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Uwagi
Rzeczypospolitej Polskiej
jako:
panstwa rejestracji i panstwa operatora
do projektu Raportu koficowego
z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101,
ktéry wydarzyt si¢ w dniu 10 kwietnia 2010 r.,

opracowancgo przez

Migdzypanstwowy Komitet Lotniczy MAK

Uwagi zostaly opracowane oryginalnie w jezyku polskim.
W przypadku istnienia roznic pomiedzy tresciq tumaczenia a niniejszym

dokumentem obowiqzuje tekst sporzqdzony w jezyku polskim.

Warszawa 19 grudnia 2010 r.



Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

INFORMACJE OGOLNE

W dniu 10 kwietnia 2010 r., w rejonie tymczasowo otwartego lotniska Smolensk ,,Pétnocny™,
nastapil wypadek samolotu Tu-154M o numerze bocznym 101, nalezacego do lotnictwa
panstwowego Rzeczypospolitej Polskiej i wykonujacego lot w ramach shizby, w celu
przewiezienia Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej wraz z delegacja na obchody rocznicowe
w Katyniu.

Zgodnie z punktem 5.1 Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym (zwanym dalej Zalacznikiem 13), Federacja Rosyjska, jako panstwo miejsca
zdarzenia, ponosi odpowiedzialno$¢ za przeprowadzenie badania tego wypadku. Federacja
Rosyjska nie skorzystala z prawa zawartego w punkcie 5.1 zdanie drugie, do przekazania
badania wypadku, w calosci lub w czgsci, Rzeczypospolitej Polskie;.

Zgodnie z zapisem punktu 5.4 lit. d) Zalacznika 13, Federacja Rosyjska, jako panstwo
odpowiedzialne za przeprowadzenie badania, jest zobowiazana do opracowania Raportu
koncowego z badania wypadku.

W dniu 20 pazdziernika 2010 r. Federacja Rosyjska przekazata Rzeczypospolitej Polskiej,
zgodnie z punktem 6.3 Zalacznika 13, projekt Raportu koncowego.

Rzeczpospolita Polska, jako panstwo rejestracji i operatora, na podstawie punktu 6.3 — zdanie
trzecie — Zalacznika 13, ma prawo do sformulowania i przekazania swoich uwag do
przedstawionego przez Federacj¢ Rosyjska projektu Raportu koficowego.

Niniejszym Rzeczpospolita Polska przedklada uwagi do projektu Raportu koncowego
z badania wypadku samolotu Tu-154M o numerze bocznym 101, z wnioskiem o ich
uwzglednienie w treSci Raportu koncowego.

Jednocze$nie Rzeczpospolita Polska deklaruje gotowos¢ sluzenia dodatkowymi
wyja$nieniami w zakresie przedlozonego stanowiska do tresci projektu Raportu
koncowego.

W przypadku braku zgody Federacji Rosyjskiej na zmian¢ ustalen zawartych
w projekcie Raportu koficowego z badania wypadku samolotu Tu-154M o numerze
bocznym 101, Rzeczpospolita Polska wnosi o zalaczenie uwag do Raportu koncowego
w zakresie, w jakim nie zostaly one uwzglednione, co wypelnia uprawnienie

Rzeczypospolitej Polskiej wynikajace z tresci zdania trzeciego punktu 6.3 Zalacznika 13.
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

36 splt
AIP

ARP / (KTA)

ASKIL

SPIS OZNACZEN

(w nawiasie podano skrét w jezyku rosyjskim)

- 36 Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego
- Zbidr Informacji Lotniczych
- punkt odniesienia lotniska

- punkt nawigacyjny ASKIL

BRL / (BPRM) - blizsza radiolatarnia

BSKP
Claris
CVR

- Blizsze Stanowisko Kierowania Lotami
- zapytanie o zgode dyplomatyczng

- pokladowy rejestrator zapisu rozméw w kabinie

DRL / (DPRM) - dalsza radiolatarnia

DS
DSKL
DSS
FAPPPGosA
FMS
GKL
HDG
ICAO
IUL

KL/ (RP)
KM

KSB
KSL / (RZP)
LT

MAK
METAR
NDB
PCz-3
PKL

PLF 031
PLF 101
PRL
QAR
Raport

- droga startowa

- Dalsze Stanowisko Kierowania Lotami

- dzwignia sterowania silnikiem,

- Federalne Przepisy Lotnicze Wykonywania Lotow w Lotnictwie Panstwowym

- komputerowy system zarzadzania lotem

- Grupa Kierowania Lotami na lotnisku Smolensk ,,Péinocny™

- kurs samolotu,

- Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

- Instrukcja uzytkowania w locie

- Kierownik Lotow

- kurs magnetyczny

- Kierownik Strefy Blizszej

- Kierownik Strefy Ladowania

- czas lokalny (moskiewski). Roznica od UTC +4.00

- Komisja Migdzypanstwowego Komitetu Lotniczego badajaca wypadek

- informacja o warunkach meteorologicznych

- bezkierunkowa radiolatarnia,

- jednostka strazy pozarnej

- Pomocnik Kierownika Lotow

- znak wywolawczy samolotu Jak-40 nr boczny 044

- znak wywolawczy samolotu Tu-154M nr boczny 101

- wskaznik radiolokatora

- eksploatacyjny rejestrator parametrow lotu szybkiego dostepu

- projekt Raportu koncowego Migdzypanstwowego Komitetu Lotniczego
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

RSL/(RSP) -radiolokacyjny system ladowania

RW - radiowysoko$ciomierz,

SIL - Shuzby Inzynieryjno-Lotnicze

SKL - Stanowisko Kierowania Lotami na lotnisku Smolensk ,,Polnocny™
TAF - prognoza pogody dla lotniska kontrolowanego

TAWS - system ostrzegajacy przed zderzeniem z ziemig

TWA - tfrudne warunki atmosferyczne

USL /(OSP) - system podejscia w oparciu o dwie radiolatarnie NDB i system swietlny
UTC - czas uniwersalny (GMT)
WA - warunki atmosferyczne,

ZWA - zwykle warunki atmosferyczne
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

LISTA WYSTAPIEN STRONY POLSKIEJ O DOKUMENTACJE

Strona polska, za posrednictwem Akredytowanego Przedstawiciela Rzeczypospolitej Polskie;j,
w celu realizacji uprawnien wynikajacych z punktu 5.25 Zatacznika 13, skierowata do strony

rosyjskiej nastgpujace wystapienia:

Data
wystapienia

Zakres dokumentow i pytan przekazanych stronie
rosyjskiej

Data przedstawienia informacji

ze strony rosyjskiej lub inna
informacja wyjasniajgca

stanowisko strony rosyjskiej

19.04.2010 r.

Whniosek o:

Dokumenty potwierdzajace uprawnienia kierownika
startow 1 ladowan oraz kierownika strefy blizszej

Strona polska otrzymata
dokumentacjg przygotowania
personelu lotniska Smolensk

Polnocny™ we wrzesniu 2010 r.

