrugc mazliwosci jej oddziatywania na sposdb zachowania,
w tym réwniez i w sytuacjach stresowych.

Nalezy pamkta¢, ze badania psychologiczne badanych przebiegagpokojnej sytuacii,
w normalnej atmosferze pracy. Te cechy osobowdktére przejawia sic najbardziej podczas
bada psychologicznych, w sytuacji ekstremalnej migndencje do zaostrzania, stajg bardziej
~uwypuklonymi” i determinugcymi dalsze zachowanie.

Nalezy podkréli¢, ze na ksztaltowanie i utrwalenie tej cechy charakt@gonformizmu)
mogto wplyra¢ diugotrwate wykonywanie obowikdéw drugiego pilota przez dowdgdcstatku
powietrznego. Od 1997 do 2006 roku latat on jakegdpilot na Jak-40. Od 2000 do 2008 roku
rownolegle przeszkalatsi latat jako drugi pilot na Tu-154. Dopiero w 208&ku zostaje dowodc
statku powietrznego na Jak-40, a od 2008 roku -ddioy statku powietrznego na Tu-154M,
jednake kedac juz dowdde statku powietrznego nadal wykonuje loty jako drpigpt. Dlatego te
ksztattowania psychologicznych nawykoéw zachowaniaoli dowoédcy statku powietrznego
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praktycznie nie bylo. Rola pilota - pomocnika otani poziom odpowiedzialgoi za lot
i nie ksztattuje nawykéw samodzielnego podejmowathégyzji w sytuacji krytycznej. Kale
.przetrzymywanie” przysztych dowddcéw statkow potm@ych w rolach drugoplanowych -
szkodzi procesowi ksztaltowania ¢siwaznych z zawodowego punktu widzenia cech
osobowdciowych.

Z przeprowadzonej oceny grupa wywnioskowata:

— Dlugi czas przebywania dowodcy statku powietrznegaooli drugiego pilota
i wykonywanie lotéw w charakterze drugiego pilagdy byt juz dowodag statku
powietrznego, nie sprzyjato ksztattowanig sutrwalaniu u niego trwatych cech
przywodczych. Ksztattowanie u pilota takich cecblmmsvych jak: przywdodztwo,
samodzielné¢ w podejmowaniu decyzji, odpowiedziakép zdecydowanie,
wypracowanie stylu dowodzenia i wiele innych, pawarodbywéa sic w uczelni
i by¢ podtrzymywane podczas catej dzialdicio lotniczej. Psychologiczne
nawyki podejmowania decyzji podczas modelowaniauajt szczegodlnych
dobrze ksztattuje sina symulatorach.

— W ciagu ostatnich 25 minut lotu (od chwili otrzymaniaez zatog informacji
o panujcych na lotnisku ddowania warunkach meteorologicznych) dowddca
statku powietrznego wskutek zmiednbfaktycznej sytuacji na pokfadzieagie
poddawany byt narastmemu naciskowi psychicznemu, westnznie
przejawiajce s¢ w walce motywow - wydowa ,za wszelly cerg” (wbrew
przepisom bezpiecastwa lotow), albo odlecéena lotnisko zapasowe.

— W procesie ksztaltowaniaesi rozwoju sytuacji awaryjnej u dowddcy statku
powietrznego z powodu nieokienosci i zmienndci rzeczywistych warunkow
lotu, oraz z powodu konformizmu (gptiwosci, podporzdkowania) jego
zachowania, miat miejsce stopniowy wzrost gajg psychoemocjonalnego z
zawezeniem uwagi, fragmentacj i deformacy sposobu postrzegania
rzeczywistej sytuacji w locie, co ostatecznie zaateowato rezultat lotu.

— Nieuczestniczenie Dowoddcy SP Rzeczpospolite] Pejskv rozwhzaniu
powstate] skrajnie niebezpiecznej sytuacji wplgnna podgcie decyzji przez
dowdde statku powietrznego o zm@niu ponkej wysokaci podgcia decyzji bez

nawigzania kontaktu z obiektami naziemnymi.
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1.16.11. Wyniki ekspertyzy medyczno-psychologicznéiatan zatogi, przeprowadzonej przez
specjalistow Federalnego Urgdu Panstwowego ,Paistwowego Instytutu Naukowo-
badawczego Medycyny Wojskowej” Ministerstwa ObronyRosji

Grupa ekspertow skiad@ja st z doktoréw habilitowanych oraz doktoréw nauk

medycznych i psychologii, psychologéw lotniczyghilotéw badata naspujace zagadnienia:

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

2. Jakie cechy szczegdllne mypogojawi sie w zachowaniu dowodcy statku powietrznego
podczas podégia do hdowania w warunkach meteorologicznych peni jego
minimum podczas pilotowania samolotu na zakresigerowania ¢cznego przy
uwarunkowaniu,ze w catym okresie eksploatacji samolotu Tu-154Mojalowddca
statku powietrznego od lipca 2008 r. pilot wykomaledwie 6 lotow z pod&iem do
ladowania na zakresie sterowaniag¢canego, przy czym  wszystkie
w zwyktych warunkach atmosferycznych?

3. Jaki wplyw mae wywrze€ na dowdde statku powietrznego (i na zakpgv ogéle),
obecnd¢ w kabinie zatogi (podczas podelpa do hdowania w warunkach
meteorologicznych poaej minimum dowoddcy zatogi) wagzego dowddcy lotniczego?

4. Jaki kompleksowy wptyw na stan nerwowo-psychologjcdowoddcy 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 podstawposiadanych w Instytucie danych
naukowych, uzyskanych podczas prowadzenia prac wiagah sformutowata nagiujace
odpowiedzi na postawione pytania (przytoczong 8 catdci, za wyptkiem informacji
0 zaangaowanych osobach):

1. Cechy szczeglla dziatalngci dowoddcy statku powietrznego podczas péaej
do ladowania w warunkach meteorologicznych pgepijego minimum jest odwrécenie
uwagi od przyradéw, w celu poszukiwania poza kabinowych punktovertdacyjnych
i WPP. Badania wykazayjze w takich warunkach u pilota pojawia sizczegolny stan

psychiczny - oczekiwania na wgje z chmur, ktéry prowadzi do odruchowego

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 133



Raport kdicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgidej
(nie zawszeswiadomego) odwrocenia jego uwagi od pragaw i nigwiadomego
przenoszenia wzroku poza przestrkabiny.

Podczas regularnych lotow w trudnych warunkach afergcznych ksztaltyj sic
nawyki naprzemiennej kontroli, ktore pozwalajodrywa& uwag od wskaza
przyrzadéw i poszukiva WPP w czasie nie diszym ni 0,5-0,8 sekundy. Przy
niedostatecznym poziomie wyszkolenia lub przerwidataniu powyej 2 miestcy,
wspomniane nawyki staln co prowadzi do zmiany proporcji przeniesienia gwa
pomiedzy wskazania przyszlow a poszukiwanie WPP, i wskutek tego gsiza st 2-3
razy prawdopodobisstwo czsciowej a nawet petnej utraty orientacji przestragnn

W konkretnym przypadku, kiedy przerwa w lotach ddes statku powietrznego
byta diwzsza nk 5 miesgcy, mazna z pewnécia stwierdzé, ze watpliwosé co do
pomyinego  hdowania, doprowadzita u niego do wzrostu  reiai
psychoemocjonalnego, naruszenia koordynacji ruchdigzanych ze zmianpotazenia
przestrzennego samolotu, gwattownemu ¢amiu koncentracji na pojedynczych
parametrach lotu na nieko&gyorientacji przestrzennej.

Eksperymentalne badania oddziatywania przerw wclotaa jaké¢ dziatalndgci
pozwolity ustalé prawidtowa¢ wzrostu ilgci blednych dziaté, szczegdlnie néciezce
znizania w chmurach, przejawigych sé odchyleniami od ustalonych parametrow
kursu i znzania oraz opgniona decyzj o odegciu na drugi kag.

2. Zasadnicz szczegOla cecla psychologicza w zachowaniu si dowodcy statku
powietrznego podczas poéep do hdowania w warunkach meteorologicznych gefi
jego minimum podczas pilotowania na zakresie stania kcznego jest niepewsé
pilota odndnie swoich mealiwosci, co prowadzi w rezultacie do wyrazistego rajfa
psychoemocjonalnego, ktére przejawia¢ sw naruszeniu podzieldoi uwagi,
nieskoordynowanymi ruchami, zaseniem widzenia peryferyjnego, ,z&feniu” uwagi
na poszczegollnych drugednych parametrach, zgkiszajcych dyskretyzaej kontroli
przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych (wariometru, wysod@omierza i in.). Brak
doswiadczenia w ¢cznym pilotowaniu statku powietrznego pdgh niepewnét
w dziataniu. Znajduje to potwierdzenie w tym kortkgam locie, w meldunku dowodcy
statku powietrznego o tymze ladowanie w tych warunkach nie jest bezpieczne
I proponuje odd&cie na lotnisko zapasowe. W tym przypadku ocpi
psychoemocjonalne zostato pegbne psychicznym  konfliktem  wewtiz
osobowdciowym. Dowodem jego istnienia jest niekonsekwenpjaejawiagca Se
w stowach i czynach. Tak wg, wyranie potwierdziwszy polecenie kierownika lotow
0 wykonaniu podéria do hdowania do wysokai 100 m stowami tak jest”,
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kontynuowat znianie. Po informacji drugiego pilota na H~60 m ,Oddhimy”,
kontynuowat zntanie. Na wysok&i podgcia decyzji (100m) nie poglj decyzji ani o
odegciu, ani o §dowaniu.

Konflikt wewnatrz osoboweéciowy - zderzenie przeciwnie skierowanych nie
dajpcych s¢ pogodz¢é wzajemnie motywow w swiadomaci dowdodcy statku
powietrznego. W badanym przypadku, z jednej strobgcny byt motyw odégia na
drugi krmg. Dowddca statku powietrznego bywiadom niebezpiechstwa i calej
ztozoncsci sytuacji, swego braku przygotowania do kontyfiudatu w trudnych
warunkach atmosferycznych peej dopuszczalnego diaminimum. Z drugiej strony
obecny byt motyw konieczioi wykonania zadaniaayczen pasaera Nr 1. Tezyczenia
nie byly wyartykutowane wprost, ale istnieje dowolde zaloga uwzghdniata
prawdopodob#s negatywn reakcg, w sytuacji gdy nie wylduja na lotnisku Smolesk
.Pothocny”. Spodziewana kara w przypadku édej na lotnisko zapasowe formutowata
imperatyw kategoryczny ,wgbowa za wszelg cere” | popychata do
nieuzasadnionego ryzyka. Tym bardzigg w 2008 roku miata miejsce sytuacja, w
ktorej podgto surowesrodki w stosunku do dowddcy statku powietrznegayrkize
wzgleddw bezpieczestwa odmowit ddowania w Thilisi (dowodca statku powietrznego
wykonujacy lot krytyczny, w tamtym locie byt drugim pilotgm

3. Doswiadczenie ptyace z bada przyczyn incydentow lotniczych z vgzym
przetazonym na poktadzie dowodzi nierzadko negatywnegausésmocjonalnego.

W tym locie Dowoddca SP Rzeczpospolitej Polskiejtzsaczegétowo warunki
atmosferyczne, a mimo to niezzdat od zatogi odéfia na lotnisko zapasowe. Uchylit
si¢ on od rozwizania sytuacji szczegoélnej w locie, tym samym wzmieszy motyw
konieczndci wykonania zadania - oboggkowe hdowanie na nakazanym lotnisku.

4. Na stan nerwowo-psychologiczny dowoddcy zatogi wgyvkompleks czynnikow
(zawodowych, psychologicznych, socjalnych, osobi@mvych itd.):

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

b) niedostateczne przygotowanie zawodowe w charaktelaeddcy statku
powietrznego wykonuagego loty specjalne w trudnych warunkach
atmosferycznych;

c) istnienie negatywnego klimatu psychologicznego, ostenego w kabinie
obecndcia wyzszego dowddcy lotniczego;

d) brak ddwiadczenia w ddowaniach w minimalnych  warunkach

atmosferycznych nacznym zakresie pilotowania samolotu Tu-154M;
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e) obawa przed kar ze strony wyszych przetdonych w przypadku nie
wykonania 4dowania na lotnisku nakazanym i odéq na lotnisko zapasowe.
Okolicznaicia towarzyszaca wyshpieniu zdarzenia lotniczego staty ¢si

podawane przez nawigatora dane o wysokdotu wg radiowysoké&ciomierza

zamiast wymaganego w danych  okolica&riach  wysokéciomierza
barometrycznego.

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

mog doprowadzt do tragicznego finatu, co w rezultacie i ngsD.

1.16.12. Wyniki eksperymentu na symulatorze lotu

Celem eksperymentu na symulatorze lotu byto:

 Ocena maliwosci odepcia na drugi kig na zakresie automatycznym przy
niedziatajcym radiotechnicznym systemieadbwania (@ost.: systemie kursu
i sciezki - ILS).

« Ocena charakterystyk odeja na drugi kig na zakresie automatycznym
z wlaczonym radiotechnicznym systemieaddwania ¢@ost.: systemie Kkursu
i $ciezki - ILS) wg. Kat. Il ICAO.

* Ocena parametréw lotu samolotu Tu-154M w kanaleyzogm przy odejciu na
drugi krag z r&nych wysokéci (100 m, 60 m, 40 m. 20 m).

Eksperyment zostat przeprowadzony na bazie CIAP QA&oftot”, na kompleksowym
symulatorze samolotu Tu-154M. W trakcie eksperymesdtwarzane byly pogkowe warunki
lotu samolotu Tu-154M nr 101 przy poégj do hdowania na lotnisku Smaisk ,Pdétnocny”:
imitacja widzialngci 30x350 m, gjzar samolotu ~78000 kg, egiar paliwa 11 t, wywzenie
24,2%SCA, klapy wypuszczone na 36°, podwozie wypxsae, autopilot vaczony w kanale
pochylenia i przechylenia, automai@u wiyczony.

Imitacja podej¢ do hkdowania wykonywana bytla na pas lotniska Szeremvetie
z kursem magnetycznym KM=66°. Przeprowadzenie elggspentu w charakterze dowddcy statku
powietrznego zabezpieczat cztonek Komisji do baalarBohater Rosji, zagica Dyrektora
Generalnego — kierownik LIC GosNII GA, zaghny pilot dédwiadczalny FR.

Na podstawie wynikdw eksperymentu wagmicto nas¢pujace wnioski:

W wyniku przeprowadzenia eksperymentu na symulatoriotu zostato
potwierdzone, ze przy poddciu do hdowania przy niedziatagym

radiotechnicznym systemiedowania @lost.: systemie kursu kciezki) ILS, bez
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wiaczania zakreséw ,PODBCIE” (,ZACHOD") i , SCIEZKA” (,GLISSADA"),
wykonanie oddcia na drugi kig na zakresie automatycznym (przez raccie
przycisku ,ODE$CIE” (,UCHOD")) jest niemaliwe.

* W trakcie eksperymentu na symulatorze lotu potwzens,ze przy automatycznym
odefgciu na drugi kg z wysokaéci 30 m przy zmaniu nasciezce z whczonymi
zakresami ,PODECIE” (,ZACHOD”) i , SCIEZKA” (,GLISSADA"), samolot
zapewnia bezpieczny profil lotu z utgatysokaci (,przepadaniem”) ~10 m.

* W trakcie eksperymentu zostato potwierdzome,przy podeiciach do ddowania
w warunkach analogicznych do warunkéw lotu samoldtu-154M nr 101
10.04.2010 r. w Smoisku, z analogicznym profilem lotu z golkoscia pionowa
Znizania 7...8 m/s, i od&iach na drugi kig zgodnie z technologizalecan przez
RLE samolotu Tu-154M, utrata wysdla (,przepadanie samolotu”) wynosi
20-25m. Z wysokéci 40 m w locie krytycznym (bez uwzglnienia maliwych
przeszkéd i zmian uksztattowania terenu na trasie) Icharakterystyki samolotu
zapewnialy gwarantowane bezpieczne &xej na drugi kig bez przekraczania
ograniczé eksploatacyjnych pod waglem przecizenia i kta natarcia.

* Préba w ramach eksperymentu na symulatorze wykanadejcia na drugi kig
przy znizaniu z pedkoscia pionowa 7...8 m/s z wysokai 20 m zakaczyta se

zderzeniem z ziergi

1.16.13. Wyniki bada przyrzaddéw poktadowych

Zgodnie z zadaniem Komisji do badania, na podstawi@dania Technicznego
i Programu Roboczego uzgodnionych z Akredytowanymegstawicielem Rzeczpospolitej
Polskiej, przy udziale przedstawicieli konstruktwrévyposaenia i specjalistow Rzeczpospolitej
Polskiej, w FGU ,13 GNII Ministerstwa Obrony Rosjizostaty przeprowadzone badania
nastpujacych obiektéw, odnalezionych na miejscu zdarzestisidzego:
e z kompletu ARK-15M: odbiorniki o nr. fabr. E9905349, pulpit sterowania
nr fabr. E9905;
» wskaniki radiomagnetyczne RMI-2B (nr fabr. 480638, augiego RMI-2B
odnaleziono tylko wskanik bez numeru);
o wskaniki wysokasci A-034-4 nr fabr. 71941, nr fabr. 71948 (z kontple
radiowysokd@ciomierza);

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

Zadaniem badania, zgodnie z Zadaniem Technicznymo bprzeprowadzenie
kompleksowych badaprzyrzadow zabezpieczonych na miejscu upadku samolotuwwuzyskania
nastpujacych informaciji:

» istnienie oznak uszkodaevyposaenia;

» okreilenie wartdci ustawionego énienia lotniska na przysgdach WM-15PB,
UWO-15M1B i WBE-SWS;

* okreilenie ustawionych estotliwosci radiolatarni prowadcych lotniska
Smoleask ,Potnocny” na pulpicie sterowania i odbiornikactkompletu systemu
ARK-15M;

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

» okreslenie wartdci wysokaci decyzji na wskanikach wysokéci A-034-4
z kompletu radiowysols@iomierza.

Na podstawie badastwierdzono:

1. Na elementach konstrukcji wysakmomierza WM-15PB nr 1188008 nie ma oznak
niesprawnéci, ktére mogty doprowadzi do uszkodzenia przygdu w ostatnim locie
samolotu. W chwili zderzenia samolotu z przesakodelementy konstrukcji
wysokaciomierza utrwality wskazania ustawionegénienia barometrycznego wynese
~ 745 mm Hg.

2. Na zachowanych elementach konstrukcji wskiea wysokdéci UWO-15M1B nr 1196652
nie ma oznak niesprawém, ktore mogly doprowadéi do uszkodzenia przygdu
w ostatnim locie samolotu. W chwili zderzenia samwlz przeszkag elementy konstrukcji
wskaznika wysokdci utrwality wskazania ustawionego spienia barometrycznego
wynoszace ~ 745 mm Hg.

3. W procesie bada pulpitu sterowania systemu ARK-15M nr fabr. E99@®lbiornika
systemu ARK-15M nr fabr. E9905, odbiornika systetRK-15M nr fabr. 1549, wskanika
radiomagnetycznego RMI-2B nr fabr. 480638, wsitka radiomagnetycznego z kompletu
RMI-2B bez numeru, wskaika wysokdci A-034-4 nr 1, wskanika wysokdci A-034-4
nr 2, bloku nadawczo-odbiorczego radiowysakomierza PP-5M1D1 nr fabr. 72041, bloku
nadawczo-odbiorczego radiowysgkmmierza PP-5M1D1 nr fabr. 72045 nie stwierdzono

oznak uszkodzetych uradzen.
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5. Badanie pulpitu sterowania ARK-15M podt&m okrdlenia czstotliwosci ustawionych
na selektorach estotliwosci wykazato,ze polazenia elementéw stykowych selektora ,I”
(lewego) kanatu odpowiadaj630 kHz. Poteenia elementéw stykowych selektora ,II”
(prawego) kanatu odpowia@da06,5 kHz.

6. W chwili niszczenia przetznik rodzaju pracy na pulpicie sterowania ARK-12Najdowat
si¢ w potazeniu ,Kompas”.

7. Uszkodzenie widkierzarowychzarowek poédwietlenia pulpitu sterowania ARK-15M jest
charakterystyczne dla stanu bexjmwego.

8. Okreslenie potaenia wskazowek KKR odbiornikdbw ARK-15M nr 9905 i B9 w chwili
zaniku napi¢ zasilapcych nie jest madiwe z uwagi na din bezwladné¢ kinematyczn
bloku goniometrow.

W chwili niszczenia odbiornikbBwARK-15M nr E9905 i 1549 polaenie wskazowek KKR
wynosito odpowiednie=165° i=140°.

9. Wskazania wskanika radiomagnetycznego RMI-2B nr 480638 w chwidizczenia:
potozenie ,1” wskazowki (1) odpowiada KKR162°;
potozenie ,2” wskazowki (2) odpowiada KKR2.20°;
kurs magnetyczny165°.

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

11.Wskazania nastawnika wysak niebezpiecznej A-034-4:

A-034-4 nr 1 — nie okrgono;
A-034-4 nr 2=60-65 m.

12.Badany wywietlacz naley do WBE-SWS nr 0390003. Na podstawie zapiséw dakgoh
w paszporcie WBE-SWS nr 0390003, wyrdb byt zabudgwaa samolocie po stronie
prawego pilota.

13.Czsci mechaniczne ugdzen pokrtet ,Heg” i P/’ i przycisku ,Ft/m” nie maj oznak
uszkodzé do chwili zdarzenia. Elementy ukfadu elektrycznpg&rtta ,P,” sa sprawne.

14.Piytka P2 z wywietlaczem ciektokrystalicznym zostata uszkodzomaep zewntrzne
oddziatywanie mechaniczne i jest niezdatna do pra@yswietlacz nie posiada oznak
informacyjnych, pozwalagych okreéli¢ wskazania wzgldnej wysokdéci barometrycznej

i zadanego énienia przy powierzchni ziemi w chwili zdarzenia.

1.16.14. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnej madyp ladowania

Podkomisja lotnicza przeprowadzita obliczenia myaksine] dopuszczalnej masy
do ladowania zgodnie z RLE samolotu Tu-154kbzdziat 3.1.6 (1) i nomogram rys. 7.7 &lp
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faktycznych warunkow adowania na lotnisku Smalsk ,Pdétnocny” 10 kwietnia 2010 r.,
przewyszenie lotniska ~260 m, diugopasa startowego - 2500 m, nachylenie pasa stagtowe
0,16%, temperatura powietrza +2°, wiatr zgodnyezkakiem lotu ~2 m/satlowanie wykonywane
jest z klapami 36°. Wg wynikébw wykonanych obliazenaksymalna dopuszczalna masa do

ladowania dla danych warunkéw wyniosta ~74 t.

1.16.15. Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych warkdw meteorologicznych dla

lotniska Smolaisk ,Potnocny”

Obliczenia minimow lotniska Smaisk ,P6tnocny” dla podégia do hdowania dla kadego
systemu ddowania znajducego s¢ na lotnisku, zostaly przyprowadzone zgodnie z pddith
metodyka okréania minimow lotnisk dla startu adlowania statkow powietrznych”, wdrong
wspolnym Rozkazem Ministra Obrony Rosji i Minisfreansportu 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 dlazkigj kategorii statku powietrznego.

Zgodnie z tabel 2 Metodyki, samolot Tu-154M zaklasyfikowany jest dstatkow
powietrznych kategorii D.

Zgodnie z pkt. 2.1 Metodyki system paaép do hdowania RSP z OSP jest ustalany dla
lotnisk, wyposaonych w radiolokacyjny systemgdowania i dwie radiolatarnie prowag=z.
Na lotnisku Smolask ,Pdéinocny” system podajia do hdowania RSP z OSP dla KM=259°
sktadata si z radiolokacyjnego systemuadowania RSP-6m2, liszej radiolatarni prowadeej
PAR-10 i dalszej radiolatarni prowag®ej PAR-10.

Okreslenie wysokdci decyzji jako parametru minimum lotniska didddwania oparte jest na
kompleksowej analizie charakterystyk lotniska igegyposaenia radiotechnicznego. Dla lotniska
Smolesk ,Pdétnocny” parametrem decydaym jest minimalna bezpieczna wysék@rzelotu nad
przeszkodami. Etapem krytycznym, wg danych o pkmdach w rejonie lotniska Smakek
.Pothocny”, jest etap kirowego poddégia do hdowania. Minimalna bezpieczna wysgko
koncowego etapu podgjia do hdowania wynosi 72 m. Powgza warté¢ pozwala okréic¢
najmniejsa, zgodnie z tabel 4 Metodyki, warté¢ wysokaci decyzji dla systemu podeja
do ladowania RSP z OSP — 80 m.