Dokumenty potwierdzajace uprawnienia kierownika
systemu ladowania

Strona polska otrzymala
dokumentacjg przygotowania
personelu lotniska Smolensk

"Potnocny" we wrzesniu 2010 r

Dokumenty oblotu srodkow radiolokacyjnych i
systeméw na lotnisku Smolensk "Pétnocny" stwierdzajace
sprawnos¢ 1 gotowos¢ do pracy wszystkich urzadzen
zabezpieczajacych funkcjonowanie lotniska z przed
katastrofy i po katastrofie

Strona polska otrzymala
dokumenty z  oblotu  $rodkow
ubezpieczenia lotdéw z przed katastroty
z dnia 25.03.2010 r. oraz dokument z
05.04.2010 r. o sprawdzeniu lotniska
pod  katem  wykonania  lotow
specjalnych z osobami waznymi

Dokumenty, w ktorych sa wszystkie dane dotyczace
lotniska Smolensk "Poinocny"

Strona polska otrzymala jedynie
karty podejscia pozostalych danych
nie otrzymano

Dokumenty, w ktorych sa okreslone zasady pracy i
sposob uzytkowania srodkéw ubezpieczenia lotow
lotniska Smolensk "Pélnocny".

Nie otrzymano

Dokument, w ktérym znajduja si¢ aktualne dane
lotnisk  wojskowych (dotyczace lotniska Smolensk
..Polnocny™)

Nie otrzymano

Dokument okreslajacy minimalne warunki lotniska
Smolensk "Polnocny" do ladowania

Nie otrzymano

Oswiadczenia zatogi rosyjskiego samolotu 11-76

Nie otrzymano

Materialy obiektywnej kontroli lotow ze stanowiska
kierowania lotami z dnia 10.04.2010 r. (zapis z video)

Nie otrzymano

Zakresy obowiazkow  0sdb
kierowania i zabezpieczenia lotami

funkcyjnych  stuzb

Nie otrzymano

Materialy obiektywnej kontroli lotow:

e dane wszystkich rejestratorow parametréw lotu z samo-
lotu Tu-154M nr 101;

e zapis rozmow w kabinie samolotu Tu-154M nr 101

Strona polska jest w posiadaniu
danych z wszystkich rejestratorow,
oraz kopie danych z rejestratora
rozmow w kabinie (maj i czerwiec —
poprawka)

Odpis korespondencji z kanalow zapisanych na tasmie
nr 9 15 zgranych na nosnik elektroniczny

Nie otrzymano ostatecznej wersji
odpisow

Strona polska dokonata zgrania
nagran z tasmy nr 9 i 5 w Smolensku

Wszystkie zdjgcia 1 filmy z miejsca katastrofy

Nie otrzymano
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Schemat miejsca zdarzenia

Nie otrzymano

Wyniki przeprowadzonych ekspertyz technicznych
i wykonywanych w przysziosci

Paliwo 1 smary — wrzesien 2010

Niektore przyrzady — pazdziernik
2010

20.04.2010 r.

Prosba o  przekazanie oryginalnych  zapisow
rejestratorow rozmow zalogi samolotu Tu-154M nr 101

Otrzymano kopig

02.05.2010 r.

Danych sluzby ruchu lotniczego, bedacych w
posiadaniu strony rosyjskiej i biatoruskiej, dotyczacych
faktycznej trasy przelotu samolotu Tu-154M w dniu
10.04.2010 r., od przekroczenia granicy RP do momentu
podejécia do ladowania na lotnisku Smolensk ,,Poinocny™

Nie otrzymano

Dokumentu stwierdzajacego uprawnienia do pelnienia
jednoczesnie dwoch funkeji na stanowisku kierowania
(kierownika lotow i kontrolera strefy blizszej)

Nie otrzymano

Wpiséw w ksiazkach meldunkéw blizszej 1 dalszej
radiolatarni (NDB) oraz oswiadczenia osoby pelniacej
dyzur na dalszej NDB w dniu 10.04.2010 1.

Nie otrzymano

Harmonogramu czasowego  wszystkich  operacji
lotniczych na lotnisku Smolensk ,,Polnocny” w dniu
10.04.2010 r.

Nie otrzymano

Odpiséw korespondencji z kanalow zarejestrowanych
na tasmie nr 9 — kanaly: 1, 4, 7, 8 oraz na tasmie: 5 -
kanaly: 4 17, zgranych w Smolensku

Nie otrzymano

Wynikow wszystkich przeprowadzonych ekspertyz
technicznych

Strona polska nie otrzymala
wykazu  ekspertyz  technicznych
faktycznie wykonanych przez strong
rosyjska

Dokumentacji fotograficznej miejsca zdarzenia w tym
zdje¢ wykonanych bezposrednio po zaistnieniu katastrofy

Nie otrzymano

Danych z  rejestratora MSRP-64  wraz =z

przeprowadzong analiza

Zapis parametrow otrzymano 31
maja 2010 r.

Danych z rejestratora MARS wraz z przeprowadzona
analiza

Otrzymano wersje robocza odpisu
korespondencji - maj 2010 r. i zapisy
W maju i czerweu

Danych z rejestratora eksploatacyjnego KBN wraz
z przeprowadzong analiza

Otrzymano dane z rejestratora —
maj 2010 r.

Czy Komisja posiada depesze systemu AFTM
dotyczace lotow w dniach: 07 1 10.04.2010r. oraz
wyjasnienie (wskazanie), ktore z ww. depesz zostaly
odebrane na lotnisku Smolensk ..Potnocny™, jezeli tak to
przez kogo oraz czy komus zostaty przekazane?

Nie otrzymano

Czy w dniu 10.04.2010r. byla préba podejscia do
ladowania jakiegokolwiek statku powietrznego przed
ladowaniem polskiego samolotu Jak-40?

Nie uzyskano odpowiedzi

Na jakiej wysokosci nad poziomem morza polozona
jest droga startowa (DS) lotniska Smolensk Poludniowy i
czy pomiary meteorologiczne wykonywane si tam
czescie] niz co 3 godz.? Jezeli tak to prosz¢ udostepnié
wszystkie pomiary i obserwacje z dnia 10.04.2010 r. od
godz. 04.00 do 07.00 UTC —w tym QFE [ QNH.

Nie otrzymano
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Czy w dniu 10.04.2010 r. na lotnisku Smolensk
»Polnocny™  zabezpieczenie w $rodki radiolokacyjne
i $wietlne roznilo si¢ od zabezpieczenia tego lotniska
w dniu 07.04.2010 r. (w trakcie wykonywania operacji
lotniczych przez zalogi samolotow, ktorymi lecieli
premierzy Tusk i Putin). Jezeli tak to jakie byly roznice?

Nie otrzymano odpowiedzi

Jaka jest deklinacja magnetyczna w rejonie Smolensk
Polnocny™?

Nie otrzymano odpowiedzi

Prosba o:
Uzupelnienie oswiadczenia Aviaccionnovo
Dispietczera  (AD), pelniacego stuzbe w  dniu

10.04.2010 r. na lotnisku Smolensk ,,Polnocny™ (z ktorym
zostala zapoznana strona polska) odpowiedziami na
nastgpujace pytania:

o czy AD wszystkie uzyskane informacje meteorologiczne
zapisuje w jakim$ obowiazujacym go dokumencie i czy
jest zobowigzany komus je przekazywac a jezeli tak to
komu?

e czy informacje o planowanym przejsciu  punktu
nawigacyjnego ,ASKIL" przez samoloty lecace do
lotniska Smolensk "Pélnocny" sa uzyskiwane na tym
lotnisku od stuzb z lotiska Smolensk Poludniowy
iz czego to wynika?

e czy AD wiedzial, Zze lot samolotu Tu-154M jest
OSOBOWAZNY, a jezeli tak to na jakiej podstawie
i kto go o tym poinformowal?

s jakie czynnosci powinien wykona¢ AD i czy je wykonal
po pogorszeniu si¢ warunkow atmosferycznych na
lotnisku Smolensk "Pélnocny" ponizej jego minimum?

Nie otrzymano

Umozliwienie przeprowadzenia rozmowy z zaloga
samolotu 1-76, ktéra w dniu 10.04.2010 r. wykonala probe
ladowania na lotnisku Smolensk ,,Polnoceny™ (przed

Przeprowadzono jedna rozmowe
z dowddca statku powietrznego

2 L) Nie udostgpniono danych
kata_strofq ‘Tu-l:>4M) oraz  udostgpnienie  danych Z rejestratora
z rejestratorow poktadowych tego samolotu.
Okreslenie  (wskazanie) przez kierownika stacji Nie otrzymano informacji
meteorologicznej (na podstawie posiadanego schematu |szczegotowych

reperéw do okreslania widzialnosci na lotnisku Smolensk
.Polnocny™), ktére z nich nie sg widoczne z miejsca
wykonywania obserwacji widzialnosci.

14.05.2010 r,

Whniosek o przekazanie dokumentow, o ktore strona
polska si¢ zwracala i nie otrzymata do dnia 13.05.2010 r.

Dokumenty, w ktdrych zawarte sa uprawnienia
kierownika lotow startow i ladowan oraz kierownika
strefy blizszej.

Otrzymano we wrzesniu 2010 r.

Dokumenty, w ktorych sa uprawnienia kierownika
systemu ladowania.

Otrzymano we wrzesniu 2010 r,

Dokumentu stwierdzajacego uprawnienia do pelnienia
jednoczesnie dwoch funkeji na stanowisku kierowania
(kierownika lotow 1 kontrolera strefy blizszej).

Nie otrzymano

Wynikéw, wykonanego po wypadku, oblotu srodkow
radiolokacyjnych 1 systemow na lotnisku Smolensk
.Polnocny™

Nie otrzymano
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projekiu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Dokumenty, w ktorych sa dane dotyczace lotniska Nie otrzymano
Smolensk ,,Poinocny”, w tym szczegolnie:

 Schemat rozmieszczenia srodkow elektro-swietlnych;

» Schemat rozmieszczenia $rodkow radiolokacyjnych
(RSP-6M2) i srodkow radionawigacyjnych (DPRM-
PAR-10, BRPM-PAR-10).

wraz z dokumentami, w ktorych sa okreslone ich
zasady pracy i sposoby uzytkowania.

Zapis video zobrazowan radarowych na stanowisku Nie udostgpniono
kierownika systemu ladowania (podejscia samolotow
Jak-40, [1-76 1 Tu-154) z dnia 10.04.2010 r.

Wykaz i zakres obowigzkow osob funkcyjnych stuzb Nie otrzymano
kicrowania i zabezpieczenia lotami na lotnisku Smolensk
..Poinocny™

Materialy obiektywnej kontroli lotow, w tym: Otrzymano kopie danych
dane  z  rejestratora MSRP-64  (FDR)  wraz |Zrejestratora. MSRP-64 (FDR) bez
z przeprowadzona analiza, wynikow analizy przeprowadzone;j

o dane z rejestratora MARS (CVR) wraz z przeprowadzona praezistrong rosyjsky

analiza. Otrzymano kopie oraz  odpis
korespondencji — maj 2010 r.

Odpis (transkrypcja) korespondencji z kanalow Udostgpniono w siedzibie MAK
zarejestrowanych na tasmie nr 9 — kanaly: 1, 4, 7, 8 oraz
na tasmie nr 5 — kanaly: 4 1 7, zgranych w Smolensku.

Dokumentacj¢ fotograficzna miejsca zdarzenia w tym Do wgladu w siedzibie MAK
zdje¢ wykonanych bezposrednio po zaistnieniu katastrofy
oraz filméw z miejsca katastrofy.

Schemat z miejsca zdarzenia. Otrzymano — maj 2010 r.

Dane stuzb kontroli ruchu lotniczego w postaci zrzutu Otrzymano
zapisow radarowych trasy przelotu samolotu Tu-154M z
dnia 10.04.2010 r. od czasu wlotu w FIR MINSK do czasu
katastrofy na lotnisku Smolensk ..Péinocny™.

Wypisy w ksiazkach meldunkow blizszej i dalszej Nie otrzymano
radiolatarni (NDB) oraz oswiadczenie osoby pelnigeej
dyzur na dalszej NDB w dniu 10.04.2010 r.

Harmonogram czasowy wszystkich operacji lotniczych Nie otrzymano
na lotnisku Smolensk ,.Pélnocny” dnia 10.04.2010 r.

Wyniki  wszystkich przeprowadzonych ekspertyz Strona polska nie otrzymala
technicznych. wykazu  ekspertyz  technicznych
faktycznie wykonanych przez strong
rosyjska

Dane z rejestratora eksploatacyjnego KBN wraz z Otrzymano dane bez analizy — maj
przeprowadzona analiza. 2010,

Wszystkie depesze systemu AFTM dotyczace lotow na Nie otrzymano
lotnisko Smolensk ,,Péocny™ w dniach 07 1 10.04.2010 r.
oraz wyjasnienie (wskazanie) ktore z ww. depesz zostaty
odebrane na lotnisku Smolensk ..Polnocny”, jezeli tak to
przez kogo oraz czy komus zostaly przekazane.

Udostepnienie danych z rejestratoréow pokladowych Nie otrzymano
samolotu I1-76, ktéry w dniu 10.,04.2010 r. wykonal probe
ladowania na lotnisku Smolensk "Polnocny" (przed
katastrofg samolotu Tu-154M).
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Okreslenie (wskazanie) przez kierownika stacji
meteorologicznej (na podstawie posiadanego schematu
reperow do okreslania widzialnosci na lotnisku Smolensk
.Polnocny”), ktére z nich sa widoczne z miejsca
wykonywania obserwacji widzialnosci.