Okreslenie widzialndci jako parametru minimum lotniska dladbwania oparte jest na

kompleksowej analizie czynnikdw, okfajacych niezledny kontakt wzrokowy z naziemnymi
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elementami orientacyjnymi i nie zale od charakterystyk technicznych wykorzystywanego
radiotechnicznego systemadbwania (RSP). Tymi czynnikama:s
- wyposaenieswietine lotniska:
a. dlugas¢ systemuswiatet zblizania,
b. rozmieszczeniéwiatet w systemigwiatet zblzania;
- okreslona wysoké¢ decyzji.

Na lotnisku Smolesk ,Ponocny” z KM 259° rozwinite zostato wyposanie swietlne
zgodnie z ukladem ,SSP-1" w pelinym zakresie. Systematet zblizania nie jest skroécony i ma
dtugas¢ 900 m.Swiatta zblizania danego wyposaniaswietinego posiadajsrodkowy rad swiatet
na przedtaeniu osi pasa startowego. A zatem, ukitad i sktaghosgenia swietlnego nie ma
wptywu na okrélanie (obliczanie) parametréw lotniska Smiale ,,Pétnocny”. W zwizku z tym,
ze obecné&C i rozmieszczenie wyposaniaswietinego nie maj wptywu na okrélanie (obliczanie)
minimum lotniska, zasg widzialngci dla systemu pod&jia do hdowania RSP z OSP z KM 259°
dla statkéw powietrznych kategorii D oklany jest wg wartéci minimalnej wysokéci decyzji
80 m. Dlatego te zgodnie z tabel 4 Metodyki, warté¢ zasggu widzialngci jako parametru
minimum lotniska dla systemu poédeip do hdowania RSP z OSP z KM 259°, dla statkow
powietrznych kategorii D mi@ by¢ okreslona jako 1000 m.

A zatem, na lotnisku Smaisk ,Potnocny”, dla systemu podeja do hdownia RSP z OSP
z KM 259°, dla statkéw powietrznych kategorii ,D"aire zosté okreslone minimum lotniska dla
ladowania 80x1000 m. Zgodnie z rozkazem Dowodcy WT2e Swiadectwem nr 86 rejestracji
panstwowej i zdatnéci lotniska do eksploatacji, lotnisko Smadk ,Potnocny” dopuszczone jest

do przyjmowania statkdw powietrznych wg minimunmieka dla 4dowania 100x1000 m.

1.17. Informacje uzupetniapce

1.17.1. Zdarzenie zgdowaniem w Azerbejdzanie w 2008 roku

Okolicznaci powyzszego zdarzenia zostaly omoéwione przede wszystlanpadstawie
Postanowienia 0 odmowie wszcil posgpowania karnego z dnia 1 guziernika 2008 roku,
wydanego przez zagtce wojskowego prokuratora garnizonowego m. Wroctaw, podstawie
postpowania sprawdzagego fakt niewykonania w obedwd zotnierzy zawodowych rozkazu
przetozonego wyszego stopnia przez dow@dsamolotu Tu-154. Pagiowanie sprawdzage
przeprowadzono na podstawie zapytania posta na F¥gecrzpospolitej Polskiej w sprawie
niewykonania rozkazow Prezydenta Rzeczpospolitigkire | zasgpcy Dowodcy Sit Powietrznych

Rzeczpospolitej Polskiej.
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Wg przedstawionych danych, 12 sierpnia 2008 rakmaot Prezydenta Rzeczpospolitej
Polskiej (na pokfadzie statku powietrznego, pozziftentem Rzeczpospolitej Polskiej, znajdowali
si¢ Prezydenci Litwy i Ukrainy, a take Premierzy totwy i Estonii) wykonywat lot po trasi
Warszawa — Tallin — Warszawa - Symferopol — Gan@Azerbejdan). W sktad zatogi samolotu,
w charakterze drugiego pilota i nawigatora wchadiiwddca statku powietrznego i drugi pilot,
ktorzy wykonywali lot 10 kwietnia 2010 roku samaot Tu-154M nr 101. W czasie postoju
w Symferopolu, dowddca samolotu Tu-154, zd&rednictwem dyrektora Biura Bezpiedstwa
Narodowego, otrzymat wiadordg ze Prezydent Rzeczpospolitej Polskiej chce wykdadowanie
w Thilisi. Po przeanalizowaniu mtiwosci realizacji zadania, dowddca samolotu Tu-154 ddkz
do wniosku,ze nie zostanie zapewniony nalg poziom bezpieczstwa takiego lotu, réwnie
z uwagi na brak aktualnych danych aeronawigacyjnyannych odnénie nowego lotniska
docelowego Thilisi i lotu w przestrzeni powietrzi@&juzji.

Nastpnie, w czasie lotu, do kabiny zatogi przyszedizgdent Rzeczpospolitej Polskiej,
bedacy Zwierzchnikiem Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej §logj. Prezydent ponownie wydat
polecenie lotu do Thilisi. Nagtnie analogiczne pisemne polecenie zostalo wyderez (Zaspce
Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej PolskieRomimo to, dowddca samolotu Tu-154
wykonat hdowanie na zaplanowanym lotnisku w m. Gamada dostojnicy zmuszeni byli dojecha
do Thilisi transportem kotowym.

Wg wynikdbw post¢powania sprawdzagego, dziatania dowoddcy Tu-154 zostaly uznane
za prawidtowe i zgodne z obayzujacymi dokumentami.

Powysze zdarzenie zyskato szeroki rozgtos. Wg posiadamyformacji, dowoédca, ktory
podjat wspomniam decyzg, w nast¢pstwie tego wydarzenia nie byt agkzany w skifad zalog
wykonujacych loty z Prezydentem na poktadzie.

1.17.2. Zeznania (§wiadczenia)swiadkow

W niniejszym rozdziale zawarte jest krétkie uogéhie zezna (oswiadcze) swiadkow
zdarzenia lotniczego. Ponieswvdomisja do badania dysponuje petnymi obiektywnyshanymi
odnanie trajektorii ruchu statku powietrznego begeanio przed i po zderzeniu z przeszkodami
(drzewami), zostata wydzielona grupaviadkow, ktérzy najdoktadniej opisujwydarzenia.
Zasadniczym celem analizy zeAn@swiadcze) tych swiadkow byta proba oceny rzeczywistych
warunkéw meteorologicznych w chwili katastrofy.

Na podstawie powaszego kryterium, w niniejszym rozdziale zamieszczareznania

(oswiadczenia) czterech o0sob, znajgyjch s¢ w réznych miejscach wzgtem trajektorii lotu.
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Swiadek nr 1 (znajdujacy sie na blizszej radiolatarni prowadzacej)

Sadzac z zezna, swiadek znajdowat gina dworze (na zewitrz) obok obiektu, wprost
na kursie podéfia. Z zezna® ,...w tym czasie gstai¢ mgly, w mojej ocenie, wzrosta,
widzialna§é wynosita w poziomie do 50 metréw, a w pionie niéecgj ni; 10-15 metrow
Ustyszatem huk silnikdw, po lewej stronie, mniegegj o jakig 20-30 metréw, z mgty wynurzyt
si¢ samolot na wysokai okoto 10 metréw, zobaczylem wypuszczone podwazigkrzydia
samolotu do okien kadtubowych, samolot znajdowahspotazeniu poziomym”.

Swiadkowie nr 2 i 3 (przemieszczali i 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 dg¢ gesta mgta i dlatego bytem zdziwiony tym fakterNastpnie,

Z przodu, przed samochodem, pojawita sylwetka samolotu. Samolot leciat na niewielkiej
wysokasci z duzym lewym przechyleniem i dodatnimtiem pochylenia (przechylenie przekraczato
45°). Samolot, scinajgc wierzchotki drzew, nabrat nieco wysal®m i skryt si we mgle.
Powiedzialem daony, znajdujcej sk w samochodzie, aby wezwata MCzS. Na podstawieatany
jej pofaczenia mog okresli¢ 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 ngrgstdauk pracujcego silnika samolotu. Avigk
nie byt charakterystyczny dla podchadego (do ddowania - przyp. ttum.) samolotu (bardzo
glosny, co mnie bardzo zaniepokoito i wystraszylo.W..tym czasie byla silna mgta
...Sprobowatam wybranumer MCzS, to byto o godz. 10, 41 min.”.

Swiadek nr 4 (znajdowat st w OO0 ,KIA Centrum Smole isk”)

Swiadek nr 4: ,...uslyszalem nienaturalnie gig huk silnikéw samolotu, podchogtzgo
do ladowania.Zechciatem popatrzena tegosmiatka, ktory odwayt sie lgdowaé w takiej mgle,

i wyjrzalem przez oknoZobaczylem sylwetk samolotu legcego nisko nad drzewami, lewe
skrzydto prawie dotykato ziemi, zaczepiato o drzelRadwozie byto wypuszczone i znajdowalg si

juz powyzej samolotu, tzn. spadat on do gory kotami z wygdremiem na lewe skrzydto”.

29 \We wszystkich cytatach poprawiono ortoggafinterpunkcg.
%0 Danyswiadek odbywat stibe w JW 06755 na stanowisku nawigatora zatogi li-76.
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1.17.3. Dane innych osob,dalace przedmiotem zainteresowania

Zastepca dowodcy JW 21350 (6955 AwB) m. Twer

2 kwietnia 2010 roku, na lotnisko Smadk ,Potnocny” przybyt zagpca dowodcy
JW 21350 (6955 AwB) m. Twer, ¢dacy dowodda-instruktorem samolotu #-76. Wg jego
wyjasnien, 01.04.2010 otrzymat on od dowddcy JW 21350 zadanyjazdu do JW 06755 w celu
kontroli organizacji i udzielenia wsparcia kierowaivi (dowddcy) komendy (nie jest on specjalist
lotniczym) w przygciu rejsow specjalnych 7 i 10 kwietnia. W rzeczywisi, od 2 do 10 kwietnia
osoba ta wypetlniala funkcje koordynacji i kontropracy wszystkich shb lotniska,
zaangaowanych w zabezpieczenie prggip rejsow.

W czasie lotéw 10.04.2010adzac z zapisu rozmdéw z magnetofonu kierownika lotow
i wkasnokcznych dwiadcze, osoba ta okresowo znajdowata sa BSKP (bliszym startowym
punkcie dowodzenia) {¢znie z chwi4 zdarzenia lotniczego), realiagj ogolr koordynacg pracy
roznych shib, informowanie (telefonicznie) #éych oséb funkcyjnych o rzeczywistej sytuacii
w kwestii przyjmowania samolotéw i sytuacji metdogicznej, a take uzgadnianie lotnisk
zapasowych. Osoba ta nie brata béepdniego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym.
Kierownik (dowodca) oddziatu RTO i facznasci JIW 06755

Sadzac z zapisu rozméw z magnetofonu kierownika lotowtasnoecznych dwiadcze,
osoba ta znajdowatagsna BSKP (bliszym startowym punkcie dowodzenia) 10.04.2010 @@ 8:
do 10:50 w celu koordynacji radiotechnicznego zalezeniaddowan.

Osoba ta nie brata bezpedniego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym.
Kontroler stanowiska kontroli lotow JW 06755

Osoba ta naky do personelu cywilnego i nie uczestniczy b&rpdnio w kierowaniu
lotami. Do jej obowizkow funkcyjnych nalgy:

» odbieranie, prawidtowe wypetnianie i przekazywaniedpowiednim czasie zapotrzebawa
na loty i przeloty;

* kontrola ich toku i zatwierdzanie w naddnych punktach dowodzenia i rejonowych
centrach jednolitego systemu ruchu lotniczego;

e zglaszanie w odpowiednim czasie do nadrgch punktow dowodzenia i rejonowych
centrow jednolitego systemu ruchu lotniczego zadowa na zezwolenia na loty
(przeloty) i wykorzystanie przestrzeni powietrzneprzekazywanie ich zatogom
z odnotowaniem w karcie lotu, a tak kierownikowi lotow, zapisywanie w karcie lotu

zmian zadania;
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e przekazywanie do nadsnych punktow dowodzenia i rejonowych centréw jdidego
systemu ruchu lotniczego decyzji o wypuszczeniu fubyjeciu statkdw powietrznych
i informowanie kierownika lotéw o otrzymanych wakach na loty (przeloty);

* powiadamianie w odpowiednim czasie nadrzych punktéw dowodzenia i rejonowych
centrow jednolitego systemu ruchu lotniczego oregandw Sit Powietrznych i Obrony
Przeciwlotniczej o ddowaniu i wylocie statkbw powietrznych, a ftak o rozpocgciu
(zakaiczeniu) lotow i ich przeniesieniu;

* informowanie w odpowiednim czasie kierownika lotdw otrzymanych z rejonowych
centrow jednolitego systemu ruchu lotniczego za&lazakrotkotrwatych ograniczeniach
wykorzystania przestrzeni powietrznej i zmianactuagji powietrznej, a tale gotowdci
lotnisk zapasowych do prayjia statkbw powietrznych;

» zapewnienie i prowadzenie planow lotéw i przelotow;

* meldowanie kierownikowi lotéw przy wylocie na loskib statku powietrznego, a takprzy
wykorzystaniu lotniska jako zapasowego;

* informowanie zainteresowanych pododdziatéw, jedelost(organizacji) o wylocie
(ladowaniu) statku powietrznego;

* wypetianie planéw lotéw i przelotbw zgodnie z gmranymi zapotrzebowaniami

I przekazywanie ich do zatwierdzenia.

1.17.4. Przygotowanie lotniska do przyicia rejséw specjalnych 7 i 10 kwietnia

W(g posiadanych informacji, 16.03.2010, na lotniSkoolesk ,P6inocny” wykonany zostat
rejs techniczny przez specjallkkomisg. Celem rejsu technicznego byto odemie gotowdci
lotniska do przyjmowania statkdw powietrznych Tut1i5Tu-134. Na podstawie wynikdw prac
wyciagnieto 0golny wniosek,ze lotnisko jest zdatne do przyjmowania wymienionygpow
statkbw powietrznych z uwzglnieniem szeregu zalegew tym przy odpowiednim stanie
wyposaeniaswietlnego i stacji prowadzych z KM,q 259°.

Sprawdzenie w lociérodkéw hcznaici | zabezpieczenia radiotechnicznego - to najbajdz
wiarygodna forma kontroli parametréw i charakteylgssrodkow hcznaci i zabezpieczenia
radiotechnicznego w tym rejonie przestrzeni powietj, gdzie & one bezp&rednio
wykorzystywane do kierowania statkami powietrznymi.

Specjalne sprawdzenie w locieodkdéw zabezpieczenia radiotechnicznego, wypasa
swietlnego i hcznasci zostato przeprowadzone 25 marca 2010 roku prz&nolot An-12
JW 21350, nr 90702. W trakcie sprawdzenia wykoreostaty 2 podégia do hdowania, w celu
sprawdzenia dziatani&rodkéw nawigacyjnychgswietlnych i kczndci. Na podstawie wynikow
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sprawdzenia wyanicto ogélny wniosek: Parametry i charakterystyki dokigci RSP-6M3?,
DPRM PAR-10, BPRM PAR-10, SSO ,tucz-2MU”, radiogtaR-854M4, R-844M2, R-862,
Poliot-1 odpowiadaj okreslonym wymaganiom,szdatne do zabezpieczenia lotéw bez ogranicze

Na podstawie powyszego sprawdzenia w locie, a zakinnych przeprowadzonych prac,
5 kwietnia 2010 roku dowddca JW 06755 zatwierdzotékot przegidu technicznego lotniska
Smolaisk ,Potnocny” do przyjmowania rejséw specjalnyclgdhy wniosek: Lotnisko odpowiada
klasie 1-ej, jest gotowe do przyjmowania rejsowcgdaych przy ustalonym minimum pogody.
Tabela ustalonych minimow pogody dla MK259° i kategorii statkow powietrznych ,B” i ,D”
(Jak-40 i Tu-154) przewiduje: podeje RSP+OSP - 100x1000.

1.17.5 Wyniki ekspertyz balistycznych i pirotechniznych

Za pismem nr 201/355501-10 z dnia 14.05.2010¢pesgt Kierownika zarzdu drugiego
do badania szczegodlnie mwech spraw w przegbstwach przeciwko osobom i bezpietzisva
publicznego Gtéwnego zamdu sledczego KomitetuSledczego przy prokuraturze Federacii
Rosyjskiej, Komisji zostaly przekazane kopie orsaczkspertyz sdowych (balistycznych
i pirotechnicznych) w sprawie karnej nr 201/3550%1 -

Orzeczenia ekspertow nr 897 z dnia 13.04.2010 34%1 z dnia 23.04.2010 z ekspertyz
pirotechnicznych zawiergwnioski, stwierdzajce iz w prébkach pobranych z elementéw samolotu
Tu-154M nr 101 nie stwierdzono substancji wybucholwytrotylu, heksogenu, oktogenu itd.

Wyniki ekspertyz balistycznych potwierdzajobecné¢ na poktadzie broni (kilka
pistoletow) i amunicji (naboi) do nich. Nie jest alive okreslenie, kiedy po raz ostatni oddane

zostaty strzaly z tych pistoletow.

1.17.6. Analiza madaliwosci niewlascivego ustawienia dinienia standardowego

na wysokdciomierzu WBE-SWS

Przy znkaniu na prostej doaflowania, o 10:40:12, na zapisie MSRP-64 zaczyna by
rejestrowany sygnat binarny (komenda jednorazowaywiadczacy o0  ustawieniu
na wysokdciomierzu WBE-SWS dowddcy statku powietrznegasnignia standardowego
760 mmHg, przy czym deszyfracja zapisow TAWS wykazze powysza zmiana rzeczywdie
miata miejsce. Na podstawie zadania Komisji, karndor i producent wysokoiomierza

WBE-SWS, OAO ,Aeropribor — Woschod” przeprowadziinadizg prawdopodobigstwa

3L Wyniki oblotu kontrolnegoRSP-6M2, wykonanego nagawie 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 wysalgomierzu.

Stwierdzono,ze powysza sytuacja jest mibwa wytacznie w przypadku uszkodzenia
transoptora weégiowego w ukladzie wprowadzania standardowe] wgarto cisnienia.
Prawdopodobiéstwo podobnego uszkodzenia na gogdziracy 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 nuen@dS
10-14-2010 z dnia 22 marca 2010 roku), zgtoszonymez Ambasagl Rzeczpospolitej Polskiej w

Federacji Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zagramych Federacji Rosyjskiej (MSZ FR), rejs
PLF 101 byt m¢dzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) loterelu przewozu pagarow
samolotem lotnictwa patwowego Rzeczpospolitej Polskiej na lotnisko Shiglte,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 ksgat powietrznym
lotnictwa pastwowego pastwa obcego na lotnisko Federacji Rosyjskiej, mieaote dla lotow
migdzynarodowych, w sposob jawny oméwiona jest w wwnktach AIP FR. Wychodz
z podanego statusu rejsu PLF 101, do jego wykonar@hezpieczenia, zgodnie z paragrafem GEN
1.6-1 pkt 2.1 maj zastosowanie zapisy AIP FR weézi dotyczce.

Zgodnie z punktem 1 Federalnych przepisow loydbzwykonywania lotow lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej: ,Federalne przepgayicze wykonywania lotéw lotnictwa
paastwowego (dalej nazywane Przepisami)opracowaneayosgodnie z obowkzujacym prawem
lotniczym Federacji Rosyjskiej oraz prawnymi aktamormatywnymi, regulacymi dziatalng¢
federalnych organéw wiladzy wykonawczej i instytucposiadacych oddziaty lotnictwa
panstwowego, i okrélaja spos6b wykonywania lotow lotnictwafisiwowego Federacji Rosyjskiej
(dalej nazywanego lotnictwem fmtwowym)”. Powysze Przepisy, a co za tym idzie i inne
dokumenty, ktérych podstawsa powyzsze Przepisy, nie magmiet zastosowania do rejsu
PLF 101. gdy nie byt on rejsem wykonywanym przez oddziat lotwe paistwowego Federacji
Rosyjskiej i statkiem powietrznym lotnictwarnsawowego Federacji Rosyjskiej.
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W trakcie analizy okoliczri@i i przyczyn danego zdarzenia lotniczego Komisja
uwzgkdniata rownie fakt, ze szereg dokumentéw oKtajacych przygotowanie personelu
latajpcego i organizagj lotbw szczegoblnie wanych, zarébwno w Federacji Rosyjskiej, jak
i w Rzeczpospolitej Polskiepslokumentami o ograniczonym dgsie. Poniewa niniejszy Raport,
zgodnie z standardami 4aknika 13 do Konwencji ICAO, zostanie opublikowawyzrodtach
ogolnodostpnych, nazwy powsszych dokumentéw, ani cytaty z nich nie zostaly iesatzone.
W odpowiednich miejscach Raportu iamwego streszczane wyjatki stosowanych zapiséw tych

dokumentow.

1.17.8 Zapisy AIP FR

Zgodnie z punktem 3.10 GEN 1-2.9 AIP FR loty zagranych statkbw powietrznych
na lotniska nieotwarte dla lotow edizynarodowych, powinny odbywasi z asyst
(liderowaniem). Jak ju zostatlo powiedziane w rozdziale 1.1, w zapotrzebow na lot,
zgtoszonym przez Ambasa®Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskigwarta byta préba

0 zapewnienie nawigatora (lidera). Ngstie strona polska z lidera zrezygnowata.
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2. Analiza®

10.04.2010 zatoga specjalnego putku lotniczego cRaespolitej Polskiej w skiadzie
dowddca statku powietrznego, drugi pilot, nawigatorinzynier pokladowy samolotem
Tu-154M nr 101 wykonywata nieregularny gdzynarodowy lot PLF 101 oznaczenie ,A” w celu
przewozu pasarow po trasie: Warszawa (EPWA) - Snisle ,Potnocny” (XUBS).

Oprocz czterech czionkdédw personelu latepo na pokiladzie znajdowaly ¢sitrzy
stewardesy, 88 pasOw i 1 przedstawiciel Biura Ochrony &iu; razem 96 o0so6b, wszyscy
obywatele Rzeczpospolitej Polskiej. Biletbw na ety porcie lotniczym nie wydano, wéeje
na poktad odbyto si na podstawie kart pokladowych bez wskazania naejsbanych
0 ubezpieczeniu pasarOw nie przedstawiono.

Samolot Tu-154M nr 101, numer fabryczny 90A837, t byyprodukowany
w czerwcu 1990 roku. Do momentu zdarzenia lotniozegmolot nalatat od pogiku eksploatacji
okoto 5150 godzin, po ostatnim remoncie - okoto T#@izin. Ostatni remont byt wykonany
w grudniu 2009 roku w OAO ,Aviakor — zakilad lotni¢z Na podstawie wynikéw ogtlizin
miejsca zdarzenia lotniczego, a Zakanalizy szkicu, wynikow rozienia statku powietrznego,
wynikéw badania szeregu przydow i danychsrodkow obiektywnej kontroli - niesprawsm
samolotu, silnikow i systemdéw Komisja nie stwietdziPomimo nie przedstawienia przez sgron
polska Certyfikatu zdatnéci do lotu statku powietrzneg&omisja stwierdzaze zdarzenie lotnicze

nie jest zwgzane z dziataniem techniki lotniczej i jej obsiug

Uwaga: Na miejscu zdarzenia lotniczego byt odmainy certyfikat
zdatngci do lotu samolotu nr 101, vwaas¢ ktérego wygasta
20 maja 2009 roku, a ta& aktualny certyfikat zdatso do
lotu innego statku powietrznego (nr 102), ktéry wnmencie
zdarzenia lotniczego przechodzit kapitalny remont.
Zgodnie z AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4wiadczenie o
zdatngci do lotu statku powietrznego (certyfikat zdamalo
lotu) jest obowjzkowym dokumentem i powinien znajdéwa
sie na pokiadzie zagranicznego statku powietrznego

wykonugcego rejs midzynarodowy.

Statek powietrzny nie byt ubezpieczony. Czionkowz@ogi polis ubezpieczeniowych

nie posiadali. Niezgodnie z punktem 2.2 rozdzialiNG1.6 AIP FR, lot byt wykonywany bez

%2 Informacja o organizacji tego lotu zawarta jesadziale 1.1.
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posiadania obowrkowego ubezpieczenia lub innego zabezpieczeniaodpowiedzialnéci

za wyradzenie szkody osobom trzecim.

Uwaga: Zgodnie z AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4 polisa
ubezpieczeniowa dla czionkow zatogi, statku
powietrznego | odpowiedzialsm cywilne]
dokumentami obowzkowymi i powinny znajdowasie
na poktadzie zagranicznego statku powietrznego

wykonugcego rejs midzynarodowy.

Zgodnie z zamobwieniem, na lot byt planowany innywddca statku powietrznego,
ktory wykonywat lot na lotnisko Smaiek ,Potnocny” 7 kwietnia 2010 roku. Wedtug infornjiac
przedstawionej przez strenpolsky, zamiana dowddcy statku powietrznego byta dokonana
2 kwietnia. Przyczyna zamiany - wedly stwbowe. Zatoga byta sformowana w tym samym dniu
(2 kwietnia).

Analiza, przeprowadzona przez bagaj Komisjg, wykryla szereg niedostatkdw
w przygotowaniu zawodowym czionkow zatogi i jej fuwwaniu. Prowadg samodzielne
przeszkolenie na samolot Tu-154M, dowddztwo jedaogiutku) przy szkoleniu na typ statku
powietrznego, a tale podtrzymaniu i doskonaleniu nawykéw zawodowychtéga nie
wykorzystywato regularnie treningéw na symulatosaenolotu Tu-154M.

Dowddca statku powietrznego miat mate sw@dczenie samodzielnej pracy na tym
stanowisku (~530 godzin). Po @biu stanowiska, dowddca statku powietrznego zamiast
podtrzymyw& nawyki w pilotowaniu i dowodzeniu zalggregularnie, nie mag uprawnié
instruktorskich i nie odbywag treningdw, na zmian wykonywat loty z lewego fotela
i z prawego fotela jako drugi pilot. 07.04.2010 wakowodca statku powietrznego wykonywat lot
na lotnisko Smolésk ,,Potnocny” jako drugi pilot.

W skiad zatogi byli wyznaczeni drugi pilot, nawigat inzynier poktadowy, magy jeszcze
mniejsze déwiadczenie samodzielnej pracy na danym typie stathwietrznego (odpowiednio
160, 26 i 240 godzin). Nawigator samolotu miatl pnge w lotach na samolocie Tu-154M
od 24.01.2010 do 10.04.2010 (2,5 miea). W tym czasie wykonywat loty na samolocie Jak-4
jako drugi pilot.

Oprocz dowddcy statku powietrznego, ktory wykonedytloty na lotnisko Smofesk

~Pothocny” (wszystkie jako drugi pilot), nikt z zadi wczéniej na to lotnisko nie latat.
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W zwgzku z tym, Komisja stwierdzaie kompletowanie zatlogi byto wykonane bez
uwzgkdnienia faktycznego poziomu przygotowania zawodowekgidego ze specjalistow
i charakteru postawionego zadania.

Czionkowie zatogi posiadali aktualne badania |dkiars Naruszé w rytmie pracy
i wypoczynku nie stwierdzon&ladéw wycia alkoholu i zabronionych substancji braklarzenie
lotnicze ze stanem zdrowia | zdoKoiy do pracy nie jest zweane.

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.efdreni - dowddcy nie uczestniczyli
w prowadzonym przygotowaniu. ZapisOw 0 przeprowadreprzygotowania, rozpatrywanych
zagadnieniach, wykorzystywanych materiatach i wgalk kontroli przez przelonych gotowsci
do lotu nie prowadzono.

Zatoga nie dysponowata pelnymi aeronawigacyjnyrmnymi danymi lotniska Smofesk
.Potnocny” w czasie przygotowania do lotu. Komigjzedstawiono nieaktualne dane o schemacie
podejcia do hdowania na lotnisku Smalsk ,Pétnocny®’. NOTAM z informacj o wycofaniu
szeregurodkéw radiotechnicznych nie dotart do zatogi.

Uwaga: Wedtug informacji dowddcy putku specjglme przy
organizacji tego lotu byly zione odpowiednie
zamowienia w celu zwrécenia esi Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej w Moskwie do strony
rosyjskiej z prébg o przekazanie aktualnych
schematéw i procedur lotniska. Przed wylot&adna

informacja z Ambasady do putku nie byla przekazana.

Analiza posiadanych przez zatogformacji aeronawigacyjnych nie pozwolita oklré daty
jej wydania (na arkuszach brak nazwy, numeru i)atedtug strony tytutowej wymienionego
faksu, mana dzi¢, ze byta ona wydana przed 9 kwietnia 2009 roku. Plasia przez zategdane
lotniska dla samolotu kategorii D (Tu-154M) zakiydpodegcie do hdowania tylko wedtug OSP
(minimum 100x1500) lub po systemie radiolatarni (RMS), ktéra byta wigma z eksploatacii
w pazdzierniku 2009 roku, i wadnym przypadku nie mogta byykorzystywana przez zatog

% Strona polska przedstawita bagaj Komisji kopi faksu pisma Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej
w Moskwie z 09.04.2010, w ktérym informacjgdskierowana do putku specjalnego.
3 Minimum meteorologiczne TU-154M przy %eiju wg OSP, okrdone w RLE, 120x1800
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powodu braku na pokiladzie odpowiedniego oprayozvania. Miniméw meteorologicznych dla
innych systemoéw zégia (RSP - OSP, RSP) zaloga przed wylotem nie miata

Rejséw technicznych dla sprawdzenia @ivwosci i wyposaenia lotniska Smolesk
.Pothocny” do przygcia lotow specjalnych, wykonywanych statkami powieymi wskazanych
typow, z uwzgtdnieniem faktycznego poziomu przygotowania i kortgMenia zatogi, polska
strona nie wykonata.

A zatem, przy przygotowaniu do tego lotu i pgay decyzji przez osoby, odpowiadeg za
przygotowanie do lotu oraz przez dowédzatogi zostaly naruszone zapisy prawa lotniczego
Rzeczpospolitej Polskiej, w exi obowhzku otrzymania przez zatogprzez wylotem wszystkich
niezkezdnych danych lotniskadlowania, przestrzeni powietrznej azalo wyposzeniu i systemach
nawigacyjnych po trasie przelotf.

Zgodnie ze zmienionym planem lotu, wylot z WarszalwySmoléska byt planowany na
9.00 (pierwotnie 08.30). Lotniskami zapasowymi biyhask-2 (UMMS) i Witebsk (UMII). Naley
zauway¢, ze na dzié zdarzenia lotnisko Witebsk pracowato tylko od alziatku do pitku
(wytaczapc takze swigta pastwowe i dniswiateczne w Republice Biatosyw dziea (od 10.30 do
17.30). W tej sprawie byt wydany NOTAM A1643 z tenem aktualnéci od 23 marca do 30
pazdziernika 2010 roku. Tak wt, w sobo¢ 10 kwietnia lotnisko Witebsk nie funkcjonowato,
wykorzystyw& go jako lotnisko zapasowe zaloga nie mogta. Jestywistym, ze przy
przygotowaniu do wylotu danej informacji zatloga p@siadata.

Uwaga Wedtug informacji dowddcy putku specjalnego, éryb
lotnisk  zapasowych nie byt uzgodniony z
organizatorami wizyty (Kancelaria Prezydenta i Riur
Ochrony Rzdu). Przedstawiciele tych struktur nie
zwracali se ze swoimi propozycjami. Poza tym, organy
i stuzby, organizugce i zabezpieczage loty paszerow
VIP, nigdy nie dawaly zalede dowddztwu putku

specjalnego co do wyboru lotnisk zapasowych.

W toku przygotowania przedlotowego, o 08:10, igator zatogi otrzymat
za pokwitowaniem dokumentaaneteorologicza, ktéra zawierata blankiet z prognozami wg kodu
TAF i faktyczm pogod wg kodu METAR lotniska wylotu - Warszawy, lotnistapasowych

(Witebsk, Mihsk) a take lotniska Szeremietiewd?rognozy i faktycznej pogody dla lotniska

% Dla samolotéw kategorii B (Jak-40) dokument terzemridywat tylko podeijcie wg systemu radiolatarni.
Minimoéw meteorologicznych wg systeméw RSEBRORSP-OSP brak.
% Powysza norma jest wymieniona w Decyzji o odmowie wseigzsprawy karnej (rozdziat 1.17.1)
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[adowania Smola@sk ,Potnocny” w otrzymanej przez zatlog dokumentacji meteorologicznej

nie byto. Prognoza dla lotniska Witebsk byta przeteaminowana.

Uwaga: Wedtug informacji dowddcy putku specjalnego i zatogi
Jak - 40, w przeddzidotu zatogi zagigaty konsultaciji
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 , przeszkagzaah
wykonaniu lotu.

Zapytania o zdatrio techniczm lotniska w chwili wylotu i zapytania o pozwolenie
na przylot samolotéw Jak-40 i Tu-154M w dniu 10204.0 roku, do dowddztwa lotniska Smigdk
,Pothocny” nie wptyrty, informacje o zdatniei technicznej i zezwolenia na przylot, z lotniska
Smoleisk ,,Pétnocny” nie byto wydawane.

Uwaga O 09:15 na lotnisku Smaigk ,Potnocny” wykonat
lgdowanie samolot Jak—-40 Rzeczpospolitej Polskiej,
lecgcy po tej samej trasie. Start tego samolotu z
Warszawy byt wykonany o 07:28. Analiza rozméw
zarejestrowanych na  magnetofonie  kontrolera,
wykazata, ze Zadnej informacji o wylocie danego
samolotu ani jego locie na lotnisko Smile
.Potnocny” az do 8:50 nie bylo w grupie kierowania
lotébw lotniska Smolsk ,Péinocny” . Pierwsze
nawigzanie kcznaci z kontrolerem lotniska Smakk
.Poinocny”, zatoga samolotu Jak-40 wykonata o
08:53.

Start samolotu Tu-154M z Warszawy wykonany abyb 09:27, z opfieniem
w stosunku do zaplanowanego czasu wylotu o 27 miNMasa startowa samolotu wynosita
~ 85 800 kg, wywzenie - 25,3 % SCA, co nie wychodzito za zakres gz, ustanowionych
RLE.

Nawigatora - lidera na pokitadzie statku powietramege byto. Wedlug posiadanych
informacji, po wplyn¢ciu pierwotnego zamodwienia na lot, Polska stronaustug lidera
zrezygnowata, motywa¢ to tym, ze zatloga w dostatecznym stopniu postuguje jezykiem

rosyjskim.
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O 09:26 na lotnisku Smaisk ,Poétnocny”, w zwiazku z pogorszeniem giwarunkow
meteorologicznych, wykonano dodatkpwbserwagj pogody: widzialné¢ 1000 m, zamglenie,
dymy, zachmurzenie 10 stopni - warstwowe na 100 Anzatem ji w chwili wylotu samolotu
Tu-154M z Warszawy, pogoda na lotnisku docelowymabgorsza od ustalonego minimum
meteorologicznego samolotu i dowoddcy statku powreigo dla podégia do hdowania wg
systemu RSP+OSP (100x1280) O 09:40, po dalszym pogorszeniu¢ siwarunk6w
meteorologicznych, meteorolog przeprowadzit pozapley pomiar pogody i odnotowat patek
niebezpiecznego zjawiska pogody - mgly: widzian®00 m, mgta, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe na 80 m.

Uwaga Nalely rownie€ zaznaczj, ze Komisja wykryta fakt
niezgodneci potwierdzenia minimum
meteorologicznego dowddcy statku powietrznego dla
podejcia wg precyzyjnych systemow (60 x 800). W
dokumentach znajduje esinotatka 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, widziafdg@owyej10 km.

Po starcie, na wysoko okoto 550 metrow, zostat wdzony automatyczny zakres lotu
w kanale podlanym i poprzecznym. Na wysokd przefcia zaloga ustawita na
wysokaciomierzach dinienie standardowe (760 mm Hg), co jest potwierdz@ocatkiem
rejestracji odpowiedniej komendy jednorazowej.

Lot samolotu Tu-154M przebiegat nad terytoriumetiz pastw: Polski, Biatorusi
i Rosji, na putapie FL 330 (~10 000 metrow). Tragelka lotu z rozmowami cztonkow zatogi
przedstawiona jest na paezym rysunku.

Analiza danych FMS (rozdziat 1.16.5), wykazalee do systemu nawigacyjnego byt
wprowadzony plan lotu dla nawigacji poziomej wg sya EPWA - szereg punktow
z RW29.BAMS1G Departure - ASLUX - TOXAR - RUDKA - @/IK - MNS ( Minsk-2
VOR/DME) - BERIS - SODKO - ASKIL - DRL1 - 10XUB - BRL - XUBS. Ostatnie 4 punktyas
punktami wprowadzonymi przezzytkownika. Analiza wspotdnych tych punktéw wykazata,
ze DRL1 ma wspotrdne bytego DPRM dla podeja do hdowania z kursem 79° na lotnisku
Smoleaisk ,Potnocny” (w dzié lotu krytycznego byt wycofany z eksploatacji), X10B - to punkt,

37 Zostaty tu przytoczone walo tylko ,niskiego” minimum samolotu dla posiadahyda lotnisku systemow
podejcia do hdowania.
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odlegty o 10 mil morskich (~18,5 km, Am-79°) od KTw kierunku przeciwnym do kursu
podejcia do hdowania (259°), DRL - DPRM - 259, XUBS - KTA lotkis. Wspotrzdne obu
DPRM i KTA, najwidoczniej byty wzite z posiadanego przez zajaperonawigacyjnego schematu
w systemie SK-42, bez przeliczenia do WGS-84.

Dla faktycznego pofeenia geograficznego lotniska Smigd& ,Potnocny”, wprowadzona
odchytka w kierunku zachod-wschod nie przekracz@ detrow, w kierunku potudnie-poinoc -
praktycznie nie istnieje, odchytka w przexgygeniu miejsca wynosi okoto 10 metrow. Komisja
uwaza, ze podobne odchyiki, przy faktycznym rozwoju zdarzeie byly czynnikiem danej
katastrofy. Tym niemniej, taka niestaradfiov 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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taczna¢ radiowa z kontrolerami Msk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona byta
przez nawigatora zatogi wzyku angielskim.

Zapis pokladowego rejestratora mowy zaczyna a&i 10:02:48. Analiza informacji
dzwickowej wykazata, 4, najprawdopodobniej, drzwi do kabiny zatogi w éeasalego zriania
i podefcia do hdowania byly otwarte. W kabinie zatogi okresowagiryywaty osoby postronne.
Ocere mazliwego wptywu danego faktu zamieszczono penw tekécie.

O 10:09:22 zaloga zameldowata wyliczony pgek zniania. Kontroler Mihsk-Kontrola
zezwolit na zntanie do poziomu 3900 metrow. O 10:09:50 silnikitaysprzestawione na maty
gaz, i rozpocdo sie znizanie.

Zgodnie z RLE Tu-154 p.4.4.1. (11) ,Dziatania zatgpodczas przelotu” - zatoga na
komena dowddcy statku powietrznego, na 10-15 min przegpoozciem znzania przysipuje do
przygotowania doagdowania. Przygotowanie dadowania w czasie ostatnich 7 minut 30 sekund
przelotu na zapisie magnetofonawdekowego nie zostato zarejestrowane. Nie bytozlme
ustalenie czy: zatoga omawiata sposéb pamiej do hdowania, zakres podeja, mag do
ladowania i pedkosci na podejciu do hdowania, podziat obowzkéw w zatodze (kto pilotuje, kto
kontroluje), sposéb prowadzenigcinaici radiowej i w jakim ¢zyku, proceduy odegcia na drugi
krag (lotnisko zapasowe) i dziatania na wysé@kgpodgcia decyzji z uwzgidnieniem warunkow
meteorologicznych.

Zgodnie z przeprowadzonymi obliczeniami na lotoigmolésk ,Potnocny”, maksymalna
dopuszczalna masa dglbwania przy ddowaniu z kursem 259° wynosita ~74 tony. Fakiyc
masa samolotu w chwili zdarzenia lotniczego, wedblgiczer, wynosita ~78600 kg, to jest
przekraczata maksymalmlopuszczalpdla faktycznych warunkéw. Fakt ten potwierdza nitdtki
w przygotowaniu zatogi doatlowania. Wywaenie do 4dowania wynosito 24,2 % SCA i nie
przekraczato dopuszczalnych zakresow.

Koncowym etapem przygotowania jest wykonanie kartytiainej ,Przed znianiem”.
Faktycznie, czytanie karty kontrolnej byto wykoegz po rozpoczciu znizania. Kar¢ kontrolma
czytat nawigator zatogi.

Uwaga: Jak zostalo ustalone w trakcie badania, u
eksploatugcego nie ma Instrukcji wspétdziatania i
technologii pracy cztonkéw zatogi samolotu Tu-154M
dla 4-ro osobowego sktadu (dalej Technologia pracy)
Wg wyjanien strony Polskiej, loty wykonywane; s
bezpdrednio z wykorzystaniem RLE samolotu. Biale
zauwayé, ze RLE Tu-154M opracowano dla 3-y
osobowego sktadu zalogi, obawki nawigatora
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i technologia jego wspoétpracy z innymi cztonkami

zatogi w RLE niegokreslone.

Z odpowiedzi na kolejne punkty karty mma wycagm¢ wniosek,ze zatoga schematu
podegcia do hdowania nie rozpatrywata (Nawigator: ,Proceduradywddca statku powietrznego:
~Jeszcze nieznana’), chogianastawit kurs gdowania 259°, dowoddca statku powietrznego
postanowit ustawi nastawnik RW na 100 metrow, dtopaliwa do ddowania wynosita 11 ton.
Uwaga: Zgodnie z RLE i Technolagipracy, zaloga powinna

wykonywa naskpujgcy cigg dziatai przy ustawieniu
nastawnika wysokei na RW. W czasie przelotu, , przed
rozpoczciem zrndania, dowoddca statku powietrznego ustawia
nastawnik RW na 60 metrow lub wys@kpodgcia decyzji
jesli jej wartos¢ jest mniejsza (Bsza) od 60 metrow, a drugi
pilot - na wysok&* kregu. Po osignieciu wysokeci kregu i
poréwnaniu wskaza wysokdciomierza barometrycznego i
radiowysokéciomierza z uwzgtinieniem uksztaltowania
terenu pod samolotem, ustawia RW nr 2 wskaik zadanej
wysokdci na wysok& podgcia decyzji lub na 60 m przy
wartasci wysokdci podicia decyzji 60 m i wkszej . Analiza
zapisu rejestratorow Aviegkowego i parametrycznego, w
czsci zadziatania sygnalizacji radiowysolaomierza, a
takze wyniki bada (rozdziat 1.16.13) samych przydodw
odnalezionych na miejscu zdarzenia lotniczego, plagw
twierdz¢, Zze co najmniej na wysokoomierzu dowodcy
statku powietrznego, znacznik zadanej wystikobyt
ustawiony na wysoké w przyblieniu 60 metrow? .

W przedziale czasowym 10:11:34-10:11:43 zostatajestrowana rozmowa zatogi:

Moge jeszcze dénienie
10:11:34,7) 10:11:36,3| (inzynier pokiadowy)

i temperatug?

Skad mam wiedzié

10:11:36,5| 10:11:37,9 (nawigator)

(niezrozumiate)?

Nie wiem. Nie, powiedz
10:11:38,5| 10:11:42,7 (2 pilot) jaka jest temperatura.

Ziiimno (smiech).

% Rejestracja komendy jednorazowej na MSRP cagosiciu zadanej wysok@i wedlug RW odbywa si
z radiowysokéciomierza dowddcy statku powietrznego ( przy jeg@a/ndgci ).
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Przytoczona rozmowa rowrkiepotwierdza,ze zaloga nie miata danych o warunkach
meteorologicznych na lotnisku docelowym.

Analiza faktycznych warunkéw meteorologicznych fmnisku Smolésk ,Pétnocny”
w dniu 10.04.2010 wykazatae w drugiej potowie nocy, po 04:00, w rejonach Ky Katuzskim
i Smoleaskim zacezty si¢ tworzye mglty. Wedtug danych songa radiowego atmosfery z 04:00
od ziemi do wysokii 400-500 m wyspowata inwersja temperatury, ktéra sprzyjata
dodatkowemu nagromadzeniuader kondensacji 1 tworzeniu ¢si niskiego warstwowego
zachmurzenia, gtych zamglgé i mgiet w przyziemnej warstwie powietrza przy watgosci
wzglednej 90-98 %. Wiatr na wysokoach byt z kierunku potudniowo-wschodniego 140160
a strefa mgiet agle przemieszczata ¢i w strumieniu z potudniowego-wschodu
na pétnocny-zachdd.

Jw w chwili ladowania Jak-40 (09:15) warunki pogodowe na lotnisk Smolésk
.Pothocny” zacely si¢ gwattownie pogarszZawidzialng¢ zmniejszyta si do 1500 metrow
(0 09:00 byta 4 km), pojawito sizamglenie. Dalej pogoda na lotnisku pogarszafd siw chwili
zdarzenia lotniczego (10:41) oceniana jest przemikg jako: wiatr przy ziemi 110-130°, gatkos¢
2 m/s, widzialné¢ 300-500 m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwaletna podstawa 40-50 m,
temperatura +1-+2°C, @iienie na lotnisku (QFE) 745 mm Hg. Z powodu irsjieremperatury
na wysokdci kregu (500 m), przypuszczalny wiatr byt maksymalnynd pezgkdem pedkosci
~10m/s, o kierunku 110-130°, co jest potwierdzongwiadczeniu dowddcy |-76.

A zatem, prognoza pogody na lotnisku Smske,Péinocny” na 10.04.2010 od 06:00 do
18:00, opracowana przez synoptykazbju meteorologicznej bazy lotniczej (m. TWER)®13D
i uscislona o 09:15, nie sprawdzita ¢sipod wzgédem podstawy chmur, widzialgo
i niebezpiecznego zjawiska pogody - mgty. Jednguee uwzgedniajac fakt, ze zatoga nie miata
prognozy pogody dla lotniska docelowego w czasdjqueia decyzji o starcie, a w trakcie lotu, jak
bedzie wykazane pownej, kilkakrotnie we witéciwym czasie byta informowana przez gy UWD
I przez zatog polskiego Jak-40 o faktycznej pogodzie znaczniszg) ni dopuszczalne minimum
meteorologiczne, Komisja przyjmuje ogolne stwierdeeze niesprawdzona prognoza pogody nie
jest zwgzana z przyczynami zdarzenia lotniczego. Organiaaspserwacji meteorologicznych na
lotnisku Smoleisk ,Ponocny” pozwolita terminowo informowézatog o pogorszeniu warunkow

meteorologicznych.

% Jak j& bylo wykazane w rozdziale 1.1- samolot IL-76, ktdorzyleciat praktycznie w tym samym czasie co
Jak-40 wykonat dwa podeja do hdowania i ze wzgldu na warunki meteorologiczne odleciat na lotnizkpasowe
do Moskwy.
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Po pogorszeniu warunkéw atmosferycznych, moiry r@nymi punktami Organizacii
Ruchu Lotniczego(OWD) kierewania—ruchemotniczym (Minsk-Kontrola, Moskwa-Kontrola,
Smoleisk ,Pétnocny”, Smolask ,Potudniowy”) prowadzone byly intensywne rozmowy
telefoniczne z wykorzystaniem informacji od przejatych statkow powietrznych. W rezultacie, o
godz. 10:14:06, gdy samolot Tu-154M zajac sk przecinat wysok& 7500 metrow, kontroler
Minsk-Kontrola, na prébe kontrolera sektora ,Kijow-1" rejonowego centrurorkroli (rosyjska
strefa odpowiedzialrfmi), poinformowat zatog, ze na lotnisku docelowym jest mgta, widziadbo
400 metrow. Zatoga potwierdzita przgje komunikatu, jednade nie wysipita z zapytaniem o
rekomendowane lotnisko zapasowe.