Nie otrzymano

Prosba o odpowiedzi na nast¢pujace pytania:

Jakie normy powinno spelnia¢ lotnisko wojskowe
klasy pierwszej.

Nie otrzymano

Na jakiej wysokosci nad poziomem morza polozona
jest droga startowa (DS) lotniska Smolensk ,,Potudniowy”
i czy pomiary meteorologiczne wykonywane s tam
czeseiej niz co 3 godz.?

Jezeli tak to prosz¢ udostepni¢ wszystkie pomiary
i obserwacje z dnia 10.04.2010 r. od godz. 04.00 do 07.00
UTC — w tym QFE i QNH.

Nie otrzymano

Jaka jest deklinacja magnetyczna w rejonie lotniska
Smolensk ,.Poinocny™?

Nie otrzymano

Prosba o:

Uzupelnienie oswiadczenia Aviaccionnovo
Dispietczera (AD), pelniacego sluzbg w dniu 10.04.2010
r. na lotnisku Smolensk ,,Polnocny”, z ktorym zostala
zapoznana strona polska, odpowiedziami na nastgpujace
pytania:

o czy AD wszystkie uzyskane informacje meteorologiczne
zapisuje w jakims$ obowiazujacym go dokumencie i czy
jest zobowiazany komus je przekazywac. a jezeli tak to
komu?

e czy informacje o planowanym przejsciu  punktu
nawigacyjnego ., ASKIL” przez samoloty lecace do
lotniska Smolensk ,.Polnocny” sg uzyskiwane na tym
lotnisku od stuzb z lotniska Smolensk ..Poludniowy™
iz czego to wynika?

o czy AD wiedzial, ze lot samolotu Tu-154M jest
o0sobowazny”, a jezeli tak to na jakiej podstawie i kto
go o tym poinformowal?

e jakie czynnosci powinien wykona¢ AD i czy je wykonal
po pogorszeniu si¢ warunkow atmosferycznych na
lotnisku Smolensk ,,Pélnocny™ ponizej jego minimum?

Poproszono  réwniez o  kserokopie  calosci
oswiadczenia z odpowiedziami uzupetniajacymi.

Nie otrzymano odpowiedzi

Kopie zapisow informacji otrzymanych przez AD z
dnia 09. i 10.04.2010 r. jezeli ma on obowiazek ich
notowania (dotyczy planu  przylotow na dzien
10.04.2010 r. i wszystkich lotow w dniu wypadku).

Nie otrzymano

17.05.2010 r.

Prosba o udzielenie odpowiedzi na pytania:

Kto, w jakim czasie 1 z uzyciem jakich srodkow
uruchomit system ratownictwa lotniczego 1 naziemna
akcje ratownicza?

Nie otrzymano

Czas i sposob dzialania systemu ratownictwa
lotniczego (czas i sposob odnalezienia ofiar katastrofy,
wraku i elementéw oddzielajacych sig od samolotu przed
zderzeniem)?

Nie otrzymano

Zasady organizacji 1 dziatania systemu ratownictwa
lotniczego?

Nie otrzymano
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Czy na lotniskach wojskowych w warunkach atmosfe-
rycznych ponizej minimum lotniska i1 braku zagrozenia
zycia dla zalogi statku powietrznego wydaje si¢ zgode na
ladowanie?

Nie otrzymano

W jaki sposob nalezy interpretowac zwrot — , Ilocanxa
JOTIOJIHUTE/IbHO ™7

Nie otrzymano

25.05.2010 r.

Ponowienie prosby o przedstawienie dokumentow nie
otrzymanych do dnia 13.05.2010 1.

(przywolanie pisma z 14.05.2010 r.)

Prosba o przedstawienie pisemne] odpowiedzi o
przyczynach nieudostgpnienia  materialdow, o ktore
zwrocono si¢ pismami z dnia 14,05.2010 r. — dotyczyto
zapisow ze srodkow obiektywnej kontroli na stanowisku
pracy kierownika strefy ladowania.

Przedstawiono informacje. ze:

w  dniu  10.04.2010r.  foto
przystawka PAU-476 nie byla
wykorzystywana; wideokaseta zostala
zabezpieczona przez Prokuraturg FR
aprzy probie zdjecia informacji:
wZapisu nie odnaleziono”. Kaseta
zostala  przekazana do dalszych
specjalistycznych ~ badan.  Strona
rosyjska zadeklarowala, ze rezultaty
badan zostana przekazane stronie
polskiej.

05.07.2010 r.

Prosba o przekazanie protokolu oblotu $rodkow
radiotechnicznych  lotniska  Smolensk  ,,Pétnocny™,
przeprowadzonego dnia 15.04.2010 r.

Prosba o pisemne podanie przyczyn nieudostgpnienia
materialow stronie polskiej.

Nie przekazano

15.07.2010 r.

Prosba o przekazanie parametrow lotu z rejestratora
pokladowego 11-76 MD nr 78817 z lotu wykonanego w
dniu 10.04.2010 w trakcie ktérego wykonano zajscia do
ladowania na lotnisku Smolensk "Péinocny”.

Wymieniono konkretne parametry ID — 103, 101, 132,
134, 317, 307, 312, 451, 770, 2807, 5108, 5110, 3101,
4509, 3111, 3547, 3548, 5302, 5149, 5150 oraz czas.

W dniu 22.07.2010 Akredytowany
Przedstawiciel RP otrzymal
informacjg. ze nie otrzyma zapisu
rejestratora  samolotu 1176,  gdyz
wedlug strony rosyjskiej analiza tego
lotu nie ma zadnego wplywu na
badanie przyczyn katastrofy samolotu
Tu-154M

20.07.2010 r.

Prosba o wyjasnienie nast¢pujacych kwestii:

Strona polska nie uzyskala odpowiedzi na zadane
wezesniej pytania — przekazane 14 maja i pozniej. Kiedy
mozna spodziewac si¢ odpowiedzi?

Brak odpowiedzi

Jak do tej pory mamy tylko mozliwos¢ wgladu do
odpiséw korespondencji tasmy nr 9 kanalow 1.4 i 7.
Kiedy mozemy otrzymac¢ kopie tych zapisow?

Nie otrzymano

Do dnia dzisiejszego nie otrzymaliSmy zapisow z
rejestratora samolotu [1-76, ktory wykonal dwa nieudane
podejscia przed ladowaniem samolotu Tu-154M. Kiedy
mozemy  sig  spodziewa¢ tych  zapisow?  Po
przeanalizowaniu tych zapisow zastrzegamy sobie prawo
do przeprowadzenia dodatkowej rozmowy z dowddea
zalogi tego samolotu,

Nie otrzymano

Whioskujemy o przeprowadzenie sprawdzenia tasmy
rejestratora MARS w miejscu znieksztalcenia zapisow na
wszystkich kanatach w obu kierunkach zapisu.

Wykonano sprawdzenie
w siedzibie MAK — wrzesien
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Do tej pory nie otrzymalismy wynikow zapisu tasmy z Nie otrzymano
obiektywnej kontroli stanowiska dowodzenia. Strona
rosyjska twierdzi, ze zapisu na tasmie nie ma i tasma
zostala przekazana do dalszej obrobki. Do tej pory nie
otrzymalismy zadnych wynikow z tych badan. Czy nadal
podejmowane sa proby odzyskania zapisu z tej tasmy.
Jesli tak, to kiedy si¢ zakoncza? Do kogo strona polska
moze si¢ zwrdcic o pozyskanie tej tasmy w celu
wykonania jej badan w Polsce. Kierownik Strefy
Ladowania stwierdzil bowiem, ze sprawdzil gotowosé¢
wrzadzenia rejestrujacego do pracy poprzez wlaczenie
magnetowidu i wedlug wskaznika zapis dziatal,

Do dnia dzisiejszego nie otrzymaliSmy. na nasz Nie otrzymano
wezesniejszy wniosek, | Instrukeji wykonywania lotow w
Rejonie Lotniska Smolensk ,,Polnocny”. W zwiazku z jej
brakiem czy mozliwe bedzie zapoznanie si¢ z w/w
instrukcja specjalistow z Polski w obecnosei strony
rosyjskiej?

W zwiazku z tym, Zze strona polska nie akeceptuje Nie otrzymano
wynikéw  oblotu  lotniska  Smolensk  .,Polmocny”
przedstawionych dnia 17.06.2010r. zwracam si¢ z
wnioskiem o udostgpnienie calego protokolu. Skladam
rowniez oficjalny protest w zwiazku z niedopuszczeniem
specjalistow z Polski do uczestnictwa w tym oblocie
poprzez obserwacje na ziemi wskaznikow radarow i
stuchanie korespondencji radiowe;.

Do dnia dzisiejszego nie zrealizowano wniosku strony Nie umozliwiono
polskiej o przeprowadzenie dodatkowych rozméw z
Kierownikiem Lotow, Kierownikiem Systemu Ladowania
i ptk Krasnokutskim,

Zwracam si¢ z wnioskiem o wyjasnienie, dlaczego Nie wyjasniono
nicktore osoby funkcyjne. wazne z punktu widzenia
pelnionej stuzby i bezpieczenstwa lotu. nie znaly statusu
lotu samolotu Tu-154M jako statusu LA™ Nie znal
Kierownik Lotéw, znal natomiast chorazy — dyzurny na
Blizszej Radiolatarni (BPRM) 1 Kierownik Lotoéw
Minskiego RDC.

Zwracam si¢ z wnioskiem o wyjasnienie, dlaczego w Nie wyjasniono
wyciagu dokumentu pkt 4.4, WARUNKI METEO-
ROLOGICZNE LADOWANIA NA LOTNISKU NIE
ODPOWIADAJA POZIOMOWI PRZYGOTOWANIA
DOWODCY ZALOGI” w ppkt 44.1 po slowach
Wi zameldowac dowodey pulku” jest przerwa w tekscie
i nastgpnie tekst zaczyna si¢ od ,, .... lgdowanie™?

Whioskuj¢ o wyjasnienie dlaczego otrzymalismy tylko Nie wyjasniono
czes¢ telegramu nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010
dotyczacego zabezpieczenia ladowania samolotow na
lotnisku Smolensk ,.Péoceny™ od dowodey JW 21350 do
dowodey JW 06755

Nie przekazano dokumentu

11z 148




Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

26.07.2010 r.

Przekazanie informacji o braku realizacji uprawnien
Akredytowanego Przedstawiciela RP z praw zawartych
wpunkcie  5.25  Zalacznika 13  do  Konwencji
Chicagowskigj

W dniu 29.07.2010 r. strona

rosyjska  przekazala  odpowiedz
Akredytowanemu  Przedstawicielowi
RP, informujac w niej migdzy innymi,
iz:

e stronie ;polskiej zostal zapewniony
dostgp do miejsca  zdarzenia
lotniczego. a takze innych obiektow
na lotnisku Smolensk ,,Polnocny™;

L]

byly przeprowadzone wspolne ogle-
dziny i ztozenie obrysu z odtamkow
statku powietrznego, a takze analiza
ich uszkodzen;

z uczestnictwem polskich przedsta-
wicieli  byly  przeprowadzone
odezyty  danych  poktadowych
i naziemnych $rodkow obiektywnej
kontroli, a takze danych z TAWS
i FMS. Przekazano stronie polskiej
kopie tych danych. Odezyt zapisow
pokladowego rejestratora parametrow
lotow wykonany zostal w Polsce;

przedstawiciele strony polskiej brali
udzial w  przestuchaniach osob
funkcyjnych  lotniska  Smolensk
..Polnocny™ zabezpieczajacych wyko-
nywanie lotu. Przekazano stronie
polskiej kopie tych przestuchan a na
dodatkowe pytania zostaly sporza-
dzone pisemne wyjasnienia;

na miejscu zdarzenia Akredytowany
Przedstawiciel RP bral udziat
w codziennych odprawach;

L]

w siedzibie MAK przedstawiciele
strony polskiej brali udzial we
wstepnej analizie danych z rejestra-
torow pokladowych;

Akredytowany Przedstawiciel RP
podpisat  sformulowane zalecenia
profilaktyczne;

na specjalnym spotkaniu przesta-
wiono stronie polskiej rezultaty
oblotu srodkéow radiotechnicznych
lotniska i rezultaty odczytu danych
TAWS i FMS;

Akredytowany Przedstawiciel RP
i specjalista polski wspoluczestni-
czylli w opracowaniu oceny stanu
psycho-emocjonalnego  dowddcy
statku powietrznego;

zostal przeprowadzony eksperyment
na symulatorze, w ktorym uczestni-
czyl Akredytowany Przedstawiciel
RP;

akredytowany Przedstawiciel RP
otrzymal kopie wielu dokumentéw
odnoszacych si¢ do sprawy (meldunki
osob  funkeyjnych, dane lotu
samolotu w strefie odpowiedzial-
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Whniosek o pisemmne uzasadnienie wszystkich decyzji
o odmowie dostgpu do dokumentéw i informacji, o ktore
byly wystapienia

nosci stuzb kierowania ruchem
lotniczym Rosji i Bialorusi, dane o
prognozowanej i faktycznej pogodzie,
dane aeronawigacyjne i inne).
Ponadto strona rosyjska
stwierdzita, ze Akredytowany
Przedstawiciel RP oraz jego doradey
mieli mozliwos¢ zapoznania  sig
Z trescia innych dokumentow
odnoszacych si¢ do sprawy.