Samolot wszedt w przestizepowietrzy FR okoto godz. 10:22 w okolicy punktu
nawigacyjnego Bajewo (nawigacyjny punkt ASKIL guizynarodowej trasy powietrznej B102).
Po nawizaniu hcznaci radiowej z Moskwa-Kontrola, zatloga uzyskata zelemie na dalsze
znizanie do 3600 metréw, oraz wydane zostato jej polieceawazania hcznaci z kontroh lotow
lotniska Smolésk ,Pétnocny”, kryptonim ,Kors#'.

taczna¢ radiows prowadzit po rosyjsku dowddca statku powietrzneg@misja nie
otrzymatazadnych dokumentow, potwierdzaaych poziom znajomiti jezyka rosyjskiego przez
dowode statku powietrznego, ani innych czionkow zatogce@a rozmow wskazujee ogolny
poziom znajomgci rosyjskiego przez dowodestatku mana okréli¢ jako zadowalaicy. Zarazem
jednak, nie udato ei ocent, jak dalece zaloga znala specjalirazeologe, okrelona
w Federalnych Przepisach Lotniczych ,Prowadzegenrcci radiowej w przestrzeni powietrzne;j
Federacji Rosyjskiej”.

Uwaga: Wedtug dogpnej informacji, w zalodze Tu-154M tylko dowddcatlst
wiladat jezykiem rosyjskim. Samolot byt wypsmay w Instrukai
Uzytkowania w Locie wegyku rosyjskim. Zarazem, na miejscu zdarzenia
lotniczego odnaleziono komplet Instrukcjgytkowania 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 , Tupd@lenie potwierdza
faktu oficjalnego ttumaczenia RLE nayk polski.

Zaloga Jak-40 wykazata staby stopenajomdci jezyka rosyjskiego i wedtug
wyjasniern  kontrolerow ruchu lotniczego i dowodztwa lotniska, take
dowodcy samolotu I£-76, co potwierdzone zostato lizagarozmow
radiowych, miata znaczne trudfw ze zrozumieniem komend, szczegdlnie

podczas kotowania po wydowaniu samolotu.
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Przy braku informacji o przygotowaniu dadbwania, wychod ze standardowego
podziatu obowizkéw, prowadzenie atznaici radiowej przez dowddc statku powietrznego,
przegsdza, ze aktywne pilotowanie przejmuje drugi pilot. W damyprzypadku jednale,
uwzgkdniagc ztazoncs¢ wykonania podeépia do hdowania przy istnigcych warunkach
meteorologicznych, mate éw@iadczenie lotdbw drugiego pilota na Tu-154M, azwkwybran
metod: sterowania i faktyczne dziatania zatogi przy pédej do hdowania, dalsza analiza
przeprowadzona zostata z zadaiem prowadzenia aktywnego pilotowania przez dagdtatku
powietrznego.

tacznas¢ z kontroh ruchu lotniska zostata nayziana przez zateg godz. 10:23:30.

Kierowanie lotami na lotnisku Smadaisk ,P6tnocny” w dniu 10.04.2010 byto sprawowane
przez trzech specjalistow ghy ruchu lotniczego: Kierownik Lotéw (RP), Pomocrdkerownika
Lotéw (PRP§° i Kierownik Strefy ladowania (RZP). RP i RZP znajdowali¢sha blizszym
startowym punkcie dowodzenia (BSKP), z MK259°, PRP znajdowatesha dalszym startowym
punkcie dowodzenia (DSKP)akzna¢ pomidzy wszystkimi specjalistami byta prowadzona na tej
samej cgstotliwosci -124.0 MHz. Stanowiska robocze RP i1 RZP znajdig obok siebie. Zgodnie
Z zastgiem hcznaci ze statkami powietrznymi, przy wykonywaniu padejo hdowania wedtug
systeméw znajdagych si na lotniskd’, RP kieruje statkiem powietrznym od momentu naemia
taczncci przez zalog do wegcia samolotu w stref ladowania i pocatku zaketu na kurs
ladowania. RZP kieruje lotami na kursigbwania do momentu otrzymania od zatogi meldunku
.Pas widz”. Zezwolenie na ddowanie daje zatodze statku powietrznego RP po almym
wykryciu statku powietrznego na prostej dddwania.

Kierownik Lotow byt miejscowym specjalista. Zajmowan stanowisko kierownika lotow
jednostki wojskowej 6755 i posiadat statesd@mdczenie w pracy na danym lotnisku. Kierownik
Strefy Ladowania byt oddelegowany na lotnisko Snisle ,Potnocny” 5 kwietnia 2010 roku.
Wykonywat obowizki RZP 7 kwietnia. Do tego czasu nie pracowat omisku Smolésk
~Pothocny”.

Stanowiska pracy RP i RZP byly wypasae we wskaniki typu WISP-75T. Zastrzen do
pracy danych ugdzer na stanowisku RP nie ma. Na roboczym stanowiskB,Rak wykazano w
rozdz.. 1.16.6, graficzna liniasciezki znizania na szybie wskaika byla naniesiona
z rzeczywistym ktem nachylenia ~3°10’, tzn. przy znajdowanig samolotu na gérnej granicy
dopuszczalnych odchyle (wynosacej 30’) dla ustalonego aka nachyleniasciezki 2°407,

zobrazowanie znacznika samolotu na wskeu odpowiadato potgeniu ,nasciezce”.

0 Analiza obowazkéw shzbowych i faktycznych rozméw dowiodiye PRP wypowiedziat tylko jedno zdanie,
informupc, ze pas startowy jest wolny, po meldunku zatogi o wsgzzonym podwoziu i klapach.

1 Jak wykazano w raporcie pasj, zatoga nie wykorzystywata znajdaych s na lotnisku systeméwdowania, nie
zamawiata radiolokatora, a podteg¢ wykonywata przy pomocy swoich ydzeir poktadowych.
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Wskazany kid w orientacji sciezki znizania nie wplywa na parametry miejsca
przyziemienia statku powietrznego i nie stwarzaeplanek do wytoczeniagsiub przedwczesnego
znizania samolotu. Zmiana ata nachylenia sciezki w strore zwigkszania zmienia tylko
obliczeniovwy pionowg predkos¢ opadania i wysokig pocztku wyréwnywania lotu samolotu. Przy
locie samolotu po bardziej strom@jiezce znkania (3°10’ zamiast 2°40’), obliczeniowa pionowa
predkos¢ zamiast 3,5-4 m/s wzrasta do 4-4,5 m/s (przy utggyaniu obliczeniowych pdkaosci
samolotu), a przelot nad bdiza radiolatarma powinien by o 10 m wyej ustalonej wysokii 70
metrow.
Po nawizaniu hkcznaci radiowej z lotniskiem Smobsk ,Péinocny”, zatoga nie
zameldowata wybranego systemu pédig do hdowania.
Uwaga: Zbior Informacji Aeronawigacyjnej FR, ENR 1.51pzdziat
2.3 Wejcie w streg lotniska punkt 2.3.2: ,Przy wé&iu w
strek lotniska zatoga informuje: - o systemie, ktoryrmizaza
postugiwa sie przy podejciu do kdowania, jeeli brakuje
ATIS, lub réni sie od podawanej w ATfS
Kontroler wcislit z zaloga zapas paliwa (11 ton), lotniska zapasowe n@j Witebsk)
i dwukrotnie podat informagj ze na ,Korsau” jest mgta, widzialn& 400 metréw, brak warunkoéw
do ladowania.
W tym samym czasie, z drugiej radiostacji zatogal®dM nawgzata na cgstotliwosci
123.45 MHz $czncg¢ z zatog samolotu Jak-40, znajdigh sic na lotnisku. Zatoga Jak-40

w emocjonalnych stowachWiesz co, ogdlnie rzecz bigc to pizda tutaj jest” przekazata,

ze wedtug jej oceny pogoda jest zta, widziagthd00 metréw, pionowa widzialdé - ponizej 50
metréw, ale take powiedziata,ze ,... nam s¢ udalo usis¢ w ostatniej chwili. Ale szczerze
powiem,ze maecie sprobowg oczywicie, 1 2 APM-y, zrobili bramk”.

Po otrzymaniu i ocenie informacji, zatoga Tu-154btjgta decyz¢ wykonania ,probnego”
podejcia do hdowania, a dowddca statku przekazat kontrolerogodz. 10:25:01: ,Dzikuje, jesli
to mazliwe sprébujemy podégie, ale jéli nie bedzie pogody wtedy odejdziemy na drugadst.
Uwaga Zgodnie z podpunktem c) punktu 1 rozdzialu AD11AIP FR:

.,Dowoddcy zagranicznych statkbw powietrznych, wykeow
loty do Rosji podejmyj samodzielnie  decyzj
o maliwosci 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 wdaiwego przygotowania i
zabezpieczenia  rejsébw  specjalnych”  samolotow  z
Rzeczpospolitej Polskiej, dowbédztwom jednostek kenajgch
21350 i 06755 byly wydane wskazowki (telegram Nr
134/3/11/102/2), aby uwazginia¢c wymagania wymienionego
wyze] punktu AIP przy wykonywaniu obstugi ruchu
powietrznego. Zgodnie z dokonanymi wypisami z dikéw
przygotowania do lotéw czionkéw Grupy Kierowaniadrmi,
dany temat wchodzit w skilad zasadniczych #ada
I zadania do samodzielnego przygotowania, w ramach

przygotowa do kierowania lotami w dniach 7 i 10 kwietnia

W celu udcislenia zapasu paliwa i natiwosci odegcia na lotnisko zapasowe po wykonaniu
kontrolnego podégia, zastpca komendanta jednostki Nr 213%0znajdujcy sk na blizszym
startowym punkcie dowodzenia nagat o godz. 10:25:11a¢znc¢ z zatog samolotu: ,1-01
po kontrolnym podé&giu wystarczcy Wam paliwa na lotnisko zapasowe?” bla zaloga
odpowiedziata ,Wystarczy”. Nagbtnie, na zapytanie zatogi o godz. 10:25:22: ,zerwdtalsze
znizanie”, RP, uwzgldniajac ustalenia podpunktu c) punktu 1 rozdziatu 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] zuDecyzji o odmowie wszaia
postpowania karnego (rozdziat 1.17.1) wynikaze
analogiczne przepisy o prawach i odpowiedziggnaowodcy
statku powietrznego za ostateczne decyzje o starcie
lgdowaniu, czy przerwaniu lotu samolotu, znajdigie
rowniez w przepisach lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej.

Whnioski z ekspertyzy, dokonanej przez grugkontrolerébw lotnictwa cywilnego
I panstwowego (rozdz.. 1.16.9) wskazuie brak meldunku zatogi o wybranym systemie périe|
do ladowania, w sytuacji posiadania przeza ninformacji o rzeczywistych warunkach
meteorologicznych, ktére byty gorsze od ustanowabngninimow, zostato ocenione przez zespot

kierowania lotamize zatoga bdzie wykonywata ,probne” podégie wedtug wiasnyclsrodkow.

3 Informacja o nim zawarta jest w rozdziale 1.17.3
“ Analiza danych FMS wykazatae przy locie z kursem 40° i dalej, z kursem 79bgatwykorzystywata zakres
CMD HDG.
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Potwierdza to réwnigfakt, ze zatloga nie zamawiata prowadzenia radiolokacyjnegmiosek taki
znajduje potwierdzenie rowriew rozmowach, zarejestrowanych na magnetofonie r&atara.
Tak zatem, o godz. 09:20:50, po wddbwaniu samolotu Jak-40 (zatoga ktérego rownmée
informowata o wybranym systemiadowania), w telefonicznej rozmowie z dowdd&w 21350
(m. Twer), zasipca dowddcy tej jednostki, ktéry znajdowat sia blizszym punkcie dowodzenia,
poinformowat: ,.... No, zrobit normalne podeje. Mslg, ze ma tam takie wypoganie, przecigto
taki samolot...Jamyslatem, szczerze mowg, ze pdjdzie na drugi kg”.

Zezwoliwszy, z uwzgldnieniem przepiséw AIP FR, na wykonanie ,prébnegodegcia do
ladowania nazyczenie zatogi w warunkach meteorologicznych peniustalonego minimum
lotniska, zesp6t grupy kierowania lotami w dalszgigu informowat zatog o pozycji samolotu
i warunkach meteorologicznych, zgodnie 2z posiadanymozliwosciami. W lotnictwie
panstwowym FR ,probne” podégia do hdowania w warunkach pogodowych pagjiminimow nie
Sa przewidziane.

Decyzja dowoddcy statku powietrznego byla przekazargodz. 10:25:59 przez zegte
dowodey JW 21350 do kontrolera stanowiska kontmibw JW 0675% ... , znaczy, wykonuje
kontrolne poddgie, decyzja dowddcy, wykonuje kontrolne pddej do wysokéci podgcia
decyzji 100 m, odégie, niech zamowigotowa¢ Minska i Witebska jako zapasowych ,,

Analizujac mazliwa motywacg zatogi, a przede wszystkim jej dowoddcy, ktora vmgts
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 pedje takiej decyzji.

Jak zostato powiedziane w rozdziale 1.17.1, w sierR008 roku, decyzjdowddcy statku
powietrznego wykongpego wéwczas lot, pomimo rozkazow Prezydenta Rzegxpitej Polskiej
i zastpcy Dowddcy Sit Powietrznych RP wykonania lotu dbilisi (Gruzja), samolot wykonat
zgodnie z planem lotuadlowanie na lotnisku w Gawnyg (Azerbejdan), z powodu braku
mozliwosci, w ocenie dowddcy, zapewnienia bezpiéstea lotu na nowe lotnisko docelowe.
Przypadek ten miat gioy wydzwick, gdyz wysoko postawione osoby musialy ddstsic
transportem samochodowym do Thilisi. Dowddca stat@wietrznego, ktéry podj taka decyzj,
w konsekwencji nie byt vaczany w sktad zatdg, wykoragych loty z Prezydentem na pokfadzie.
Zgodnie z dospm informach, dowddca statku powietrznego i drugi pilot, kténeykonywali
krytyczny lot 10-go kwietnia 2010 roku, w tamtymcie petnili odpowiednio funkcje drugiego
pilota i nawigatora. Jest najbardziej prawdopodobri® po otrzymaniu informacji

o warunkach meteorologicznych pggji minimum, dowodca statku powietrznego przypomniat

% Informacja o nim zostata podana w rozdziale B17.
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sobie tamy historg, co potwierdza wypowiedziane przez niego zdanigodz. 10:16:48: ,Nie
wiem, ale jéli tutaj nie usadziemy, towtedyon bgdzie s¢ mnie czepiat”.

W krytycznym locie, otrzymawszy od kontrolerow &by kierowania ruchem lotniczym
w Minsku i Smolésku, a take od zatogi Jaka-40 informacjo nielotnej pogodzie, zatoga
Tu-154M kilkakrotnie i przez diszy czas wymienia nailzy soly jak i z osobami trzecimi,

znajdupcymi sie w kabinie pilotéWi® uwagi o pogarszagych sé warunkach pogodowych

i mozliwych dalszych dziataniach. Dyskusja ta wiata s¢ w ponizszej rozmowie: znajdagymi

Sie w

pilotow

uwagi o

pogarszaych  se

warunkach

i mozliwych krokach dalszych dzialaOceny te wyraaly sk w ponizszym dialogu:

10:25:55,1 10:25:57,9 2P Na ich oko jakd®0 wid&, 50
metréw podstawy

10:25:57,6 10:25:58,3 Dowodca statku  lle?

10:25:59,9 10:26:02,6 2P 400 metréw wida0 metréw
podstawy (niezr.).

10:26:04,5 10:26:05,8 A (niezr.).

10:26:05,2 10:26:06,9 2P Nie, ing sidato.

10:26:07,9 10:26:11,1 2P Moéwizeze mgta (niezr.).

10:26:11,1 10:26:12,6 A (niezr.).

10:26:17,1 10:26:34,3 Dowodca statku  Panie dyrektovyszia mgta...W
tej chwili, w tych warunkach, ktore
SA obecnie, nie damy rady uss.
Sprobujemy podé¢, zrobimy jedno
zajscie, ale prawdopodobnie nic z
tego nie kdzie. Tak,ze prosz
zapyta (szefa), co &dziemy robili

10:26:35,6 10:26:36,8 A dlziemy probowali?dyrektor
Kazang

10:26:38,1 10:26:40,2 Dowodca statku  Paliwa nandtak nie starczy,
zeby do skutku.

10:26:43,6 10:26:44,8 A No to mamy probledyrektor
Kazang

10:26:44,8 10:26:47,3 Dowodca statku  2dmy pot godziny powistei
odleci€ na zapasowe

10:26:47,7 10:26:49,0 A Jakie zapasowayr€ktor Kazana

10:26:48,8 10:26:49,6 Dowodca statku nsk albo Witebsk.

10:26:51,0 10:26:52,7 A Msk, albo Witebsk...dyrektor
Kazang

46 Identyfikacja gtosOw zarejestrowanych przez pokiegonagnetofon daje podstawy sadzie temat ten byt
omawiany przez zatleg Dyrektorem Protokotu.
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A zatem, naruszenie zasady ,sterylnej kabiny” i chesé na poktadzie dgej liczby VIP-6w
najprawdopodobniej wywarty wptyw na pedje przez zatagdecyzji o wykonaniu ,prébnego”
podejcia.

Jeszcze jednym czynnikiem, ra@ym oczywisty wpltyw na podfa decyzg byt cel samej
podr&y - udziat w uroczysteiach w miejscu pamaci w Katyniu. Start samolotu odbyt esi
z op&nieniem, a startagy wczéniej samolot z grup dziennikarzy ju wyladowal, dlatego
dowddca statku powietrznego zdawat sobie spraes znaczenia dokonaniadbwania wtdnie
na lotnisku docelowym.

Uwzgledniajac, ze dowodca statku przez diry czas (ponad 5 miesy) nie wykonywat
podep¢ do khdowania w trudnych warunkach atmosferycznyodpowiadajcych dopuszczeniu
60x800)i po dopuszczeniu do lotdéw na Tu-154 wykonat zaledsvpodej¢ do hdowania wg NDB
(wszystkie w zwyklych warunkach atmosferycznychjeokrelonos¢ sytuacji zwizanej z
pogorszeniem pogody, wymagata od niego zmobilizeavarrezerwy psychologicznej.
Najprawdopodobniej, od tej chwili dowddca statkucata zatoga znajdowali siw sytuacji
podwyzszonego napcia psychoemocjonalnego.

Uwaga: W trakcie prac Komisji, na wniosek dowddztwa putk
specjalnego Sit Powietrznych RP, cztonek komisgiuzony
pilot daswiadczalny przeprowadzit szkolenie instruktorow
putku wedtug specjalnie opracowanego programu. Paog
przewidywat, nddzy innymi, ¢wiczenia podégia do
lgdowania wedtug precyzyjnych i nieprecyzyjnych sySte
(wigcznie z 2 NDB) w dzie w nocy, w warunkach VFR i IFR.
Dodatkowo przeprowadzone zostato szkolenie wedtug
programu przygotowanego dla instruktorow w szcasg
warunkach lotu, opracowanego przez rBavowy Instytut
Badawczo-Naukowy Lotnictwa Cywilnego (GosNIIGA).
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Analizujac wewretrzne rozmowy w tym czasie na idzym punkcie dowodzenia, Komisja
doszta do wnioskuze zarowno kierownik lotow jak i caly zespét dowoddwli pewni,ze samolot
odejdzie na lotnisko zapasowe. Tak, na przyktad,wewretrznych rozméw na BSKP
0 godz. 10:26:17 zagica dowodcy JW 21350: ,Doprowadzamy do 100 metrf®@ metrow bez
dyskusji”. Pewné¢ taka wynikala z tegoze polepszenia pogody w najdzym czasie nie
spodziewano gj a zapas paliwa samolotu nie pozwalat nasity lot w strefie oczekiwania.

O godz. 10:27 zaloga Tu-154M powtdrnie ngaita hcznas¢ z pilotami Jak-40 i wyjanita,
ze ,gruba¢” pokrywy chmur przy ziemi wynosi 400-500 metrow takze, ze rosyjski samolot
(I-76, nr pokladowy 78817) po dwoch probach wykoiaaladowania odleciat na lotnisko

zapasowe.

Uwaga: Naley odnotowd, zZe dowoOdca samolotu [L-76
wczgniej odbywat stibe wojskowy w Smolésku i
doskonale znat schemat lotniska azekmaliwosci
srodkéw radiotechnicznych iswietinych. Niemnigj
jednak, wianie ze wzgidu na warunki meteorologiczne
dowodca podjt prawidtowg decyzje o odegiu na
lotnisko zapasowe.

Na wysokdci okoto 2000 metrow, o godz. 10:28:45 zaloga udtaw
na wysok@ciomierzach dinienie lotniska, co okéone zostato na podstawie przerwania rejestracji
komendy jednorazowej ,Ustawienie na lewym WBE 104Ba”. Analiza rozméw zatogi
i wynikow bada wysokaciomierzy (rozdziat 1.16.13), dokladstoutrzymywania wysoki lotu
po krgu (500 metréw) oraz dane z deszyfracji FMS pozwale stwierdzenieze zaloga
prawidtowo ustawita énienie lotniska -745 mm Hg, (993 hPa), i zamierzeyonywa podegcie
wedtug QFE.

Uwaga: Zgodnie z punktem 8.17.8a2. w) Uzupetnienia do RLE
Tu-154M dla samolotow wypasmych w TAWS, w
celu zapobiegania falszywym zadziataniom systemu,
przed ustawieniem QFE na WBE zaloga powinna
wigczy zakres TAWS w celu pilotowania
z wykorzystaniem QFE (wcigh przycisk QFE).
Jednake, w danym locie, z powodu braku lotniska
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Smolaésk ,Poéinocny” w bazie danych systemu,
wigczenie tego zakresu byto nietinwe.
Po ustawieniu énienia zatoga wykonata czynfw wedtug karty kontrolnej ,Po przajiu
na cinienie lotniska”. Analiza karty pozwala utrzymygyae zatoga ustawita ¢gtotliwosci dalszej
i blizszej radiolatarni, a tak pulpity 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 calej ztaoncici dalszego podégia.

Uwaga: Zgodnie z protokotem rozmow w kabinie, zatogamuttowo
ustawita cestotliwasci dalszej i Dblisze] radiolatarni
odpowiednio na 310 i 640 kHz. Jednotue, dane bada
jednego z pulpitéw sterowania ARK-15M (drugi pulpie
zostal odnaleziony na miejscu zdarzenia) nie potlzeg
nastawienia wymienionych ¢stotliwasci. Naley take
zaznaczg, ze technologia pracy (ktéry komplet ARK
nastawiony na ktgr radiolatarnie) nie byla przestrzegana

przez zatog

Po odczytaniu karty zatloga zameldowata kontroleyok@ utrzymuj wysokaé 1500
metréw, meldunku o ustawieniusnienia lotniska nie byto.

Nie otrzymawszy od zatogi meldunku o ustawieniénignia lotniska kontroler o godz.
10:30:15 zezwolit na dalsze zanie do wysoké&ci 500 metrow i podat komendwykonywa
z kursem 79° do trzeciego zakr. Zatoga potwierdzita obie komendy.

Na danym etapie lotu magnetofon pokladowy zarejestt zdanie wypowiedziane przez
Dyrektora Protokotu: ,Na razie nie ma decyzji Prdeyta co dalej robi. Zaloga odpowiedziata,
ze otrzymali zgod na znkanie do wysok&ci kregu (500 metréw). Uwzgtiniajac wysoki poziom
konformizmu (podatriai) dowddcy statku powietrzne$fo sam fakt takiego postawienia sprawy
przez Gtownego Pagara wywierat nacisk psychiczny na dowédcpowodowat u niego stan
nieokrelonosci, przejawiagcy sk w walce motywow: odé¢ na lotnisko zapasowe czy probawa
wykon& ladowanie. Powgsza sytuacja w nieunikniony sposob powoduje wzneapkcia
psychoemocjonalnego i wyczerpuje rezerwy uktadwoerego.

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, 0 godz. 10:34:20, po zaju wysokaci kreggu 500 metrow, zatoga
wiaczyta automat agu. Przyjmujc takie dziatanie zatoga wykazatg stala znajomdc¢ techniki.
W rzeczywistdci, na Tu-154M przewidziany jest zakres automatgggnodejcia na drugi kig.
Kolejnos¢ dziatar przedstawiona jest w rozdziale 8.8.2 (4)(d) RLEBwOdca statku powietrznego
powinien upewrt Si¢ ze:

- wytaczniki PRZECHYLENIE, POCHYLENIE (PU-46)Rswntaczone;

- przycisk podwietlany GLISS (PN-5)swieci, po czym nacisi¢ przycisk ODESCIE

(UCHOD). Jak widaz powyszej kolejngci czynndaci, koniecznym warunkiem wézenia

(uzbrojenia) zakresu automatycznego éclaj na drugi kig jest uprzednie aktywowanie

zakresu Sciezka” (,Glissada”), ktéry wykorzystywany jest przy tamatycznym lub

dyrektywnym podedgciu do hdowania 4cznie z zakresem ,Podeje” (,Zachod”). Przy
ladowaniu na lotnisku Smalek ,Potnocny” danego zakresu nie ima byto
wykorzystywa z powodu braku naziemnydtodkoéw 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 ,PODE$CIE” i , SCIEZKA”. Nalezy podkréli¢, ze dane czynrimi przewidziane s
tylko na ziemi przy przedlotowym sprawdza®iBSU, wykonywania tych czynioi w trakcie lotu
RLE nie przewiduje. Bez spetnienia pawgyego warunku automatyczne cde3 na drugi kig
byto niemaliwe. Jednake, przyciski ,PODESCIE” i , SCIEZKA”, a takze przycisk ,ODESCIE”
nie byly wykorzystywane przez zalpgw trakcie krytycznego lotu. Odpowiednie komendy
I informacje o tym nie zostaly zarejestrowane nasteatorach poktadowych.