Stanowisko  strony  rosyjskiej
zostanie zamieszczone w projekcie
raportu  koncowego 1 przekazane
stronie polskiej, ktora bedzie miata 60
dni na przestawienie swoich uwag do
tego projektu.

W zwiazku, ze  wigkszosc
odpowiedzi na pytania strony polskiej
oraz wnioski o dokumenty dotycza
kompetencji Ministra Obrony Rosji
i maja one charakter ograniczonego
dostepu decyzje o ich udostgpnieniu
podejmowac beda przez odpowiednie
organy odpowiedzialne za przestrze-
ganie prawa.

29.07.2010 r. Prosba o przekazanie przeprowadzonej przez strong Nie udostgpniono
rosyjska prezentacji dotyczacej okreslania minimum
warunkow lotniska

20.08.2010 r. Prosba o przekazanie informacji i wnioski Nie umozliwiono

o umozliwienie:

Dopytania Kierownika Lotéw, Kierownika Strefy
Ladowania i ptk Krasnokutskiego w dogodnym dla tych
0s0b czasie i miejscu.

Wysluchania wszystkich oséb znajdujacych si¢ dnia
10 kwietnia 2010 r. na Stanowisku Dowodzenia lotniska
Smolensk ,Pélnocny” w tym szczegolnie: Pomocnika
Kierownika Lotow, Kontrolera Lotniska 1 osoby
okreslanej w zapisic 4 Sciezki jako ,.glownodowodzacy™.

Nie umozliwiono

Ustalenia kto znajdowal si¢ na  Stanowisku
Dowodzenia na lotnisku Smolensk ,,Polnocny™ dnia 10
kwietnia 2010 r. w godzinach 8.40 do 10.43 i jakie
spelnial funkcje w systemie kontroli kierowania lotami.

Nie
informacji

przekazano  wszystkich

Ustalenia jaki byl cel przebywania tak wielu osob na
Stanowisku Dowodzenia dnia 10 kwietnia 2010 r.
w godzinach 8.40 do 10.43

Nie wyjasniono

Wykonania analizy jaki wplyw mialy decyzje osob
przebywajacych na Stanowisku Dowodzenia i osob
odpowiedzialnych w Moskwie na decyzje Kierownika
Lotow w zakresie skierowania samolotu Tu-154M na
lotnisko zapasowe i udzielenia zgody na probne podejscie
do ladowania w warunkach meteorologicznych, w ktorych
ladowanie samolotu bylo praktycznie niemozliwe do
wykonania, Wniosek o przekazanie wynikow tej analizy.

Nie przedstawiono

Ustalenia jakie sa kompetencje KL w obecnosci jego
przelozonych przebywajacych na Stanowisku
Dowodzenia.

Nie przedstawiono
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Uzupetnienia w zapisie z 4 sciezki ze Stanowiska Nie przedstawiono
Dowodzenia w zakresie dokfadnego wskazania rozmowcey
i tresci przekazywanej informacji.

Jaka role i w jakim procesie zabezpieczenia przylotow Nie przedstawiono
samolotow na lotnisko Smolensk ,.Potnocny” w dniu
10 kwietnia 2010r. sprawowal Wiadimir Iwanowicz,
ktoremu ptk  Krasnokutski Nikolaj Jewgieniewicz
meldowal o sytuacji na lotnisku i przebiegu przylotow
(tasma 9 kanal 4 ze SKL lotniska Smolensk .,Péinocny”
pozycja na tasmie ok. | h 16 mini 1 h 45 minuta)

Czy byta jakakolwick decyzja 0sob odpowiedzialnych Nie udzielono odpowiedzi
z Moskwy na sugesti¢ KL o pogorszeniu si¢ warunkow
atmosferycznych. Osoby odpowiedzialne w Moskwie
mialy rowniez informacj¢ o warunkach atmosferycznych
panujacych na lotnisku Smolensk ,,Pélnocny™ od zalogi
Transaero 331, (tasma 9 kanal 4 ze SKL lotniska
Smolensk ,.Pénocny™ pozycja na tasmie ok. | h 32 minuta)?

Jaka role i w jakim zakresie w procesie zabezpieczania Nie wyjasniono
przylotéw na lotnisko Smolensk ,,Pélocny™ w dniu 10
kwietnia 2010 r. sprawowal Oleg Nikolajewicz, ktoremu
ptk  Krasnokutskij Nikolaj Jewgieniewicz meldowal
o sytuacji na lotnisku i przebiegu lotu samolotu Tu-
154M(tasma 9 kanal 4 ze SKL lotniska Smolensk
»Polnoeny” na tasmie ok. 1 h 58 minuta)?

Jakie uprawnienia do prowadzenia korespondenciji Nie wyjasniono
radiowej  posiadal  plk  Krasnokutskij Nikotaj
Jwegieniewicz i jak byla jego funkcja, ktora uprawniata
go do wlaczania si¢ w korespondencje radiowa pomiedzy
stanowiskiem kierowania lotami. a zaloga samolotu Tu-
[54M?

Jakie uprawnienia do kierowania lotami, jako Otrzymano we wrzesniu 2010 r.
kierownik strefy wizualnego kontaktu, posiadal kierownik
lotow pplk Pliusnin Pawel, kiedy je uzyskal, i kiedy
ostatni raz przed 10.04.2010 r. byly kontrolowane jego
praktyczne umiejgtnosei?

Jakie uprawnienia (proceduralne, radarowe) do Nie otrzymano odpowiedzi
kierowania lotami jako kierownik strefy blizszej posiadal
kierownik lotow pplk Pliusnin Pawel, kiedy je uzyskat,
1 kiedy ostatni raz przed 10.04.2010 r. byly kontrolowane
jego praktyczne umiejetnosci?

Jakie uprawnienia radarowe do kierowania lotami jako Otrzymano we wrzesniu 2010 r.
kierownik strefy ladowania posiadat mjr Ryzenko Wiktor,
kiedy je uzyskal. i kiedy ostatni raz przed 10.04.2010 r.
byly kontrolowane jego praktyczne umiejg¢tnosci?

Czy zostaly, zgodnie z ponize] przedstawionym Otrzymano we wrzesniu 2010 r.
telegramem  (nr  134/3/11/102),  przeprowadzone
sprawdziany 1 treningi na miejscu pracy w celu
dopuszczenia do  kierowania lotami wymienionego
personelu zabezpieczenia lotow na lotnisku Smolensk
.Polnocny™, jesli tak to kiedy 1 gdzie zostaly
udokumentowane oraz jaki byl ich wynik?

Jakie wymagania sa zawarte w artykutach 216, 55- Nie uzyskano odpowiedzi
262, 271, 562 dokumentu FAPP GA oraz w rozkazie
Gtownodowodzacego Sit Powietrznych z 1992 r. nr 143
zgodnie z trescia ww, telegramu?
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Jakie sa wyniki badan probek paliwa i oleju pobranych
z wraku samolotu Tu-154M nr 101 na miejscu katastrofy?

Otrzymano wyniki we wrzesniu
2010,

Jakie zostaly zrealizowane badania techniczne
szezatkdw samolotu Tu-154M nr 101 i jakie sprawozdania
z ww. badan posiada MAK?

Nie otrzymano wykazu takich

badan

Jakie sa dalsze plany MAK dotyczace badan
technicznych szczatkow samolotu Tu-154M nr 1017

Nie
pisemnych

otrzymano informacji

Czy byla przeprowadzona analiza wplywu telefonow
komorkowych wiaczonych na pokladzie samolotu Tu-154M
nr 101 na pracg przyrzadéw pokltadowych i czy MAK
posiada taka ekspertyze?

Nie uzyskano odpowiedzi

Umozliwi¢ Akredytowanemu Przedstawicielowi RP i
jego doradcom zapoznanie si¢ z dokumentacja zabudowy
TAWS i FMS na samolocie Tu-154M nr 101 w celu
uzyskania szczegolowych informacji na temat:

« wspolpracy TAWS 1 FMS;
» wspolpracy FMS i ABSU;

» nadajnikami oraz systemami z ktorych przekazywane sg
dane do TAWS;

 zapoznania si¢ z wykazem oraz wynikami testow, ktore
zostaly przeprowadzone po zamontowaniu systemow
TAWS i FMS na samolocie.

Otrzymano wrzesien 2010 r.

Umozliwi¢ Akredytowanemu Przedstawicielowi RP
1jego doradcom zapoznanie si¢ w obecnosci strony
rosyjskiej z instrukcja operacyjng Smolensk ,.Poinocny”
i udzieli¢ odpowiedzi na nastgpujace pytania:

Jakie byly minima operacyjne lotniska Smolensk
~Polmocny” dla statkow powietrznych kategorii ,,D™ dla
podejscia do ladowania na kierunku 259° dnia 10 kwietnia
2010 r. przy rzeczywistym zabezpieczeniu w systemy
radionawigacyjne 1 system sSwietlny (przedstawiony na
zalaczonych fotografiach)?

Nie  udostgpniono  dokumentu,
przeprowadzono lakoniczng
prezentacje nie  satysfakcjonujaca
strong polska o czym strona rosyjska

zostala poinformowana

Jak byla warto$¢ minimalnego przewyzszenia nad
przeszkodami w segmencie koncowego podejscia przy
sciezce schodzenia (2°40°) przedstawionej na karcie
przekazanej jednemu z doradcow w dniu 04.05.2010 r.?

Nie podano

Czy system swietlny LUCZ-2MU znajdujacy sig¢ na
lotnisku Smolensk ,.,Polnocny™ w dniu 10 kwietnia 2010 r.
posiadat nastgpujace rodzaje oswietlenia:

e podejscia (na jakiej odlegtosci od progu pasa i jak byla
ich intensywnos¢ oswietlenia);

e krawedziowe;

s progowe;

o konca drogi startowej.

Nie udzielono informacji

Jakie bylo usytuowanie i wyregulowanie radarowego
systemu podejscia RSP-6M2 o numerze fabrycznym 9672
na lotnisku Smolensk ..Pélnocny” w dniu 10 kwietnia
2010 1.?

Nie odpowiedziano

Jakie byly parametry techniczne radarowego systemu
podejscia RSP-6M2 o numerze fabrycznym 9672, ktory
znajdowal si¢ na lotnisku Smolensk ,.Poinocny” w dniu 10
kwietnia 2010 r.?

Nie podano parametrow
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Czy radarowy system podejscia RSP-6M2 o numerze
fabrycznym 9672 znajdujacy si¢ na lotnisku Smolensk
JPolnoeny” w dniu 10 kwietnia 2010 1. spelnial
wymagania techniczne dla radarowego  systemu
precyzyjnego podejscia wedlug Zatacznika 10 Tom 1 do
Konwencji Chicagowskiej?

Nie udzielono odpowiedzi

Jakie byly wymagania techniczne. dla radarowego
systemu podejscia RSP-6M2 o numerze fabrycznym 9672,
ktory znajdowal sie na lotnisku Smolensk ,,Poinocny”
w dniu 10 kwietnia 2010 r.. dotyczace dokladnosci wskazan:
azymutu, elewacji i odleglosci wedlug przytoczonych
dokumentow?

Nie udzielono odpowiedzi

Jaka byla w dniu 10 kwietnia 2010 r. kategoria
lotniska Smolensk ,Polnocny™ i na podstawie jakich
dokumentow zostala okreslona w zakresie ochrony
przeciwpozarowej?

Nie udzielono odpowiedzi

Jakie bylo wyposazenie ratownicze lotniska Smolensk
,JPolnocny™ w dniu 10 kwietnia 2010r.?

Nie udzielono odpowiedzi

Jakie sily 1 srodki, 1 w jakim czasie byly uzyte w
trakcie prowadzenia akcji poszukiwawczo-ratowniczej po
zaistnieniu katastrofy samolotu Tu-154M?

Nie udzielono odpowiedzi

Wedlug jakich procedur i przepisow okreslono
warunki minimalne dla lotniska Smolensk ,,Poinocny™?

W przedstawione] prezentacji nie
udzielono informacji odnoszacych sig
do wszystkich procedur i przepisow
ustalania minimow lotniska. Strona
polska wystapita z prosba o umozli-
wienie zapoznania si¢ z metodyka
okreslania minimalnych warunkow
dla lotnisk FR.

Jakiego rodzaju stuzby radarowe byly zapewniane
przez personel lotniska Smolensk ,,Polnocny™ (KL i KSL)
w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r.?

Nie otrzymano odpowiedzi

Czy procedury wojskowej stuzby ruchu lotniczego
Federacji Rosyjskiej zezwalaly w dniu 10.04.2010 r. na
zapewnianie stuzby radarowej przez personel lotniska
Smolenisk ,Pélnoeny”™ (KL 1 KSL) bez ustanowienia
(dokonania) identyfikacji radarowej statkow powietrznych?

Nie otrzymano odpowiedzi

Czy procedury wojskowej stuzby ruchu lotniczego
Federacji Rosyjskiej zezwalaly w dniu 10 kwietnia 2010 r.
na zapewnianie shuzby radarowej przez personel lotniska
Smolensk ,,Pélnocny”™ (KL i KSL) bez poinformowania
zalog samolotow Jak-40 1 Tu-154M o rodzaju podejscia
jakie mieli wykona¢?

Nie otrzymano odpowiedzi

Czy procedury wojskowej stuzby ruchu lotniczego
Federacji Rosyjskiej zezwalaly na rozpoczecie przez
zalogi samolotéw  podejscia  do  ladowania  bez
poinformowania ich o obowigzujacej wysokosci
wzglednej zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami?