Uwaga: 6 kwietnia 2010 roKd, przy podejciu do kdowania w
systemu ILS na lotnisku w Warszawie samolot wykainyw
automatyczne odgjie na drugi kgg. Pokladowy rejestrator
parametréw lotu zarejestrowat odpowiednie komendy

jednorazowe ,Podéfie”, , Sciecka”, i ,0dejscie” (Rys. 44).

8 Zgodnie z posiadarinformacp 6 kwietnia wykonywany byt prébny oblot samolotz@d wykonaniem szczegélnie
waznych misji 7 i 10 kwietnia. Obowiki dowddcy statku petnit wowczas pilot, ktory latd Smol@éska 7 kwietnia
(i wyznaczony we wegpnym zgtoszeniu jako dowddca statku na lot 10 kwigt Drugim pilotem przy oblocie byt
dowddca samolotu z krytycznego lotu
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Jak ju bytlo wspomniane, lot przebiegat zastonym autopilotem w kanale podhym
i poprzecznym, a tale z whczonym automatem gju. Do czasuwykonania trzeciego zakiu
wysela—na—prost-do—ladowania wyjscia na prost do hdowania, najprawdopodobniej w kanale
podtuznym wykorzystywany byt zakres stabilizacji wysékp a w poprzecznym sterowanie z FMS
(zakresy CMD HDG LNAV)“°. Automat cigu zatoga wykorzystywata do zadawania i stabilizacj
predkosci. Tak, po zajciu wysokdci 500 metrow, prdkosé przyrzadowa zostata zmniejszona do
370-380 km/h, a o 10:34:57 zostalo wypuszczone pa@wv Praktycznie jednoc@de zostato
wykonane wypuszczenie klap na 15° i slotow, przwy tgtatecznik poziomy przendmt sie w
potozenie 1,5° na wznoszenie. Po wypuszczeniu klagkeé¢ przyrzadowa zostata zmniejszona do
330-340 km/h.

Przy podejciu do trzeciego zaktu, w celu poinformowania o dodatkowygkwiattach
sygnalizacyjnych (reflektorach), rozstawionych natnisku, kontroler fcislit z zatog,
czy wykonywata ona wcZaiej ladowanie na wojskowym lotnisku (zaloga odpowiedziata
twierdzaco). Nastpnie kontroler zawiadomit o ustawieniu reflektorgwa dziex”, po czym
zezwolit na trzeci zakt, i uprzedzit aby zaloga byta gotowa do @&dg na drugi kig
z wysokdci 100 metréw. Zatloga odpowiedziata ,, Tak jest”!

O 10:20:57 stewardesdaislita z dowddg statku powietrznego, czyjuwora zapi¢ pasy
bezpieczastwa (dowoddca statku powietrznego odpowiedzi@fjuz czas). O 10:35:12 stewardessa
zameldowata dowddcyze pokiad jest gotowy doadowania. Analiza bada medyczno-
trasseologicznych (rozdziat 1.16.8) wykazai® cz$¢ pasaeréw znajdujcych sé gtdwnie
w przedniej czgsci kabiny paszerskiej, nie byla przypta pasami.

Zatoga rozpocga trzeci zakgt o 10:35:20. Zakit byt wykonywany z przechyleniem okoto
20°. Po zakaczeniu trzeciego zakiu, o 10:36:36, zatoga rozpaga wypuszczanie klap do
potozenia 28°.

Uwaga: Karty sprawdzenia kontrolnego ,Przed trzecim
zakretem lub w odleghci 25-20 km”, zaloga nie
wykonata, meldunku o przebiegu wypuszczania
podwozia nie byto. Tu i pobiej meldunkéw od
cztonkoéw zatogi 0 procesie wypuszczania klap/glato
odpowiedniemu ustawieniu statecznika poziomego,

przewidzianych w procedurze pracy, hnie bylo.

9 Na parametrycznym poktadowym rejestratorze zagisiijiedynie stan wiczonego autopilota w pocﬂnym i/lub
poprzecznym kanatach. Konkretnyima pracy autopilota nie jest rejestrowany, z atiiem reziméw PODESCIE,
SCIEZKA ZNIZANIA i ODEJSCIE.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 171



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

W zapisie magnetofonu poktadowego znajdig tylko
urywane frazy. Komisja uwa, ze powysze
niedocigniecia w pracy zatogi zwizane g8 zarowno z
poziomem jej faktycznego przygotowania, jak résvmie
0gollnym niewysokim poziomem organizacji pracy w
czasie lotu w zespolegqczapc, juz przytoczony, brak
instrukcji dotyczcej wspotdziatania dla zalogi

czteroosobowej.

O 10:37:01 zatoga Jak-40 nawmata hcznaé i poinformowata,ze wedtug ich oceny,
aktualnie widzialn& wynosi 200 metrow.

Jak ju bylo zaznaczone povgj, faktyczna pogoda w chwili zdarzenia lotniczeggst
oceniana przez Komisjjako: widzialn@g¢ 300-500 metréw, mgta, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe, dolna granica 40-50 m. Przy tym, z uadigleniem zeznaswiadka, ktéry znajdowat
sic na BPRM (rozdziat 1.17.2.), a tak oceny zapisu wideo, wykonanym beaednio po
zdarzeniu lotniczym, nie jest wykluczone pogorseewidzialngci w dolinach (rejon BPRM)
z powodu mgty do 50-100 metrow przy minimalnej wadzosci pionowej (10-15 metrow).

Pomimo kolejnych ostrzen zatogi Jak-40, zaloga Tu-154M kontynuowata pécle
i 0 10:37:23, poprosita kontrolera o zgoth wykonanie czwartego zgku. Zezwolenie otrzymali
od kontroler strefyddowania.

Czwarty zakgt zakaczono okoto 10:38:25 z wigiem na kurs ~245°, w odlegid
od progu WPP ~14 km. Naghie prowadzono ptynn korekcg kursu w prawo (~10°
na 1 minu). Naleey zauway¢, ze obecné wiatru zgodnego z kierunkiem lotu, oepkaosci
30-40km/h mogta doprowadzu zatogi do deficytu czasu na etapie dolotu dokpumnozpoczcia
znizania naciezce.

O 10:39:05 (odlegks 10,5 km od progu WPP 26) zatoga zédaoyta wypuszczanie klap na
36° (statecznik wysokaoi przemidcit si¢ do pot@enia 3° na wznoszenie), tym samym nadata
samolotowi konfiguragi do khdowania. Po wypuszczeniu klapegkos¢ przyrzadowa zostata
zmniejszona gido 300 km/h. W danej chwili czasu samolot praktyeznajdowat & w punkcie
wejscia nasciezkg znizania (wg schematu 10.41 km od progu WPP 26). ZgodrRRLE samolotu
Tu-154M (tabela 3.1.8.4), gitkos¢ podefcia do hdowania, przy faktycznej masie dedbwania
(78,6 t) i klapach 36°, wynosi 265 km/h. A zatemajoga utrzymywata pdkos¢ na 35 km/h
wieksza niz rekomendowana w RLE.

O 10:39:10 kontroler poinformowat zakp@ odlegtédci 10 km i 0 osignigciu punktu
wejscia nasciezke znizania. Zatoga nie odpowiedziata kontrolerowi (nievékwata informacji).
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W chwili przelotu punktu weéfgia na sciezke znizania, nie bylo odpowiedniego meldunku:
L,wejscie na sciezke, znizanie ..... m/s” od nawigatora (zgodnie z typewtechnologi dla
czteroosobowego skiadu zatogi) lub od drugiegotpi(dla trzyosobowego skiadu zatogi).

Uwaga: Naley take zauway¢, ze tu i dalej, w procesie
zniania na prostej dogdowania, czionkowie
zalogi nie wypehili swoich obowikdw
dotyczcych informowania dowddcy statku
powietrznego o rimych odchyleniach: dla
predkasci lotu (+ 10 km/h od obliczeniowej), w
stosunku do pofenia nasciezce zniania ,dla
przekroczenia mdkasci pionowej 5 m/s. Przy
podejciu wg nieprecyzyjnego systemu nikt z
cztonkow zatogi nie kontrolowat padknia
statku powietrznego wzglem sciezki zntania
wg odlegiégci do WPP i faktycznej

wysokdci lotu (nie byto ani jednego meldunku).

Zatoga kontynuowata lot na wysaia 500 metréw, wykonac kare sprawdzenia
kontrolnego ,Przed przelotem DPRM”. Karta sprawdaelkontrolnego zostata zakczona

0 10:39:30. Praktycznie w tym samym momencie nddesdormacja od kontrolera: ,8 km

na kursiegciezce znizania™®.

Uwaga: W tle czytania karty kontrolnej, na zapisie metgfonu
poktadowego stychka glos, zidentyfikowany przez
polskich specjalistow jako nalgcy do Dowddcy Sit
Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej. Wyniki liada
medyczno - traseologicznych (rozdziat 1.16.8)
potwierdza obecnd tego wysokiego ugdnika w
kabinie zatogi a do momentu katastrofy. Beezdania
(wyjasnianie przeznaczenia mechanizacji skrzydia)
pozwala przypuszczaze w danej chwili w kabinie
pilotéw byly minimum dwie postronne osoby.

*0 Opliczenia wykazatyze informacje kontrolera dla zatogi o odlegiodo pasa ( 8, 6, 4, 3 i 2 km) podawane byty
Zz wyprzedzeniengrednio o 500 metrow. Oblot kontrolny (rozdziat 18)6 wykazat, ze bhd zobrazowania
znacznika samolotu na PRL wg odldggtovynosit minus 90-150 metréw (znacznik bytAe progu pasa WPP 26,
niz samolot znajdowat siw rzeczywistéci).
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Faktyczna trajektoria zimnia statku powietrznego w ptaszemie pionowej, pokazana jest
na rysunkach 45 i 46.

Jak wynika z analizy wynikéw oblotu radiolokatde@lowania (rozdziat 1.16.6), graficzna
linia sciezki znizania na wskaniku PRL odpowiadata UNG 3°10’. Zgodnie z przeprda@nymi
obliczeniami ustalonaze faktyczne potzenie samolotu byto wagj, niz zobrazowane wedtug linii
graficznych, o wart& okoto 30 minut ktowych (0,5°), to znaczy przy paeniu samolotu na
gornej granicy strefy dopuszczalnych odchiylglla UNG 2°40’) faktyczne zobrazowanie jego
znacznika odpowiadato pateniu ,nasciezce zniania” na wskaniku PRL.

W odlegt@ci 8 km statek powietrzny znajdowat $ 100 metrow powaej sciezki znizania
(UNG 2°40’), w odlegtéci 6 km (rejon DPRM) - 0 120 metrow powsj sciezki znizania (UNG
2°40"), w odlegtdci 4 km - 0 60 metrow powgj sciezki znizania (UNG 2°40’), w odlegkei 3 km
- 0 15 metrow powsej sciezki znizania (UNG 2°40).

W odlegtéciach 8, 6, 4 km RZP informowat zalpg znajdowaniu gisamolotu n&ciezce
znizania przy faktycznym pof@niu samolotu powaej $ciezki znizania, ale w granicach strefy
dopuszczalnych odchyleod zobrazowanej na wskaku PRL sciezki znizania (UNG~3°10).
W odlegigci 3 km samolot znajdowat ipraktycznie na zobrazowandgiezce zniania
(UNG ~3°10)).

W trakcie oblotu kontrolnego stwierdzon@ ustalona praktyka pracy RZP polega na tym,
ze, przy faktycznym poleeniu znacznika samolotu w dowolnym miejscu wetnn strefy
dopuszczalnych odchyle zalogom, z zasady, podawano informaoj znajdywaniu si statku
powietrznego naciezce zngania.

Uwaga: Zgodnie z AIP FR ENR 1.5-4 p. 2.3.10 dyspozytoroimawizzek
zawczasu informowazatog: 0 przekroczeniu przez statek powietrzny
maksymalnych dopuszczalnych odchyte kursu i (lub) sciezki
zniania na odcinku prostej dadowania pomidzy DPRM i BPRM.
Przy podejciu samolotu Jak-40 ktéry, zgodnie z wydawanymezprz
RZP informacjami, A do odlegigci 1 km znajdowat 8ina sciezce
zniania, jego faktyczne palenie nad progiem WPP (wg wyyaer
RP bylo powjej ustalonego, co potwierdza przytoczone peyvy
dane. RP dat komeadha odejcie na drugi kgg. Jednake zatoga
Jak-40 komendy nie wykonata, a wykonatdolanie.
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O 10:39:34 dowddca zatogi zameldowat kontrolerowrypuszczonym pofeniu podwozia
i klap: ,Podwozie, klapy wypuszczone, polski 10Pomocnik kierownika lotow poinformowat,
ze pas startowy wolny, i tu rownig o 10:39:41 RP podat: ddowanie dodatkowo....”,
z podaniem faktycznego wiatru ,,...120-3 metry”.

W zalencsci od zaistniatej sytuacji (na przyktad: ggipg WPP lub pogorszenie warunkéw
meteorologicznych) RP informuje o tym zatogoznajmia: ,ladowanie dodatkowo”. Powgze
sformutowanie oznaczage na dowanie nie zezwolono. W tym przypadkugé dowddca zatogi
przed przelotem wysokoi podgcia decyzji, ale w kalym przypadku, nie paiej niz
w odlegtgci 1000 m od progu WPP, podejmie i wyartykutuje ydge o ladowaniu na swaj
odpowiedzialné¢, kontroler mae zezwol na hdowanie, jednate zgoda ta dmlzie oznaczata
tylko tyle, ze przestrze powietrzna przed samolotem i WPR wolne (FAP ,Prowadzenie
tacznaici radiowej w przestrzeni powietrznej Federacji Bsisiej” i AIP FR ENR 1.5-3 p.p. 2.3.8.,
2.3.10).

Uwaga: Zgodnie z AIP FR kontroler zoba&any jest zabrodilgdowania statku powietrznego
I wydazatodze polecenie odeja na drugi kgg, jesli:
- W przestrzeni powietrznej na drodzezania statku powietrznego lub na WPP znajduj
Sk przeszkody, zagfajqce bezpieczestwu lotu;
- na prostej do dqdowania powstato zagfenie zmniejszenia bezpieczne] odlggito
pomegdzy  statkami powietrznymi.

Zatoga rozpocga znizanie posciezce zniania z odlegtéci okoto 9 km od progu WPP,
przechodzc na sterowanie ABSU w kanale podiym pokettem ,Opadanie-Wznoszenie”.
Na pocatku zaloga nie mogta agim¢ stabilnego zrkania. Pg¢dkos¢ pionowa zwekszyta
si¢ prawie do 8 m/s na odlegim okoto 8 km od progu WPP, a ngstie na odlegixi 7 km byta
zmniejszona praktycznie do zera.

Regulacja pydkosci pionowej z wymagamn doktadndcia przy pomocy pokitta wymaga
okreslonych nawykoéw od pilota. Zwykle piloci wykorzystutio poketto na zakresach naboru
wysokaci i znizania, gdzie nie jest wymagana wysoka doktadmsberowania mdkoscia pionows,

a czas, w ktérym pilot ,dobierze” wdaiwe pochylenie dla zachowania stateggkosci lotu,
nie jest tak istotny. Na zakresach pddiej do hdowania, gdzie wymagane jest w krotkim czasie
i z dostatecznie dia doktadndcia osagna¢ wymagan predkosé pionowa, wykorzystanie pokitta
»,Opadanie-Wznoszenie” jest niecelowe, gadyymaga to znacznego czasu na ustawiergekpoéci
pionowej, co zachodzi, z zasady z przeregulowani€lmzna to wyjdni¢ po pierwsze, diym
op&nieniem wariometru (szczegoélnie wariometru systar@AS) i dlugim tacuchem sprzenia
zwrotnego: pilot - pokitto ,Opadanie-Wznoszenie” - autopilot - samolot aremetr - pilot.
Z tego powodu korzystanie z pelta ,Opadanie-Wznoszenie” do sterowaniadkoscia pionowa
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znizania przy podégriu do hdowania jest uarliwe i niecelowe, wymaga podwgzonej uwagi
i czasu, odrywa od kontroli innych parametrow loawicksza obcizenie pilota. W praktyce piloci
Tu-154M przy podégiu do hdowania wg nieprecyzyjnych systemoéwddwania wykorzystuj

sterowanie¢czne.

Uwaga: Analiza lotu wykonanego na lotnisko Smiske ,P6thocny” tym
samolotem 7 kwietnia 2010 roku, pokazuge zatoga przeszia na
sterowanie ¢czne przed pogikiem zndania nasciezce zniania
(Rysunek 47).

Nie przewidziane przez RLE samolotu wykorzystapizez dowode¢ zatogi ABSU,
przy braku na lotnisku precyzyjnych systeméwddwania wedtug przyedow swiadczy
0 niepewnéci dowddcy statku powietrznego odinge swoich maliwosci utrzymania zadanych
parametrow zmiania na $ciezce znrania na zakresie sterowani@cznego, a tale jego
podwyzszonym nagiciu psychoemocjonalnym z powodu niezgoémofaktycznych warunkéw
meteorologicznych z jego poziomem wyszkolenia, praacych miejsce przerwach w podegach

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 poinformowdPogchodzicie do dalszej,
na kursie, nédciezce, odlegtéc 6”.

W rzeczywistéci, w odlegtdci 6 km, samolot znajdowat sipowyzej $ciezki znizania
(z uwzgkdnieniem bidu wskaza, znacznik samolotu znajdowal¢sha gérnej granicy strefy
dopuszczalnych odchyledla kata nachylenigciezki znizania 3°10’). §dzac z rozméw wewdgirz
kabiny (nierozpoznany rozmowca ,Dalsza” i nawigatd00”), zatloga wiedziataze znajduje i
powyzej sciezki znizania, poniewa przelot nad dalsz radiolatarma prowadaca, zgodnie
z schematem podeja do hdowania, powinien bywykonywany na 300 metrach.

Dalsze czynn&i zalogi w celu doprowadzenia samolotu do uskdon znkania
z predkoscia pionowg 7-8,5 m/s (zamiast normalnie obliczeniowych 3,5ads) potwierdzay
powyzsze przypuszczenieswiadcz o probie zalogi ,doganianiadciezki znizania. Takasrednia
pionowa pedkos¢ znizania utrzymywana byta przez zatogz do podgcia przez nj dziatax w celu
uniknigcia zderzenia samolotu z przeszkodami, przy tynt mikcztonkow zatlogi nie podat
komunikatu ,strome zuanie”, jak tego wymaga punkt 4.6.3 RLE.

Wyniki deszyfracji danych FMS wskaayjze w chwili zdarzenia lotniczego FMS
pracowata w zakresie NAV. Lot odbywat sigodnie z wprowadzonym planem od punktu DRL do
punktu XUBS. Wspohadne blizszej radiolatarni prowadeej i progu WPP 26 do FMS nie byly

wprowadzone.

Obliczenia trajektorii pokazatly (rysunek 48e¢ podczas lotu na odcinku od dalszej
radiolatarni (punkt DRL w aktywnym planie lotu) gainktu XUBS (KTA lotniska, ostatni punkt
aktywnego planu lotu) w kanale poprzecznym zatogd&omzystywata jeden z dwdéch zienow
sterowania autopilotem: wedtug sygnatow FMS lubrptdém ,ZAKRET”. Po przelocie nad dalsz
radiolatarna samolot leciat z lewej (w ramach strefy dopusztyeth odchylé@ od kursu)
przedtienia osi WPP, powoli ziajac sk do jego osi z wyciem na punkt XUBS. Mdiwe, ze
dana korekcja kursu zostata wykonana przez FMSlwwgprowadzenia samolotu prosto na punkt
XUBS. Drugim maliwym rezimem w kanale przechylenia na danym etapie byloogst@nie
pokrettem ,ZAKRET”.
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Rysunek 48

Po przelocie nad dalszadiolatarmi prowadaca, prawdopodobnie zatoga ustalita nakagan
predkos¢ 280 km/h. Automat qgu ustawit wszystkim silnikom zakres pracy matly g@zinake
z powodu duego kta znizania nakazana gukos¢ zostata osignigta dopiero po 40-45 sekundach.

O 10.40.06 po raz pierwszy zadzialat TAWS ostrzgga,TERREIN AHEAD”

(Z PRZODU ZIEMI), ktéremu towarzyszyta rejestracja wdavej sygnalizacji dwickowe;.
Analiza deszyfracji zapisow TAWS (rozdziat 1.16vBykazata,ze pomimo braku w bazie danych
systemu lotniska Smaiek ,Potnocny”, funkcja wczesnego ostrzegania ozalliu do powierzchni
ziemi wbrew ograniczeniom zawartym w Uzupetnienw RLE Tu-154M, nie zostata wgdzona
przez zatog (zakres TERR INHIBIT (ZAKAZ)). Wysok& barometryczna lotu, zarejestrowana w
tym momencie przez TAWS wynosita 1080 stop (~330trowvd co odpowiada wysokoi
obliczeniowej.

Zadnych komentarzy ani reakcji zatogi na zadziatégjisygnalizacji nie byto. Sygnalizacja
pracowata okoto 6 sekund. Zanik sygnalizacji TAWS&supit jednoczeénie (z doktadnécia do
jednego zapytania) z pojawienieng &iomendy jednorazowefwiadczcej o ustawieniu énienia
standardowego (760 mmHg) na wysékomierzu (WBE-SWS) dowddcy statku powietrznego.
Analiza pozostatych parametrow, zarejestrowanycheprTAWS, potwierdza fakt ustawienia
standardowego éienia na wysok&iomierzu dowodcy statku powietrznego, dostargasjo
danych do systemu TAWS. Tak @ wszystkie warteci wysokaci barometrycznej,
zarejestrowane przez TAWS przy Kkolejnych zadzialeimi zbiegaj si z wartgciami
obliczeniowymi po odjciu 165-170 metrow, co odpowiada zmianid@nia o 15 mmHg.

Analiza danych FMS wykazataze rozbienos¢ skorygowanych wskaaa pomidzy
WBE-SWS dowddcy statku powietrznego i drugiego tpilev chwili utraty zasilania wynosita
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w przyblizeniu 170 metrow, co odpowiada znicy cisnien okoto 15 mmHg i potwierdza

nastawienie énienia 745 mmHg na wysokaomierzu WBE-SWS drugiego pilota.

Uwaga: przeprowadzone badania wysegomierzy barometrycznych: WM-15PB zabudowanego
w prawym dolnym rogu tablicy przyidow drugiego pilota i UWO-15M1B zabudowanego
na tablicy przyrgdow dowddcy statku powietrznego na prawo od WBE;SW&ie
potwierdzag nastawienie na nich fnienia 745 mmHg.

Jednoznacznie ustéli kto i w jakim celu ustawit énienie standardowe na
wysokaciomierzu dowoddcy statku powietrznego, na podstguasiadanych informacji, nie jest
mozliwym®.. Przestawienie énienia spowodowato skokawzmian; wskaza wysokdciomierza
dowddcy statku powietrznego - akszenie o ~165 m. Okoliczéd ta mogta dezinformowa
dowodde statku powietrznego pod warunkierre kontrolowat on wysok@. Jednake, gdyby
dowddca statku powietrznegtedzit wskazania wysoksiomierz&? to nie moégt nie zauwsé
gwalttownej, skokowej zmiany jego wskazdoswiadczenie z badazdarzé lotniczych pokazuje,
ze podobne sytuacje zdarzaie, gdy pilotupcy pilot (dowddca statku powietrznego), odryaeaj
sie od przyraddw, ,przenosi swoj wzrok i uwagw przestrzé poza kabin” w celu poszukiwania
WPP lub jej punktow orientacyjnych.

Wyniki bada przeprowadzonych przez #wowy Instytutu Naukowo-badawczy
Medycyny Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji wkga, ze szczegOlp cechy dziatalndgci
dowddcy statku powietrznego podczas péclej do hdowania w warunkach meteorologicznych
ponizej jego minimum jest oderwaniegesod kontroli przyradéw w celu poszukiwania poza
kabinowych punktéw orientacyjnych i WPP. Badani&kazp, ze w danych warunkach u pilota
pojawia s¢ szczegllny stan psychiczny oczekiwania naseigj z chmur, ktéry prowadzi do
odruchowego (nie zawszsviadomego) odwrdcenia jego uwagi od przglaw i nigwiadomego
przeniesienia wzroku poza przestri@biny.

Podczas regularnych lotow w trudnych warunkach afergcznych ksztattaj sic nawyki
naprzemiennej kontroli, ktére pozwalajoderwa& wzrok od wskaza przyrzdow w celu
poszukiwania WPP w czasie nie zBaym ni 0,5-0,8 s. Przy niewystarczaym poziomie
szkolenia lub przerwach w lotach w trudnych waruwtkatmosferycznych povgj 2 miestcy,

wspomniane nawyki stabn co prowadzi do zmiany proporcji przeniesienia gwpomidzy

L Fizycznie ze swych miejsc pracy #akoperac; mog wykona tylko dowddca statku powietrznego
i nawigator. Jedno z mliwych wyjasnien przytoczono w ocenie lotniczej (rozdziat 1.16.3Analiza
prawdopodobisstwa samoistnego ustawieniagrienia standardowego (rozdziat 1.17.6) wskazage zaistnienie
danego zdarzenia jest skrajnie mato prawdopoeloa w catym okresie eksploatacji danych prdav w locie nie
zostato odnotowane.

2. Obok WBE-SWS dowddcy statku powietrznego znajdigevysokaciomierz mechaniczny UWO-15M1B
(rysunek 4), na ktérym ustawione byténienie lotniska 745 mmHg.
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wskazania przyrmdow a poszukiwanie WPP z istotnym wyiziniem czasu tego ostatniega,do

catkowitego braku kontroli przysgdow.

W konkretnym przypadku, kiedy przerwa w lotach wdinych warunkach atmosferycznych
(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 80@owoddcy statku powietrznego byla ébza nik 5
mieskcy, mana z duym stopniem prawdopodoliistwa zalayé, ze watpliwos¢ co do
pomysinego hdowania, doprowadzita u niego do wzrostu rei psychoemocjonalnego i
gwaltownego zawzeniu koncentracji na pojedynczych parametrach huniekorzy¢ petnego
obrazu lotu.

Eksperymentalne badania oddziatywania przerw wniataa jaké¢ dziatalngci pozwolity
ustalic prawidtowa¢ wzrostu liczby dziatd btednych, szczegdlnie w locie na prostej dddwania
w chmurach, przejawiggych sg¢ odchyleniami od nakazanych parametréw zania
i op&znionym podgciem decyzji 0 odéfiu na drugi kig.

Uwaga: Analiza danych FMS wykazataze w chwili zdarzenia lotniczego wskazania
WBE-SWS dowddcy statku powietrznego i drugiegdapii@nity sie o ~170 metrow.
Zgodnie z Zajcznikiem do RLE Tu-154M wypdsaych w system danych
aerometrycznych WBE-SWS, przy raziéci wskaza wysokdéciomierzy dowddcy statku
powietrznego i drugiego pilota o ggdej ng 60 m, nasrodkowej tablicy przyrzdow
powinna swiecié tabliczka SPRAWD WYSOK (PROWIER’ H) koloryditego. Zadne
komentarze cztonkéw zatogi w tej kwestii nie zgstatejestrowane (wymagane czysuio
zatogi wyszczegolniono w Zakniku do RLE, rozdziat 8.17.12.3(1)).

O 10.40.13 RZP poinformowat zalpg4 na kursie, naciezce”. Faktycznie w odlegkei
4 km samolot znajdowatshna wysokéci okoto 260 metréw (w tej odlegioi: nasciezce znkania
kat nachylenigciezki znizania - 2°40’ - 200 m, strefa dopuszczalnych odahyl85 metréw), przy
tym znacznik samolotu na wshkaku stacji radiolokacyjnejadowania (PRL), z uwzgtnieniem
przedstawionych tolerancji wskaganie wychodzit poza goangranie strefy dopuszczalnych
odchyler. Zatoga odpowiednio potwierdzita odbior.

O 10.40.20 nawigator melduje wysdka,300”. Porownanie tego i kolejnych meldunkéw
nawigatora o wysokai lotu (250 m, 200 m, 150 m, 100 m) z rzeczywistymysokasciami lotu
barometrycza i geometrycza (szczegélnie w przedziale czasu 10.40.41-10.4m48aczonym
kolorem na rysunku 45) pozwala twieréizze wysokdé odczytywano, przynajmniej od tego
momentu, z radiowysokoiomierza®. Nalezy zauway¢, ze nawigator zatogi w ggu ostatnich
dwoch miesicy na Tu-154M nie latat, sgle wykonywat loty jako drygi pilot na Jak-40.

Z przestuchania dowodcy zatogi samolotu Jak-40 wykmego loty na lotnisko Smaisk

%3 Zgodnie ze standardavtechnologi pracy zatogi kontroli wysokei podczas lotu néciezce zniania dokonuje si
co 100 metréw wedtug wysad@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 odczyt
wysokaici z radiowysokéciomierza od wysoki 250 m. Rzeczywiste uksztattowanie terenu
wzdtuz trajektorii podejcia przedstawiono na rysunku 46. Z rysunku wynika,po przelocie
dalszej radiolatarni prowaalzej poziom terenu znajdujegsinacznie poriej progu WPP 26 (do 80
metrow).

O 10.40.27 RZP poinformowat zalgg,3 na kursie, nasciezce”. Zatoga odbioru nie
pokwitowata. W tym czasie samolot znajdowa} @i odlegtdci okoto 3500 metréw od WPP
dopuszczalnych odchyledla kata 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 wysoké¢ 200 metréw wzgidem progu
WPP 26. W typowej Technologii pracy zatogi znajdsifeostrzeenie,ze jesli na wysokadci 200 m
wymagany zakres pracy silnikévedzie powyej nominalnego lub pom¢j 75% (wedtug obrotow
sprzarki wysokiego cdinienia (KWD)), naley odef¢ na drugi kag. Przy rzeczywistych
wymaganych obrotach silnikéw paej 75% spezarki wysokiego dinienia (KWD), fizyczny sens
tego ostrzeenia zawiera gi w tym, ze albo samolot znajdujegsiv konfiguracji innej ni do
ladowania, albo zma sk z prdkosciami pionowymi, znacznie przew§zapCymi wymagane
predkosci do lotu po normalnejciezce znzania.

Dla rzeczywistych warunkéw lotu obrotom spairki wysokiego dinienia (KWD) 75%
odpowiadaj obroty spezarki niskiego dinienia (KND) 51-52%, tzn. z zatenia wkksze od
zarejestrowanych wardoi (32-33%). A zatem, ju na tym etapie zatloga powinna rozpgcz
odefcie na drugi kig.

O 10.40.31 kierownik lotow, w celu wizualnego wykiy statku powietrznego, poprosit
zatlog; o wihaczenie reflektorow poktadowych, na co dowddca stgikwietrznego odpowiedziat
~Wtaczone”. Analiza nagra rejestratora #Zlvickowego i parametrycznego (trzask psaeehika
W nagraniu rejestratorazdickowego i ,skok” zapisu naptia na rejestratorze parametrycznym)
wskazuj, ze najprawdopodobniej, reflektory zostaly qe#one wianie w tym momencie.
Jednoczénie, na okoto minut przed tym, odpowiada na punkty karty kontrolnej, dowddca
statku powietrznego potwierdzite reflektory § wypuszczone i vaczone. Fakt ten, jeszcze raz
potwierdza,ze dowddca statku powietrznego nie byt w optymalrgtamie psychicznym, a jego
zdolna¢ do odbioru informacji miata charakter fragmentary

O 10.40.32 powtérnie zadziatalo ostreria TAWS ,TERREIN AHEAD” (ZIEMIA
Z PRZODU). Samolot znajdowalksna wysokéci okoto 180 metrow wzgtlem progu WPP 26.
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O 10.40.37 samolot znyt sic do wysokdci rozpoczcia oceny wizualnej 130 metrow
(WPR + 30 metrow). Na tym etapie nawigator zatdgb (drugi pilot) powinien byt zameldowa
,ocena”, po czym dowOdca statku powietrznego zaazymawazywa wizualny kontakt
z naziemnymi punktami orientacyjnymi. W tym czasieugi pilot powinien pilotowé statek
powietrzny i kontrolowé parametry wedtug wskazarzyrzadow. Meldunku ,,Ocena” nikt z zatogi
nie wyartykutowat.

O 10.40.39 RZP poinformowat zakag,2 na kursie, naciezce”. W tym czasie samolot
znajdowat s na wysokéci okoto 115 metréw wzgbem progu WPP 26, co praktycznie
odpowiadato wysok&i rozpoczcia odejcia na drugi kig. Z uwzgkdnieniem tolerancji wskasa
znacznik samolotu na wskaku stacji radiolokacyjnejgblowania (PRL) znajdowatgpraktycznie
na dolnej granicy strefy dopuszczalnych odchle
Uwaga: Zgodnie z AIP FR ENR 1.5-3 rozdziat 2.3@8ddwanie statku

powietrznego wykonywane jest za zgdgspozytora.

O 10.40.41 samolot przekroczyt na zamie wysoké¢ podgcia decyzji 100 metrow
wzgledem progu WPP 26. Po uprzedniej informacji RRdgwanie dodatkowo”, zatoga
o0 wizualnym wykryciu pasa nie meldowata, zezwolenia hdowanie kontroler nie dawat,
meldunku o odégiu na drugi kig zatoga nie zloyta. Do osagniecia wysokdci podgcia decyzji
komendy ,ladujemy” dowddca statku powietrznego nie wydat, eliat tez, zgodnie z Technologi
pracy i punktem 4.6.10 (7) RLE, drugi pilot byt zniiazany rozpoczé odegcie na drugi kig.

Sekun@ pé&zniej zadziatata sygnalizacja TAWS typu ,PULL UP” IE@GNIJ W GOR).
Przy zadziataniu sygnalizacji typu ,PULL UP”, zabbgowinna natychmiast rozpac¢awznoszenie
do wykczenia sygnalizacji. Jednak zadne czynngci ani komentarze zatogi nie nggity, samolot
kontynuowat znianie z uprzedni pionowy predkoscia z wlaczonym autopilotem w kanatach
podiuznym i poprzecznym oraz automatemgti. Sygnalizacja dziatatazalo zderzenia samolotu
z przeszkodami.

W czasie 10.40.41-10.40.49 zaloga trzy razy powtaredr i te sam wartags¢ wysokaci
-100 metrow (odpowiada wysodm podgcia decyzji), jednake komendy o odégiu na drugi kig
nie byto. Rzeczywista zmiana wysako (wzgledem progu WPP 26) w tym czasie wynosita 60-70
metréw, a na wskazania wysakomierza, z ktorego odczytywano wyseékowptywata zmiana
uksztattowania terenu pod samolotem. Po trzecinduamiiu, najprawdopodobniej drugi pilot, méwi
»W normie”, coswiadczy o braku kontroli ze strony cztonkéw zatpgrametréw zriania samolotu
(predkos¢ pionowa, odlegiet od WPP, wysok& wzgledem progu WPP, potenie samolotu
wzgledem blizszej radiolatarni prowadezej (BPRM)). Nasipnie nawigator kontynuowat

odczytywanie wysok&i co 10 metrow.

> W odlegtdci 2 km rozmiar liniowy strefy dopuszczalnych odigiywynosi + 17 metréw.
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O 10.40.51, przed przelotem nadzbi radiolatarma prowadaca (BPRM), jednoczénie
z zadziataniem sygnalizacji zadanej wysakp ustawionej na radiowysokaomierzu,
na wysokdci rzeczywistej 60 metrow, drugi pilot powiedzia®gchodzimy”. Samolot w tym
momencie znajdowatsha wysokéci 10-15 metrow wzgidem progu WPP 26. Analiza wykazata,
ze jednoczénie z wypowiedzi drugiego pilota zarejestrowano wychylenie kolummglantu
,na siebie” odpowiadare przyrostowi wychylenia steru wysako okoto 5° na wznoszenie
(Rysunek 49). Wychylenie steru wysdkbdoprowadzito do wzrostuakdw pochylenia i natarcia
samolotu oraz do wzrostu przenia pionowego o 0,15g. Jedumek to wychylenie kolumny
okazalo si niewystarczajcym do wyhczenia autopilota w kanale podhym (konieczne
wychylenie kolumny o 50 mm od pdienia wywaonego), co doprowadzito do wychylenia przez
autopilota steru wysokoi na znkanie do poprzedniej waka w celu zachowania zadaneggt&k

pochylenia.
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Wyniki obliczen sit na kolumnie wolantu

Rysunek 49

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY

187



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

Uwzgledniajac zbieznos¢ w czasie wypowiedzi ,Odchodzimy” z wychyleniem koiny
wolantu ,na siebie”, Komisja uwa, ze dziatania w probie odajia na drugi kig, byty rozpoczte
przez drugiego pilota, jednzd nie zostaty doprowadzone donka.

Uwaga: Prawidiowe dziatanie zatogi przy oslgpy na drugi kgg, magce zastosowanie przy

pod&giu do kdowania z klapami 36° przewiduf rozdziat 4.6.10 RLE):

- zwekszenie zakresu pracy silnikbw do startowego z gexisnym podaniem
komendy ,, Zakres startowy, odchodzimy”;

- przefcie samolotu ze ztania do naboru wysokoi z jednoczesnym zmniejszeniem
wychylenia klap do 28° ;
- schowanie podwozia po pojawienid dodatniej pedkasci pionowe;.

Nawigator kontynuowat odczyt wysad@ 60, 50. W tym momencie nie maaj meldunku
zalogi o ode€jciu na drugi kig, RZP dat komend ,Horyzont, 101”. Dziatania zatogi w celu
przerywania zriania nie nagpity, samolot kontynuowat zaanie, nawigator kontynuowat odczyt
wysokasci 40,30,20.

O 10:40:55, na rzeczywistej wysakb okoto 30 metréw, nagpita komenda RP: ,Kontrola
wysokasci, horyzont”, a po sekundzie zadziatata sygnajaagrzelotu BPRM, rOéwnocZeie
kolumna wolantu zostata gwaltownie wychylona ,nabse” (ster wysoksci wychylit si¢ do 20°
na wznoszenie, sita do 15 kg), co doprowadzito ddaezenia ABSU w kanale podtaoym
.przesileniem”. Po sekundziezdignie sterowania wszystkich silnikow zostaly pta@gone na
zakres startowy (w ggu jednej sekundy), co doprowadzito do weo#enia automatu aju.
Przy rutynowych normalnych dziataniach przy d&dej na drugi kig, w rcznym zakresie
pilotowania, autopilot odktzany jest przez nagiigcie przycisku szybkiego ogtizenia,
umieszczonego na sterownicy.

Uwaga: Na podstawie przeprowadzonej oceny loépi¢mozdziat 1.16.3) i wynikow bada
medyczno—trasseologicznych czionkow zatogi (rokdziE3.1), Komisja uwa, ze te
dziatania byty wykonane przez dowegdtatku powietrznego.

Wielkos¢ i tempo wychylenia wolantu byly znacznie ¢gksze pod wzgiddem wartdci,
niz przy normalnym odégiu na drugi kgg. Jest oczywisteze motyw takich dziaia dowodcy
statku powietrznego maégt byylko jeden - wkanie w tym momencie mégt on zobacéziemi lub
przeszkody (drzewa), wizualnie okli€ wysoka¢ i ocent cah krytyczna¢ sytuaciji. W tej sytuacii
dziatania dowddcy statku powietrznego byty instyivkhe.

Po tym nasipito btyskawiczne wychylenie kolumny wolantu ,ocekie” (ster wysokei
powrdcit praktycznie w poteenie wywaone), a po 1,5 s jupetnesciagniccie ,na siebie”, do
konstrukcyjnej opory steru wysokm 25° (sita ~25 kg), ktére zachowane zostatlo devich

pocztku niszczenia konstrukcji samolotu.
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Analiza danej ogci zapisu przez dwviadczonych lotnikbéw, wykazataze podobne
wychylenia kolumny wolantu zwzane §, najprawdopodobniej, z tymze dowddca statku
powietrznego nie miat dwiadczenia w odiczaniu autopilota przez przesilenie. W chwili
przytozenia odpowiednio diych sit, wolant jak gdyby opada w kierunku ,na $&pco powoduje
odruchowe odepchetie i dopiero potem, po zrozumieniu sytuacji, gpste powtérne wychylenie
wolantu ,na siebie”.

Analiza wynikéw modelowania, eksperymentu na dwtanze, charakteru uksztalttowania
terenu i rozmieszczenia przeszkdéd wykazakawi przypadku podcia przez drugiego pilota
zdecydowanych dziata do odejcia na drugi kig, (wytworzenie przegienia -~1,49g
z wprowadzeniem silnikbw na zakres startowy), razptych przez niego o 10:40:51,
najprawdopodobniej, udato by ¢siunikmaé tragicznego rezultaty, chociaprawdopodobnie
z przekroczeniem ograniazeeksploatacyjnych pod wzglem Ilgta natarcia (z zadziataniem
sygnalizacji AUASP).

Zestawienie dziatazatogi ze szkicem miejsca zdarzenia lotniczegoazyke,ze aktywne
dziatania w sterowaniu rozpaogy sic w chwili pierwszego zderzenia samolotu z przeszkoal
rzeczywistej wysokgci okoto 10 metréw, porej poziomu progu WPP 26 o gaej niz 10 metrow.
Powyzszy fakt potwierdzaj stowaswiadka, znajdujcego st na BPRM,ze faktyczna widzialng
w tym miejscu wynosita 50-100 metréw, widziasdg@ionowa wynosita 10-15 metrow.

Z uwzgkdnieniem wyniku analizy warunkéw widoczod elementéw systeméwietinego
(rozdziat 1.16.7), Komisja stawia 0golny wnioseke przy faktycznych warunkach
meteorologicznych stanswiatet zblzania pierwszej, drugiej i trzeciej grupy (900, 800
i 700 metréw od progu WPP 26) (rozdziat 1.8), miggt mie@ wptywu na rezultat lotu.

Przytoczone dziatania zatogi doprowadzity do wirgsrzecizenia pionowego i prz&gia
samolotu do naboru wysodém. Jednake ze wzgidu na wzniesienie terenu na kursie lotu,
po ~245m od punktu pierwszego zderzenia i bocznyeichgeniu ~60m w lewo
od przedizonej osi WPP, 0 10:41:00 doszto do zderzenia |l&aesoli 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 widczony.

Oderwanie znacznej ¢xi lewej konsoli skrzydta doprowadzito do intensyego obrotu
samolotu w przechyleniu w lewo i po 5-6 s, w odvandgm potaeniu, samolot zderzytsiz ziemi
i ulegt catkowitemu zniszczeniu. Powstaly nieznacatwarty paar zostat ugaszony po 18
minutach od zdarzenia przez przybyte brygady gtpazarne).

Badania medyczno-traseologiczne wykazab/,w chwili niszczenia konstrukcji samolotu,

w potazeniu odwréconym, na pasrOw i zatog dziataty przecizenia o wartéci przekraczajcej
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100 g. Wedtug wynikow ekspertyzy medyczrggiewej, smier¢ wszystkich oséb, znajdigych se

na pokiladzie, nagpita bltyskawicznie, w chwili zderzenia samolotu Dwperzchng ziemi

w wyniku licznych mechanicznych olae ciata, niemaliwych do przeycia, otrzymanych
w rezultacie traumatycznego oddziatywania ponadgragch udarowych przegien hamowania
i rozpadagcych sg elementow statku powietrznego.

W przyblizeniu po 13 minutach od zdarzenia, sitami resortawspvewrgtrznych okegu
Smoleiskiego i Federalnej stby ochrony wykonano zabezpieczenie miejsca upa@kooktu
w promieniu 500 metréw. Powstate nieznaczne ogniskziemnego p@ru na miejscu zdarzenia
zostalo ugaszone przez przybyte brygadyzgtrgozarnej po 18 minutach od zdarzenia lotniczego.
Dziatania wszystkich sib ratunkowych byty prawidiowe i terminowe, co pozie zapobiec
rozwojowi paaru i zapewrd zachowanie rejestratorow pokiadowych, fragmentétatks
powietrznego i szeekow ludzi znajdujcych st na poktadzie.

A zatem, Komisja odnotowuje caly kompleks przycayozynnikow, ktore pojawity si
w locie krytycznym i doprowadzity do katastrofy:

W pierwszej kolejnéci, 3 to istotne niedoggnieccia w organizacji pracy w czasie lotu
i w wyszkoleniu cztonkéw zatogi w specjalnym putkotniczym, w tym przy zabezpieczeniu
danego szczegolnie waego lotu. Niedostateczny poziom przygotowania zbwwmego cztonkdw
zatogi i bkdy w jej kompletowaniu, a tak niezadowalare kierowanie praczatogi w procesie
znizania i pode€jcia do hdowania, nieprawidtowy podziat oboyzkdéw i brak Technologii pracy
nie pozwolit zatodze, a w pierwszej koleflwodowddcy statku powietrznego we wtavym czasie
(przed osignicciem wysokdci podgcia decyzji) ocerdi parametry zriania i potgenie samolotu
wzgledemsciezki znizania | zapocatkowat odefcie na drugi kig.

Pomimo wielokrotnej informacji o ztych warunkachet@orologicznych, dowddca statku
powietrznego, po jej omoéwieniu z cztonkami zatogivaznymi osobami, znajdagymi sk w
kabinie pilotéw, i rozumieic waznos¢ wykonania ddowania wianie na lotnisku Smofesk
~Pothocny”, podat decyzg o ,prébnym” podejciu. Taka decyzja me by usprawiedliwiona tylko
pod warunkiemscistego przestrzegania podstawowe] zasady - nigazrsic ponizej wWysokdgci
ustalonego minimum meteorologicznego (100 m). Nadgwzniej dowodca statku powietrznego,
w chwili podgcia decyzji, zamierzat pagii¢c whasnie tak, co jest potwierdzone poinformowaniem
przez niego zatogi, o odeju w przypadku nieudanego potea i wyraznej ,wojskowej”,
odpowiedzi na ostrzenie kontrolera, o od&jiu ze 100 metréw.

Jednake, cagta obecné¢ w kabinie zatogi w czasie podeja, wanych osob postronnych,
bezwarunkowo, zwkszata napicie i odrywata zalog od wykonywania przez ai swoich
obowiazk6w. Zarejestrowane na magnetofonie poktadowym omyedzi (o 10:30:33 Dyrektor
protokotu: ,Na razie nie ma decyzji Prezydenta, dalej robt” i o 10:38:00 nawigator
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,ON wscieknie s¢....”) swiadcz, ze dowddca statku powietrznego znajdowaksitrudnej sytuacii
psychicznej. Jest oczywiste; w przypadku nieudanego poél@p do hdowania i odedjcia na
lotnisko zapasowe dowddca statku powietrznego aeztkegatywnej reakcji Gtdwnego pasaa.
Jak juw bylo powiedziane wczeaiej, (rozdziat 1.16.10), wedtug opinii polskichrosyjskich
ekspertow-psychologéw, u dowodcy statku powietrbnegtwierdzono wysoki poziom
konformizmu (podatriei). Ta wiaciwos¢ osobowdci, w sytuacji ekstremalnej, me objawt si¢
niezdecydowaniem, niepewsuia, ustpliwoscia, zaleznoscia od referencyjnej (istotnej) grupy lub
osoby. W czasie lotu i zrania na prostej dadowania, do zderzenia samolotu z zignw kabinie
pilotow znajdowat si Dowodca Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskigfry posiadajc cah
informacg o pogodzie, nie poali jako gtéwny dowddca wojskowy, dzidtav celu przerwania
podejcia do hdowania. Przez ekspertéw psychologéw byt wgnicty wniosek (rozdziat 1.16.10),
iz ,nieuczestniczenie Dowodcy SP Rzeczpospolitej igjls. w rozwiazaniu powstatej skrajnie
niebezpiecznej sytuacji” wptglo na podgcie decyzji przez dowodc statku powietrznego
0 kontynuacji podégia i o znieniu ponkej wysokdci podgcia decyzji bez nawkania kontaktu
z obiektami naziemnymi.

A zatem, dowodca statku powietrznego, najprawdopaiej, zmienit swaej poprzedmn
decyzg i podjat ryzyko - zniza¢ sic ponizej wysokdci podgcia decyzji, w nadziei, uzyskania mimo
wszystko kontaktu wizualny z WPP i wykonamddwania. Zmiana decyzji wymaga zmiany planu
dziatar: postawé samemu sobie wewtizne zadanie -,barief, tzn. rozgdnie bezpieczn
wysokas¢, z ktorej powinno zostawykonane odégie i poinformowé o tym zatog. Jednake,

z uwagi na deficyt czasu (samolot znajdowaljsk na prostej doadowania) i narastage napicie,
dowddca statku powietrznego nie mogt tego zrealaow

Poniewa informacja o systemie podeja pomegdzy zatog i kontrolerem nie byla
omawiana, radiolokator dadowania nie byt zamowiony przez zatpgotwierdzenia przez zateg
informacji kontrolera w wikszasci przypadkow nie byto, informacja o wysacko podczas ziiania
na prostej do adowania nie byla przekazywana kontrolerowi, Komisjaaza, iz faktyczne
podejcie wg systemu RSP+OSP nie bylo wykonywanBatoga wykonywata ,prébne” podeje
do ladowania wg wlasnychrodkow z wykorzystaniem ABSU i automatuagu. Taki sposob
podefcia do hdowania w RLE nie jest przewidziany, minimum metdogiczne ani technologia

pracy zatogi nie gokreslone.

;opadaniewznoszenie’. Na propozyc drugiego pilota o 10:21:18: ,Ty patrz po kierunku...
wysoka¢ po odlegidci Ci czyta?” odpowiedzi dowddcy statku powietrznego nie byalegtcé

% Potwierdzone jest to rowni@rzestuchaniem zatogi Jak-40, ktdaviadczyta,ze przygotowywata sido kdowania
wg stacji prowadgcych i kontroh wg GPS.
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do pasa nie byta podawana przez nikogo z zatogd Nalszej prowadzaga, rozumiejc, ze
samolot znajduje sinad sciezka znizania, dowodca statku powietrznego plem ,opadanie-
wznoszenie” ustawit warfo zadanego pochylenia, ktére odpowiadato waitpredkosci pionowe;j
7-8,5 m/s (w zalenosci od faktycznej pgdkaosci przelotowey).

Poza tym, jak ja byto zaznaczone wcgaiej, dowddca statku powietrznego znajdoweahsi
nietatwe] sytuacji psychicznej. Z jednej strony we#rie rozumiatl, ze ladowanie w takich
warunkach nie jest bezpieczne (o cz§imadczy jego pierwotna decyzja o ogay na drugi kig
z wysokaci 100 m), z drugiej strony, istniata silna motyyeado wykonaniaddowania wianie na
tym lotnisku. Taka sytuacja, mowa jezykiem psychologii lotniczej nazywagsjstarciem” (wallq)
motywow. W takim stanie zawa sk pole uwagi, i wzrasta prawdopodolsévo podgcia
nieadekwatnych decyzji. Te dwie przyczyny (brak tddkego planu dziatania i psychiczne
,starcie”), a take diluga przerwa w podejach przy ziaonych warunkach meteorologicznych
(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 8QQ0kyjasniaja pasywné¢ dowodcy statku powietrznego,
na kaxcowym etapie podegia.

Gwaltowne dziatania dowddcy statku powietrznegogdjgie przez niego w ostatnim
momencie, nie byty wynikiem pogpj przez niego decyzji o odeju na drugi kig i sSwiadomej
reakcji na:

- duza predkosé pionowy znizania (~8 m/s);

- niejednokrotne zadziatanie sygnalizacji systerAWIS ,PULL UP, PULL UP”;

- znizenie pontej wysokdaci podgcia decyzji (100 m) ;

- zadziatanie sygnatuzdickowego ,Wysok&¢ podgcia decyzji” przy osignieciu
wysokasci 60 m wg radiowysokiziomierza.

- informacg, drugiego pilota ,,Odchodzimy”;

- komend kontrolera o przerwaniu zrania : ,Horyzont, 101".

Powyzszy fakt mae swiadczy o probie przécia do lotu z widzialngcia przed przelotem
nad BPRM w celu wykonania wizualnegadbwania. W trakcie podajia dowddca statku
powietrznego pytat i otrzymat od zatogi Jak-40 mf@acgk o dolnej granicy chmur paigj
50 metrow. Przy faktycznych warunkach meteorolagych, przejcie do lotu z widzialnécia byto
niemazliwe.

Jak ju zaznaczano powgj, gwaltowne dziatania, pade przez dowddec Statku
powietrznego, mag mie¢ tylko jedno wyjdnienie - widnie w tej chwili dowddca statku
powietrznego byt w stanie zoba&zyprzeszkody i/lub ziemj oszacowa wizualnie wysokeéc
i ocent cah krytyczna¢ sytuaciji. W tej sytuacji dziatania dowddcy statgawietrznego byty

zapewne instynktowne.
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Manewr ucieczki przed przeszkodami i ziegmbyt na tyle gwattownymze samolot
w momencie zderzenia z drzewem, ktére doprowadkitgpocatku niszczenia konstrukcji, miat
katy natarcia znacznie przekraczs eksploatacyjne i praktycznie odpowiadaj katom
przeciagniecia. Najprawdopodobniej, gdyby nie zderzenie z gwked;, samolot po kilka

sekundach wszedtby na zakres pragciccia z nasgpujacym 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 Smads ,Potnocny”, prowadzono, na podstawie decyzji
Rzadoéw Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskiegodnie ze standardami i zalegan
praktyka Zalacznika 13 do Konwencji o railzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Zafcznik 13 do Konwencji o mdzynarodowym lotnictwie cywilnym jest jedynym
miedzynarodowym dokumentem, wyrde okrdlajacym sposéb powotania, organizacji
i przeprowadzenia badania zdarZetniczych, dotycacych interesow dwoch lub wéej pastw.
Zapisy Zadcznika 13 reguluj prawa i odpowiedzialrié zainteresowanych patw przy badaniu,
a take sposob przygotowania i publikacji raportui€owego z wynikéw badania.

Badanie prowadzita Komisja Techniczna chizypaistwowego (midzynarodowego)
Komitetu Lotniczego. Akredytowany przedstawiciel dgzpospolitej Polskiej, jego
wspotpracownicy i dia grupa cywilnych i wojskowych ekspertow uczestylicve wszystkich
gtbwnych aspektach tego badania, przewidzianychycZalkiem 13 do Konwencji. Polskim
specjalistom przekazywane byly materialy, goajzwnzek ze spraw a take dana byta mdiwosé
zapoznania z wyggami z dokumentéw ograniczonego dpst W badaniu brali rownieudziat
specjaléci instytutow naukowo-badawczych i przemystu Feder®osyjskiej, Rzeczpospolite]
Polskiej i USA.

Na podstawie zapisbw Zbioru informacji aeronawigaey Federacji Rosyjskiej
i Wspaolnoty Niepodlegtych Ratw (AIP RF), okrélajacych sposob organizacji ruchu powietrznego
i lotow miedzynarodowych wszystkich rodzajoéw lotnictwa nadytietium Federacji Rosyjskiej,
a take zgodnie z zaméwieniem na lot, przekazanym przewbasad Rzeczpospolitej Polskiej
w Federacji Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zaggamych Federacji Rosyjskiej, rejs PLF 101
byt migdzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) loteroelu przewozu pasarow.

Mozliwos¢ wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu kegat  powietrznym
lotnictwa pastwowego obcego patwa na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotwartae kbtow
migdzynarodowych, w sposéb jawny oméwiona jest w AIR. fVychodac 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 zospaiyjcte zapisy AIP FR w cZci jego
dotyczcej.

Zapisy Federalnych przepiséw lotniczych wykonywato#gw lotnictwa pastwowego
Federacji Rosyjskiej, a ta& innych dokumentdéw, na podstawie ktérych opartoZssady,
przyjmowane s tylko dla pododdziatow i statkbw powietrznych lmtava paistwowego Federacji
Rosyjskiej i co za tym idzie, nie maazastosowania do rejsu PLF 101, ponizwee byt on lotem,
wykonywanym przez pododdziat lotnictwa nstwowego Federacji Rosyjskiej i statkiem

powietrznym lotnictwa p@stwowego Federacji Rosyjskiej.

3.1  Whnioski

Z analizy wykrytych faktow i okoliczriei lotu, wynikdw badania miejsca zdarzenia,
wiaczapc zdgcia lotnicze i sporgdzenie szkicu miejsca zdarzenia lotniczego adaloziaenia
fragmentéw samolotu w realnej skali, danych z digazji naziemnych i poktadowyckrodkéw
obiektywnej kontroli, matematycznego i empirycznegmodelowania lotu, analizy
aeronawigacyjnego i meteorologicznego zabezpieazéwiu, materialu z kontrolnego oblotu
srodkéw radiotechnicznych swietlnych lotniska, wynikdbw badania zachowanychgimentow
i wyposaenia samolotu, wynikéw eksperymentu na kompleksowggmulatorze Tu-154,
przedstawionych danych o przygotowaniu zatogi ispeelu grupy kierowania lotami, a f&k
danych o obstudze technicznej i remoncie samolatynikdw lotniczej i kontrolerskiej oceny
dziatan zatogi i personelu grupy kierowania lotami przepadzonych przez ralzynarodowe
grupy pilotéw-ekspertéw, kontrolerow i psychologtimniczych, ustalongze:

3.1.1. Samolot Tu-154 nr 101 byt sprawny przed tertoz Warszawy;

3.1.2. Samolot byt zatankowany dostatecaloscia paliwa dla lotu po danej trasie

z uwzgkdnieniem wybranych lotnisk zapasowych. Do wskiadw fizyko-
chemicznych jakeri paliwa i oleju zastrzeen brak;

3.1.3. Masa startowa, dadiowania oraz wyweenie statku powietrznego nie przekraczaty
ograniczé okreslonych w rozdziale 2 Instrukcji aytkowania w locie. Jednak,
masa do gdowania przekraczala maksymalnie dopuszezadita faktycznych
warunkow na lotnisku Smaiek ,Poéinocny” o ~4.6 tony. Charakterystyki
statecznéci i sterowndci samolotu odpowiadaly charakterystykom typowego
samolotu.

3.1.4. Samolot byt wypogany w system wczesnego ostrzegania ozahiu do ziemi
(TAWS) i w system zarglzania 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 systemowo dmomentu zderzenia
z przeszkodami nie wykryto. Paru, wybuchu ani uszkodzenia samolotu
w powietrzu do momentu zderzenia z przeszkodambyhe.

Wszystkie zniszczenia konstrukcji samolaatipity w wyniku oddziatywania poza
obliczeniowych obezen z powodu zderzenia samolotu z przeszkodami
I ziemia.

Pomimo braku Certyfikatu zdafod do lotu samolotu Tu-154M nr. 101, jego
katastrofa z dziataniem techniki lotniczej, jej @mem i obstug techniczia nie ma
ZWiazku.

W chwili wylotu samolotu z Warszawy rzeczstai pogoda na lotnisku Smoagk
.Poinocny” byta poniej ustalonego minimum samolotu i dowddcy statku
powietrznego, dla podajia do hdowania wedlug posiadanych na lotnisku
systemow podégia.

Zatloga otrzymata przed startem dane metegicdne dla lotniska startu, lotnisk
zapasowych, a tak po trasie lotu. Rzeczywistej pogody i prognozg titniska
docelowego Smofesk ,Potnocny” zatoga nie miata. Prognoza pogody Idtaiska
zapasowego Witebsk byla nieaktualna. Meteorologiczzabezpieczenie lotu

szczegolnie wanego przy wylocie z Warszawy byto zorganizowaneostatecznie.

3.1.10 Rzeczywista pogoda na lotnisku w chwili zéara lotniczego byta nagtujaca:

widzialnas¢ 300-500 metréw, widzialréo pionowa 40-50 metréw, mgta.

3.1.11. Rzeczywista widziald® w miejscu katastrofy (rejon BPRM) byta gorszaz na

lotnisku, z powodu osoblivioi uksztattowania terenu (dolina). Widziafdo
pionowa w rejonie BPRM nie przekraczata 20 metréw.

3.1.12 Zaloga Tu-154 niejednokrotnie w procesiezama i podejcia do hdowania byta

uprzedzana przez sy OWD Kierewania—ruchem—letniczym przez zalog

polskiego samolotu Jak-40, ktora wykonata wai ladowanie na lotnisku
Smoleisk ,Pétnocny”, o braku niezidnych warunkéw atmosferycznych dla
wykonania 4dowania na lotnisku. Decyzji o locie na lotniskgpasowe zatoga nie

podgta, co mana uzné za pocatek szczegolnej sytuacji w locie.

3.1.13 Organizacja obserwacji meteorologicznych lotmisku Smolésk ,Poinocny”

pozwolita terminowo informow& zalogz o0 pogorszeniu gi warunkéw
meteorologicznych. Zdarzenie lotnicze nie jest azame z niedoggnigciami

w zabezpieczeniu meteorologicznym lotu.
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3.1.14 Lotnisko Smofesk ,Péinocny” jest zdatne do przyjmowaniamgch typow statkow
powietrznych, wiczapc Tu-154M, przy ustalonym minimum meteorologiczngla
wybranego systemu podeja do hdowania.

3.1.15. Dopuszczenia lotniska do lotéwedrynarodowych nie przewidujeesiWedtug
norm Migdzynarodowej organizacji lotnictwa cywilnego lokosnie posiadaadne;j
kategorii. Srodkéw naziemnych do zabezpieczenia automatyczndgb
dyrektywnego podégia do hdowania lotnisko nie posiada.

3.1.16. Z uwzgidnieniem przeszkod istnigych w pasie pods do lotniska, Kt
nachyleniasciezki z przedziale 2°40'-3°30' jest akceptowalny dédbezpieczenia
lotéw miedzynarodowych.

3.1.17. Lotow technicznych dla sprawdzenia wypes& lotniska Smolesk ,Potnocny’

i jego maliwosci przyjecia lotow szczegdlnie waych, z uwzgldnieniem
faktycznego poziomu przygotowania zatdg, stronaskmlnie wykonata. Z ustug
nawigatora - lidera strona polska zrezygnowata.

3.1.18. Wszystkigrodki radiotechniczne lotniska do zabezpieczenwdegoia do hdowania
z kursem 259°, vaczapc dalsa i blizsz radiolatarn¢ prowadaca z markerami oraz
radiolokacyjny systematlowania, w chwili zdarzenia lotniczego byty agkone
i sprawne. Przerw w zasilaniu elektrycznym nieobytestaw wyposeenia lotniska
7 1 10 kwietnia 2010 roku byt taki sam.

3.1.19. Graficzna liniaciezki na wyngnym wskaniku radiolokatoragdowania kierownika
strefy hdowania byla naniesiona z faktycznymtém ~3°10' zamiast ustalonego
2°40', przy tym rzeczywiste patenie samolotu w locie krytycznym byto wsj,
o wielkos¢ okoto 30 minut ktowych (0,5°).

3.1.20. B4d (niedoktadnéc) w orientacji sciezki nie wplywa na parametry odlego
ladowania statku powietrznego i nie stwarza przegtaoeprzedwczesnego zania
samolotu. Przy locie samolotu po bardziej strodmgzce 3°10'° zamiast 2°40'
obliczeniowa pgdkos¢ pionowa zamiast 3,5-4 m/s awksza s¢ do 4-4,5 m/s,
a przelot bliszej radiolatarni powinien Bywykonany o 10 metrow wej od
ustalonej wysokéxi 70 metrow.

3.1.21.Srodki faczndici pracowaty na typowych zakresach. Stabilna dvemsta hcznagi¢
radiowa byta zapewniona w trakcie catego péciajdo hdowania.

3.1.22. Wyposzenie swietlne lotniska przed pogikiem lotéw 10 kwietnia byto sprawne

i zdatne do pracy. Uwagi do wypasaia swietinego ze strony zatdg samolotow,
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przylatupcych na lotnisko 10 i w nocy na 11 kwietnia do Kejintechnicznej nie
wptynety.

3.1.23. Sprawdzenie wyposmia swietlhnego o godz. 9.00 11.04.2010 wykazato
mechaniczne uszkodzenia §&z reflektorow rozbita, kabel zasilania urwany)
Swiatet pierwszej, drugiej i trzeciej grupy (odlegtoodpowiednio 900, 800
i 700 metréw od progu WPP 26), znaplyjch s¢ poza lotniskiem w granicach
miasta.

3.1.24. Przy rzeczywistych warunkach meteorologichnw chwili katastrofy nawizanie
wizualnego kontaktu z obiektami systemwietlnego z ustalonej minimalnej
wysokaci znizenia (100 metréw) przy znajdowaniw Samolotu naciezce byto
niemazliwe.

3.1.25. Przygotowanie i kwalifikacje personelu grugkierowania lotami zgodnie
z przedstawionymi dokumentami odpowiadaly wymagamio ustalonym
w lotnictwie pastwowym Federacji Rosyjskiej. Sktad grupy kieroveanotami
7 1 10 kwietnia 2010 r. byt taki sam.

3.1.26. Zaloga nie odbywata regularnych okresowyttkningbw na symulatorze
Tu-154 w celu wyrobienia nawykow wspotdziatania, tym w szczegolnych
sytuacjach w locie i przy podeju do hdowania wedtug rénych systemow
i wariantéw wykorzystania wyposenia poktadowego.

3.1.27. W putku specjalnym SP Rzeczpospolitej Rejskak jest instrukcji wspotdziatania
i technologii pracy czteroosobowej zatogi samolbi154M.

3.1.28. Zatoga dla wykonania tego lotu zostatamtiwana (skompletowana) 2 kwietnia.
Dowddca statku powietrznego wénéej wykonat 3 loty na lotnisko Smaisk
.Pothocny” (wszystkie w charakterze drugiego pi)otaozostali cztonkowie zatogi
nie posiadali déviadczenia w lotach na to lotnisko.

3.1.29. Kompletowanie zatogi zostato przeprowadzdmez uwzgidnienia faktycznego
poziomu przygotowania zawodowego z8ago specjalisty do wykonania lotu
szczegolnie wanego. Dowodca statku powietrznego miat przepsnad 5 miescy
w wykonywaniu poddg do kdowania na Tu-154 w trudnych warunkach
atmosferycznych. W ggu catego okresu lotow jako dowddcy statku powretgo
Tu-154M w warunkach meteorologicznych, zgodnych z dopustere 60 x 800
ponad 5 miescy, w kshzce ewidencji lotow znajdaijsic zapisy tylko 6 przypadkow
wykorzystania NDB przy podgiu do hdowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku
(wszystkie w zwyktych warunkach atmosferycznychawhgator 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 dopasmia komisji lotniczo-lekarskiej.
Naruszenia cyklu pracy i wypoczynku przed lotame rstwierdzono.Sladow
alkoholu i innych zabronionych substancji w badahianedycznoglowych nie
wykryto. Zdarzenie lotnicze nie jest zwane ze stanem zdrowia i zdadom do
pracy cztonkéw zatogi.

3.1.31. Kontrola przez dowddztwo jednostki gpstego przygotowania do wykonania lotu
szczegOlnie wanego nie byta realizowana.

3.1.32. Wybor lotnisk zapasowych nie byt uzgodniangrganizatorami wizyty: Kancelari
Prezydenta i Biurem Ochrony iu.

3.1.33. Aktualnymi danymi aeronawigacyjnymi lotraskkdowania Smolésk ,Potnocny”

i zapasowego Witebsk, wdzapc obowhzujace NOTAM, zatoga przed wylotem nie
dysponowata. Lotnisko Witebsk nie mogto¢bywybrane jako zapasowe, poniewa
zgodnie z regulaminem (rozktadem) w dni wolne aatgmie funkcjonowato.

3.1.34. Posiadane przez zajodane aeronawigacyjne lotniska Snisle ,Pétnocny” dla
samolotu Tu-154M, zaktadaty podeje do hdowania tylko wedtug OSP. Danych
o minimum lotniska dla innych systeméw padeé (RSP+OSP, RSP) zatoga przed
wylotem nie miata.

3.1.35. Start z Warszawy byt wykonany o godz. 9.27op&nieniem o 27 minut
w stosunku do zmienionego czasu wylotu (9.00).viémie start byt planowany na
godz. 08.30.

3.1.36. taczna¢ radiowa z kontrolerami Mgsk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona
byta przez nawigatora wejyku angielskim. hcznaci¢ radiows z grum kierowania
lotami lotniska Smolgsk ,Potnocny” prowadzit dowddca zatogi wezyku
rosyjskim. taczna¢ z zatog Jak-40 w ¢zyku polskim. Ogolny poziom znajorém
jezyka rosyjskiego przez dowdgc statku  powietrznego  dostateczny.
Najprawdopodobniej, pozostali czionkowie zatogi mi&adali gzykiem rosyjskim
w stopniu dostatecznym.

3.1.37. Przygotowania cztonkow zatogi daldwania na zapisie poktadowego rejestratora
glosu w kabinie nie znaleziono. W zwku z tym okrélenie czy, omawiany byt
przez zalog system podeégia do hdowania, warunki podggia, podziat
obowiazkéw, sposéb pilotowania, odeje na drugi kig (lotnisko zapasowe)

z uwzgkdnieniem rzeczywistych warunkow meteorologicznydbk,byto maliwe.
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3.1.38. Wedtug zapisu poktadowego rejestratora ugtpskabiny i identyfikacji gtosow,
przeprowadzonej przez polskich ekspertow, w kabpili@déw, w procesie zaania
I podepcia do hdowania, znajdowaly si osoby postronne, w tym Dyrektor
Protokotu i Dowodca Sit Powietrznych Rzeczpospphtelskiej, ktory znajdowat si
w kabinie w trakcie zmania na prostej doadlowania a do zderzenia samolotu
Z ziemp.

3.1.39. Obecrig w kabinie pilotbw os6b postronnych, rozwa@cych z nimi maliwe
warianty kontynuowania lotu i reakcjGidwnego paseera, stwarzato nacisk
psychiczny w pierwszej kolejdoi na dowode zatogi i zwekszato jego nagcie
psychoemocjonalne.

3.1.40. Przy braku warunkéw meteorologicznych dlgkamania 4dowania wediug
funkcjonupcych na lotnisku systeméw podeip dowddca statku powietrznego
podjt decyzg o wykonaniu ,probnego” podgjia. Byt to lot medzynarodowy i byt
wykonywany zgodnie z zapisami AIP FR. Z uwalylieniem zapiséw AIP FR,
kierownik lotow zezwolit na ,prébne’ podajie, ale uprzedzit zalago koniecznéci
bycia w gotoweéci do odejcia na drugi kig z wysokdci 100 metrow. Zaloga
wyraznie potwierdzita otrzymanie tej informacji.

3.1.41. Przy zapytaniu o zgeda wykonanie ,probnego” podeja zatoga nie oksdita
systemu podégia, nie zamawiala radiolokatora. BPRM i DPRM,
najprawdopodobniej, zaloga do nawigacji nie wykstgwata, poddgie
wykonywane byto przez zalogvedtug wkasnycBrodkéw poktadowych.

3.1.42. Zezwoliwszy, z uwzglnieniem zapisow AIP FR, na wykonanie ,probnego”
podegcia na prébe zatogi przy warunkach meteorologicznych pefpiustalonego
minimum lotniska, personel grupy kierowania lotamnidalszym cigu informowat
zatog; o potazeniu samolotu i warunkach meteorologicznych w ramaczliwosci
swoichsrodkéwtechnicznych

3.1.43. Na poziomie przgia zatoga ustawita na wysal@omierzach dnienie lotniska

745 mmHg, przekazane jej wénéej przez kontrolera.

" AIP FR. AD 1.1-1 P.1c) dowddcy obcych statkéw petwdnych, wykonujcych loty do Rosji, podejmaj
samodzieln 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 o odmowigcaxia postpowania karnego z 1 pdziernika 2008 roku,
wydanego przez zapte prokuratora wojskowego garnizonu Wroctaw (rozdzift7.1 analogiczna zasada
0 prawie i odpowiedzialdoi dowddcy statku powietrznego za ostatecdecyzg o wykonaniu startu,atiowania
lub o przerwaniu lotu funkcjonuv prawie lotniczym Rzeczpospolitej Polskiej).

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 199



Raport kaicowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitdgkiej

3.1.44. Zntanie na proste] doadowania wykonywane byto z wdzonym autopilotem
w kanale podianym i poprzecznym, a tak z whczonym automatem ggu.
Kierowanie autopilotem w kanale podhym wykonywano za pomacpokrtia
,Opadanie-Wznoszenie” w—peprzeczhrym-—wediug—sygnatow—FMS Takiego
sposobu podégia nie przewidziano w Instrukcjizytkowania w locie samolotu,
nie jest okrélone minimum meteorologiczne ani technologia przapgi.

3.1.45. Zntanie na prostej doadowania zostato rozpoele z opdénieniem, pomimo
terminowej informacji kontrolera o agnieciu punktu wejcia w sciezke. Nikt
z cztonkow zatogi o osgnieciu punktu wejcia wsciezke i obliczeniowej pedkosci
pionowej znkania nie informowat.

3.1.46. Przed rozpoeziem zngania na prostej doadowania na samolocie ustawiono
konfiguracg do lakdowania: klapy 36°, podwozie wypuszczone.

3.1.47. Zaloga rozpoela znianie na prostej doadlowania z odlegkxi okoto 9 km
od progu WPP 26. Do odleglm 6 km zniania ze stat predkoscia pionowg
osihgna¢ sie nie udato. Lot odbywat sina zwtkszonej pedkosci okoto 300 km/h
(przy obliczeniowej - 265 km/h) ze zmieppredkoscia pionowa.

3.1.48. W odlegieci okoto 8 km zaloga zameldowata o wypuszczonym womiu
i klapach. Przy rzeczywistych warunkach meteoramgych poniej ustalonego
minimum kierownik lotéw poinformowat:atowanie dodatkowo, co oznacza brak
zgody naddowanie. Naspnie, zatoga nie meldowata o wizualnym wykryciu gnas
kontroler nie dawat zgody nadowanie, meldunku zatogi o odeju na drugi kig
po osagnigciu ustalonej minimalnej wysokoi znizenia (100 metrow) nie byto.

3.1.49. Po przelocie nad dalsprowadaca , kolejnym punktem w aktywnym planie lotu
FMS byt ustalony kontrolny punkt lotniska, znajglty sk w odlegtéci 1250
metréw od progu WPP 26. Wspdidne BPRM i progu WPP 26 do FMS nie byty
wprowadzone.

3.1.50. Na odlegkziach 8, 6, 4 km, przy znajdowaniw Samolotu w granicach strefy
dopuszczalnych odchylg(powyzej sciezki) wzgledem zobrazowania na wshaku
PRL sciezki (UNG 3°10%), kierownik strefy adowania informowat zalag
0 znajdowaniu gi samolotu naciezce. W odlegtéci 3 km samolot znajdowat i
praktycznie na zobrazowarigjezce (UNG 3°10").
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3.1.51. Po przelocie nad dadsgrowadaca, za pomog pokrtta ,Opadanie-Wznoszenie”,
zostat ustawiony & pochylenia, odpowiadapy predkosci pionowego opadania
7-8,5 m/s, byto to dwukrotnie wiej od obliczeniowej.

3.1.52. Przy faktycznej #dicy przyradowej i pionowej pgdkosci od wartdci
obliczeniowych nikt z czionkéw zalogi o odchyleriamie informowat. Przy
podejciu wg nieprecyzyjnego systemu nikt z cztonkéw gatte prowadzit kontroli
wysokaci lotu wzgkdem odlegtéci od progu WPP.

3.1.53. Odczyt wysokai od 300 metrow byt wykonywany przez nawigatora
wedtug radiowysokéiomierza, co jest naruszeniem technologii pracyogia
i dezinformowato zatog o wysokdci lotu w warunkach ztonego uksztattowania
terenu.

3.1.54. Pierwsze zadziatanie systemu TAWS typu TERRAHEAD (Z PRzZODU
ZIEMIA) nastpito w odlegtdci ponad 4 km do punktu pierwszego zderzenia,
na wysokdci okoto 340 m. Reakcji ani dziatzatogi na 4 sygnalizag nie byto.

3.1.55. W odlegtéci 4700 metréow od progu WPP 26 i na wysé@lookoto 300 metréw
na wysokdéciomierzu WBE-SWS dowddcy statku powietrznego zostestawione
standardowe énienie 760 mmHg, co doprowadzito do zaewia wskaza
wysokaciomierza WBE-SWS o okoto 165 metrow i do przenaasygnalizacji
dzwickowej TAWS. Na wysokéciomierzach UWO-15M1B dowddcy statku
powietrznego i WBE-SWS drugiego pilota zachowando bgisnienie lotniska
745 mmHg.

3.1.56.Drugie zadziatanie systemu TAWS typu TERRAIN AHEADPRZODU ZIEMIA)
nastpito w odlegidci okoto 2 kilometréw do punku pierwszego zderzeni
wysokasci okoto 180 metrow. Reakcji zatogi i na to zadarae sygnalizacji nie
byto.

3.1.57.W odlegtaci 2800 metréw od progu WPP 26 samolot prgdanie obliczeniowej
sciezki (UNG 2°40"), po 3 sekundach kierownik strepddwania poinformowat
0 potazeniu samolotu na kursigciezce. Wysoké¢ lotu samolotu wynosita 115

metréw, co praktycznie odpowiadato wysékigpoczitku odegcia na drugi kig.
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3.1.58.W odlegtaci okoto 2400 metréw od progu WPP 26 samolot praekyt ustalon
przez kierownika lotéw minimalnwysokac¢ znizenia 100 metrow. Wbrew RLE nie
bytlo zapytania (nawigatora lub drugiego pilota) &Da” do dowddcy statku
powietrznego ani jego decyzji o oél@u na drugi kig. Po sekundzie zadziatato
ostrzeenie TAWS typu PULL UP (QGNIJ DO GORY), ktére dziatatozado
zniszczenia konstrukcji samolotu. Dziatazatogi w celu przerwania ziania
I przegcia samolotu na wznoszenie po zadziataniu sygrgiliaee byto.

3.1.59.W odlegigci 1200-600 metréw przed punktem pierwszego zdészeprzy
faktycznym zntaniu samolotu z gdkoscia pionowa ~8 m/s, magnetofon poktadowy
trzykrotnie w cigu 8 sekund zapisat meldunki o wyséso100 metrow, rownej
ustalonejprzez RPminimalnej wysokéci znizenia (wysokéci podgcia decyzji). Na
tym odcinku trajektorii znajduje @izagtbienie terenu do minus 60 metrow w
stosunku do progu WPP 26. Decyzji dowoddcy statkwipinznego o odégiu na
drugi krag nie byto.

3.1.60.Zadziatanie  nastawnika niebezpiecznej wysoko radiowysokdciomierza
na rzeczywistej wysokai 60 metrow i informacja drugiego pilota ,Odchoazi’
nastpity przed przelotem BPRM, na 400 metrow przed pemk pierwszego
zderzenia, na wysokoi 15-20 metréw wzglddem progu WPP 26. Pagje przez
zalog: zdecydowanych dziadana odejcie na drugi kagg w tym momencie,
najprawdopodobniej pozwolitoby uniié katastrofy.

3.1.61.Kierownik strefy hkdowania, nie stysg meldunku zatogi o od@jiu na drugi kig,
wydat komeng: ,Horyzont, 101". Dziatd zatogi w celu przerwania zr@nia nie
byto, samolot kontynuowat zimnie.

3.1.62.Brak dziatah zatogi przy przelocie ustalonej przez kierownikadW minimalnej
wysokasci znizenia 100 metréw, brak reakcji na zadziatanie syga@ji TAWS
I wysoka¢ podgcia decyzji a take na komeng kierownika strefy ddowania
0 przerwaniu zriania mae swiadczy¢ o probie zatogi wyjcia na wizualny kontakt
przed przelotem BPRM w celu wykonana@dwania wizualnie.

3.1.63.0becnd¢ w kabinie zatogi w procesie podeja do hdowania os6b postronnych
zwigkszato napjcie psychoemocjonalne cztonkéw zatogi i odrywatdoga od
wykonywania swoich obowkkdéw. Analiza rozméw wykazujeze w przypadku
nieudanego podaia i odefcia na lotnisko zapasowe dowodca statku powietianeg

oczekiwat negatywnej reakcji Gtownego pzera.
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3.1.64.Na kaicowym etapie podggia do hdowania dowddca znajdowatesiv stanie
psychicznego konfliktu motywow: z jednej strony ezumial, ze ladowanie
w zaistniatych warunkach nie jest bezpieczne, zgidjustrony - istniata silna
motywacja na wykonanieadowania wianie na lotnisku docelowym. Obecio
Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej kabinie zalogi a do
momentu zderzenia statku powietrznego z ziemiata wptyw na podejmowanie
decyzji przez dowddcstatku powietrznego o kontynuowaniu pddej i o znieniu
ponizej ustalonej minimalnej wysokoi znizenia bez nawizania wizualnego
kontaktu z obiektami naziemnymi.

3.1.65.Pierwsze zderzenie samolotu z przesakdez zniszczenia konstrukcji, ngsto do
BPRM w odlegtéci 1100 metrow od pasa startowego, w odlégtaokoto 35
metréw z lewej strony kursu podeja, na rzeczywistej wysokoi ~10 metrow.
Wysoka¢ lotu samolotu wzgdem poziomu progu pasa, z uwadhieniem
uksztattowania terenu (dolina) i wysakbdrzew, wynosita okoto minus 15 metréw.

3.1.66.Instynktowne dziatania zatogi: wgie wolantu ,nha siebie” z wykzeniem
»Zerwaniem” autopilota w kanale podioym i ustawieniegcznie RUD na zakres
startowy z wyhczeniem automatu aggu nasipity praktycznie w chwili pierwszego
zderzenia z przeszkedco potwierdza bardzo stalwidzialngsé poziomy i pionowa
w rejonie BPRM, a tate brak decyzji zatogi o odgjiu na drugi kig.

3.1.67.Badania medyczno-trasseologiczne wykazatydziatania nainikniecie zderzenia z
przeszkodamiedefeie—na—drugi—kag byly podite przez dowddg zatogi, ktory
znajdowat s na swoim miejscu w kabinie przypy pasami bezpiecastwa.
Pozostali cztonkowie zatogi znajdowale sbwniez na swoich miejscach w kabinie i
byli przypieci pasami.

3.1.68.Wyniki badax medyczno-traseologicznych urazow Dowddcy Sit Pawirgch
Rzeczpospolitej Polskiej, potwierdzajze znajdowat & on w kabinie pilotow
w chwili zderzenia statku powietrznego z ziemiWg wynikow ekspertyzy
medyczno-gsdowej, wykonanej w Oddziale medyczrngiowym ekspertyz zwiok
Paistwowego bugetowego zakladu ochrony zdrowia miasta Moskwy ,Biur
ekspertyz medycznamgdowych Departamentu ochrony zdrowia miasta Moskwig,
krwi Dowodcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Paégkvykryto alkohol etylowy

w stezeniu 0,6 %o.
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3.1.69.Po 4-5 sekundach po pierwszym zderzeniu z przegzkwbpito zderzenie
samolotu z brzago srednicy pnia 30-40 cm, co doprowadzito do oderwaizigci
lewej konsoli skrzydta o diugoi okoto 6,54,7 metra i intensywnego przechylania
samolotu w lewo.

3.1.70.Po 5-6 sekundach, w pdeeniu odwréconym, nagpito zderzenie samolotu
z ziemh i zniszczenie konstrukciji.

3.1.71.W procesie niszczenia samolotu na pesaw i cztonkéw zatogi oddziatywato
przecihzenie o wartéci ponad 100 g. Wedtug ekspertyzy medyczaaoesvej smiert
wszystkich oséb, znajdagych s¢ na pokiadzie, nagpita natychmiast, w chwili
zderzenia samolotu z powierzchnziemi, w wyniku licznych mechanicznych
uszkodzé ciata, niemaliwych do przeycia, powstatych w rezultacie
traumatycznego oddziatywania  ponadgranicznych pgzec hamowania
I niszczonych elementéw statku powietrznego.

3.1.72.Dziatanie wszystkich st awaryjnych byto prawidtowe i terminowe, co pozikol
zapobiec rozwojowi powstaltego po zdarzeniuzgva | zapewrdi ochrorg
rejestratorow pokladowych, fragmentow statku pomziedgo | szcgkow

znajdupcych s¢ na poktadzie ludzi.
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3.2 Przyczyny
Uwzgédniajc, ze:

e Samolot Tu-154M byt sprawny przed wylotem z Warsgawszkodzé samolotu,
silnikdw i systemow nie byto. Paru, wybuchu ani uszkodzenia samolotu w powietrzu
do momentu zderzenia z przeszkodami nie byto;

« W organizacji wykonywania lotow szczegoélnie angch mialy miejsce istotne
niedocagniecia w czs$ci przygotowania zatogi, jej formowania, kontrolbbtgwasci do
lotu i wyboru lotnisk zapasowych;

» Start nastpit bez posiadania przez zatodaktycznej i prognozowanej pogody na
lotnisku docelowym i aktualnej informacji aeronaagyjnej. Z ustug nawigatora-lidera
wedtug posiadanej wiedzpplska strona zrezygnowata;

* W czasie lotu zaloga samolotu Tu-154M niejednokeototrzymywata informag
od stwzb OWD Kierewania—Ruchem-LotniczyrRepubliki Biatory i lotniska Smoléask
,Pothocny”, a take zatogipolskiegosamolotu Jak-40ktéry do tego czasu wydlowat
juz na lotnisku Smolesk ,Potnocny”o niezgodnéci warunkéw meteorologicznych na
lotnisku docelowym z ustalonym minimum. Pomimo zajoga nie podja decyzji o
locie na lotnisko zapasowe. Fakt tenzm@ uzna za pocatek powstania szczegolnej
sytuacji w locie;

 Po nawijzaniu kcznaci z grupm kierowania lotami lotniska Smaisk ,Pdéinocny”,
wbrew AIP FR, zaloga nie zameldowata kontrolerowiediug jakiego systemu
podejdzie do ddowania. Naspnie zaloga wykonywata podeje wedtug wiasnych
srodkow, bez wykorzystania znajdaych sé na lotnisku naziemnychsrodkow
radiotechnicznych;

e Zaloga poprosita o wykonanie ,probnego” pade& przy faktycznych warunkach
meteorologicznych po#ej ustalonego minimum do wykonanigbwania. Kieryc sk
wymaganiami AIP FR (AIP FR AD 1.1-1 p.1c) dowodcggranicznych statkow
powietrznych, wykonujcych loty do Rosji, podejmaj samodziela decyzg
o mazliwosci startu z lotniska isdowania na lotnisku docelowym z przgiem na siebie
petnej odpowiedzialriei za podgta decyzg, kontroler zezwolit na ,probne” podeje,
ale ze znieniem tylko do wysokai 100 metrow, z ktorej natato wykona odefcie
na drugi kag. Zatloga potwierdzita przggie tej informaciji;

* Przed czwartym zaktem zaloga Jak-40 uprzedzita zajog Tu-154M
0 widzialngci na lotnisku 200 metrow. Informacja ta nie wginna decyzj zatogi

TU-154M, ktéra kontynuowata podeje;
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 Dowddca statku powietrznego miat przenpowyzej—5—mieséey W wykonywaniu
podep¢ do khdowania na samolocie Tu-154M w trudnych warunkatchoaferycznych

(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 800)Przygotowanie dowddcy statku
powietrznego do wykonywania podéejdo kdowania na zakresieeaznym i wg
nieprecyzyjnego systemu byto niedostateczne;

* Podejcie do hdowania zatloga wykonywata z wykorzystaniem autdpily kanatach
podiuznym i poprzecznym, a tak automatu g@gu. Takiego sposobu podeja RLE
samolotu Tu-154M nie przewiduje, minimum meteor@age ani technologia pracy
zatogi nie g okreslone;

» Zezwolenie naagdowanieprzez kierownika lotowie byto wydane;

» Wspolpraca w zalodze i zadzanie zasobami (CRM) ze strony dowoddcy byto
niedostateczne;

e Odczyt wysokéci lotu od 300 metréw, wbrew ustalonym proceduromykonywat
nawigator wedtug radiowysokoomierza;

» Zaloga nie przerwata podeja na ustalonej minimalnej wysal@ znizenia 100
metrow, a kontynuowata zrmnie bez widzialniei naziemnych obiektéw
z predkaoscia pionowg 2-krotnie weksza od obliczeniowej;

» Zaloga kontynuowata zmnie pomimo wielokrotnych ostrzéa TAWS (TERRAIN
AHEAD i PULL UP), zadziatania sygnalizacji zadanepysokaci (60 m)
radiowysokdciomierza i komendy grupy Kkierowania lotami, cdéwiadczy
0 prébie zalogi przégia do lotu z widzialngcia przed przelotem nad BPRM w celu
wykonania 4dowania wizualnie;

* Dzialanie wyposzeniaswietlnego lotniska nie wphgto na rozwoj sytuacji awaryjnej;

 Obecné¢ w kabinie zatogi wznych oséb postronnych, w tym Dowddcy Sit
Powietrznych i Dyrektora Protokotu, oraz spodziewaprzez dowodg statku
powietrznego negatywna reakcja Gtownego pasa stwarzaly nacisk psychiczny
na cztonkow zatogi i wphyty na podgcie decyzji o kontynuowaniu podeja w celu
ladowania w warunkach nieuzasadnionego ryzyka.

Komisja uwaza, ze:

Bezparedny przyczym katastrofy byto nie podgie przez zatog we wigciwym czasie
decyzji o ode€jciu na lotnisko zapasowe pomimo otrzymania wielokyoh i terminowych
informacji o rzeczywistych warunkach meteorologigzm na lotnisku Smofesk ,Péinocny”
znacznie gorszych od ustalonego dla tego lotniskanmam; znizenie bez widoczrimi obiektow
naziemnych do wysokoi znacznie mniejszej od ustalonej przez kierowrlidgw minimalnej

wysokaci odegcia na drugi kag (100m), w celu przégia do lotu z widzialngcia,
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a take brak odpowiedniej reakcji i wymaganych dzialpomimo wielokrotnego zadziatania
sygnalizacji systemu wczesnego ostrzegania aatili s¢ do ziemi (TAWS), co doprowadzito
do zderzenia samolotu z przeszkodami i ziemi sterowanym locie (CFIT), jego zniszczenia,
smierci zatogi i pasgerow.

Wedtug opinii ekspertéw i psychologéw lotniczyahecnd¢ Dowddcy Sit Powietrznych
Polski w kabinie pilotbw a do zderzenia samolotu z ziemivywarta nacisk psychiczny na
podicie decyzji przez dowddcstatku powietrznego o kontynuowaniu zamia w warunkach
nieuzasadnionego ryzyka z domigrym celem wykonaniatiowania ,za wszelkcerg”.

Czynnikami sprzyjajacymi byty:

- Dtugotrwata omawianie przez zalpgz szefem protokotu i zalag polskiego
samolotu Jak-40 informacji o faktycznej pogodzienipej ustalonego minimum
i braku maliwosci, wg stow zalogi Tu-154M, w zwkku z tym wykonania
ladowania na lotnisku docelowym, co zkszalo napicie psychoemocjonalne
zalogi i doprowadzito do powstania u dowoOdcy statkowietrznego stanu
psychicznego konfliktu motywow: z jednej stronyozumiat on,ze ladowanie w
zaistnialych warunkach nie jest bezpieczne, z @jugtrony - istniala silna
motywacja na wykonaniedowania wianie na lotnisku docelowym. W przypadku
odefcia na lotnisko zapasowe dowddca statku powietzroagekiwat negatywnej
reakcji Gtdwnego pasara;

- Niezadowalajce wspotdziatanie zatogi i zaidzanie zasobami (CRM) ze strony
dowdodcy statku powietrznego;

- Znaczna przerwa w lotach w trudnych warunkach atengsznych
(odpowiadajcych dopuszczeniu 60 x 800) dowddcy statku powietlyp, a take
jego mate déwiadczenie wykonywania podéj do kdowania wedtug
nieprecyzyjnych systemow;

- Przedwczesne przeje przez nawigatora zatogi do odczytu wysakowedtug
radiowysokd@ciomierza w warunkach intensywnie zmiea@ggo s¢ uksztattowania
terenu pod samolotem;

- Wykonywanie lotu z widczonym autopilotem i automatemagu do wysokeci,
znacznie mniejszych od wysako podgcia decyzji, co nie jest przewidziane w RLE
statku powietrznego;

- Op&nione rozpocgcie zniania na prostej doadlowania i w wyniku tego

zwickszona pgdkos¢ pionowa opadania, utrzymywana przez zetog
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Systemowymi przyczynamikatastrofy samolotu Tu-154M nr 101 Rzeczpospokejskiej byty
istotne niedoaignigcia w organizacji dziatalroi lotniczej, przygotowaniu cztonkow zatogi i przy

zabezpieczeniu tego szczegolniezmego lotu w putku specjalnym.
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4. Zalecenia w celu zwikszenia bezpieczistwa lotow

4.1

4.2

4.3

4.4

Zalecenia operacyjne, przekazane w trakcie badbmiedcy putku specjalnego SP

Rzeczpospolitej Polskiej:

4.1.1 Opracowa i wdrozy¢ tryb odbywania okresowych treningdbw na symulatorze
przez czionkéw zaldg samolotow Tu-154M, w tym w ucgbotwierdzenia
posiadanych miniméw meteorologicznych, treninguhtek pilotowania przy
roznych systemach podeja do hdowania, a take czynnéci w kabinie
w szczegolnych sytuacjach w locie, zwracapzczegola uwag na dziatania
zatogi w przypadku zadziatania systemu ostrzegarahlizaniu s¢ do ziemi typu
TAWS;

4.1.2 Opracowa i wdrozy¢ instrukcg wspotdziatania i technologipracy cztonkow
zatogi TU-154M, zwracaf szczegOla uwag; na sposob wspétdziatania:

* Przy wykonywaniu podégia do hdowania wg nieprecyzyjnych systemow
w czesci dotyczicej kontroli wysokéci lotu wedtug przyrzdow i odlegtdci
od WPP,;

* W sposobie wykorzystywania automatycznych zakrelguy

* W ustawianiu nastawnika niebezpiecznej wysckaadiowysokdciomierza
w zaleznosci od wybranego systemu posiag.

4.1.3 W organizacji lotébw zwréé¢i uwag; na konieczng posiadania catej informaciji
meteorologicznej, a tak aeronawigacyjnej i innej zarébwno po trasie Igk,i dla
lotniska przeznaczenia oraz lotnisk zapasowychzeggilinie przy wykonywaniu
lotéw na lotniska, informacja o ktérych nie zostatarowadzona do AIP patwa
miejsca 4dowania.

Paistwom: rozpatrz§ celowad¢é wprowadzenia zapiséw na poziomie prawodawstwa

narodowego o0 zakazie przebywania w czasie lotu wbinka pilotbw o0soéb,

nie uczestniczxcych w zadaniu, a tak o odpowiedzialnii za naruszenie tego zapisu.

Paistwom: rozpatrz§ celowaé wprowadzenia do prawodawstwa narodowego zmian,

wymagajcych, aby dowolne loty rafizynarodowe zwizane z przewozem passOw

niezalenie od rodzaju lotnictwa, wykonywa tylko wedlug zasad, ok§®nych

w Konwencji o Lotnictwie Cywilnym, zatznikach do niej i innych dokumentach,

wiaczapc zasady przygotowania czionkéw zaldg i statkow iptenych, a take

zagadnienia ubezpieczenia paaw, zatogi i odpowiedzialoi przewdnika.

Paistwom: rozpatrz§ celowad¢é wprowadzenia do prawodawstwa narodowego zmian,

okreslajacych wszystkie niezfgine warunki, wiczapc wykonanie przez nie rejsow
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4.5

technicznych, w celu zapewnienia bezpidst@a lotow m¢dzynarodowych
na trasach lotniczych i na lotniska, nie otwarteldtnictwa me¢dzynarodowego.

Ministerstwu Obrony Narodowej Rzeczpospolitej Pmgki Ministerstwu Obrony
Federacji Rosyjskiej: posalf dziatania w celu zwkszenia roli i efektywngci paistwowej
kontroli dziatalndci w dziedzinie bezpiecastwa lotow w lotnictwie pa@stwowym oraz

wyeliminowa wymienione w raporcie niedagnigcia.
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