Nie otrzymano odpowiedzi

Czy procedury wojskowej stuzby ruchu lotniczego
Federacji Rosyjskiej zezwalaly w dniu 10 kwietnia 2010 r.
na zapewnianie stuzby radarowej przez KSL lotniska
Smolensk . Polnocny” bez poinformowania zalog
samolotow o punkcie, w ktorym podejscie za pomoca
radaru zostanie zakonczone?

Nie otrzymano odpowiedzi
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Czy ptk Krasnokutskij Nikotaj Jewgieniewicz w dniu Nie otrzymano odpowiedzi
10 kwietnia 2010 r. posiadal uprawnienia do zmiany
decyzji KL o odeslaniu samolotu Tu-154M (tasma 9 kanal
4 ze SKL lotniska Smolensk ,Pélnocny” pozycja na
tasmie ok. 1 h 45 minuta)?

Dlaczego plk Krasnokutskij Nikolaj Jewgieniewicz w Nie wyjasniono
dniu 10 kwietnia 2010 r. nie podjal decyzji o przerwaniu
podejscia samolotu Tu-154M, krotko przed rozpoczgciem
wlotu na sciezke schodzenia, gdy widzialno$¢ wynosila
200m i kolejny raz KL sugerowal bezzasadno$é
rozpoczynania wykonania zajscia przez zaloge samolotu
(tasma 9 kanal 4 ze SKL lotniska Smolensk ,,Poinocny”
pozycja na tasmie ok. 1 h 58 minuta do 2 h 01 minuta)?

Jakie przepisy stanowig o obowiazku potwierdzania Nie przedstawiono dokumentu
komend KL aktualna wysokoscia lotu przez zatogi
statkow powietrznych?

W jaki sposéb (na podstawie jakich procedur) byla Nie udzielono odpowiedzi
okreslana widzialnoé¢ na drodze startowej (RVR) w
trakcie przylotow samolotow na lotnisku Smolensk
~Potnocny™ w dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Jaka warto$¢ Sciezki schodzenia (w  stopniach Nie odpowiedziano
i minutach), wedlug ktérej KSL podawal informacje
zalogom samolotow, byta naniesiona na jego wskazniku w
dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Wedlug  jakich zasad (na podstawie jakich Nie otrzymano odpowiedzi
dokumentéw) byla prowadzona korespondencja radiowa
przez personel (KL i KSL) lotniska Smolensk ,,Poinocny™
w dniu 10 kwietnia 2010 1.?

Wedlug  jakich zasad (na podstawie jakich Nie otrzymano odpowiedzi
dokumentéw) zabezpieczano przyloty samolotow przez
personel (KL i KSL) lotniska Smolensk ,.Poinocny” w
dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Czy w Silach Powietrznych Federacji Rosyjskiej zostal Nie otrzymano odpowiedzi
przyjety do stosowania dokument ICAO Doc 4444
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, jezeli tak to w jakim
zakresie?

Dlaczego lotnisko Smolensk ..Pélnocny™ nie zostalo Nie otrzymano odpowiedzi
zamkniete ze wzgledu na warunki atmosferyczne
zagrazajace bezpieczenstwu lotow statkow powietrznych
w dniu 10.04.2010 r. niezgodnie z Bo3ayunsiii Kogexc
Poccniickoit ®enepaunn czesé 50 pkt 27

Dlaczego KL nie wykonal procedury odestania Nie udzielono odpowiedzi i nie
samolotu na lotnisko zapasowe przy warunkach |udostepniono dokumentu
atmosferycznych ponizej minimum lotniska zgodnie
z Muctpykunsa [lo ITlpoussoiactsy [loneros B Paiione
Aspoapoma Cmonenck (Cesepuelii) 1 procedurg w czescl
[ops ok Hanpasiaenus BC HazanacHsle aepoapomsr?

Dlaczego wydano zgode na podejscie do ladowania Nie udzielono odpowiedzi i nie
samolotu kategorii D7 w sytuacji gdy warunki|udost¢gpniono dokumentu
atmosferyczne byly ponizej minimum lotniska do
ladowania niezgodnie z ®enepanbHble ABHAILMOHHbIC
[Tpagmia Tloneror B  Bosaymsom  [IpocTpancTse
Poccuiickoii @eaepann rozdzial 111 pkt 10?7
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Dlaczego zaloga otrzymala zgodg na wejscie w rejon
lotniska od lotniskowego organu kierowania lotem
w sytuacji wystgpowania warunkow atmosferycznych
ponizej minimum lotniska jezeli nie utracila lacznosci
z organem kontroli ruchu powietrznego i nie dzialala
w sytuacji wyzszej koniecznosci a na pokladzie samolotu
byt wystarczajacy zapas paliwa do lotu na lotnisko
zapasowe niezgodnie z ®epepaibHbie ABHALMOHHBIE
[IpaBuna [loneror B Bosaywwnom  IlpoctpakcTse
Poccuiickoit enepaun rozdzial X pkt 74?

Nie udzielono odpowiedzi i nie
udostgpniono dokumentu

Brak dzialania organu kierowania lotami na lotnisku
na ladowanie bez zgody samolotu Jak-40 niezgodnie z
Menepanbuble  Apmanuonusie  [Ipasuna  [loneros
B Bosnymnom Ilpoctpancrse Poccuiickoii  ®ezxepaun
rozdzial X pkt 667

Nie udzielono odpowiedzi i nie
udostepniono dokumentu

Czy zostal wydany NOTAM odwolujacy NOTAM nr:
M2157/09 o dopuszczeniu do eksploatacji lotniska
Smolensk ,,Polnocny™? Jezeli tak, to kiedy, co zawieral
i czy byl rozpowszechniony do wykorzystania operacyjnego?

Nie otrzymano odpowiedzi

Dlaczego wspotrzedne geograficzne umieszezone na
kartach podejscia lotniska Smolensk ,Polnocny™ sg
niedokladne pomimo obowigzujacego od 28.07.2000 r.
systemu CK-95 zgodnie z ['moGasibHbie HaBHTALIMOHHbIE
CIYTHHKOBBbIE cuctembl, Cucrembl KoopamuHatT, MeToisl
npeodpa3oBaHuii KOOPAMHAT OMNPEICIACMbIX TOYCK —
normy I'OCT P 51794 — 2008 pkt 4.3 npuumevanuns
pkt 27

Nie udzielono odpowiedzi i nie
udostepniono dokumentu

Whniosek o: Przekazano informacje. ze
Przekazania zapisow z rejestratora samolotu 11-76,| Wszystkie  dane do‘}""z‘lce lotu
ktory wykonal dwa nieudane podejscia do przed samolom. 176 nie  zostana
ladowaniem samolotu Tu-154M. udostgpnione  stronie polskiej
poniewaz  nie maja  zwiazku
z zaistnieniem katastrofy samolotu
Tu-154M nr 101
Przekazania  protokotu  badania  zapisu  tasmy Nie otrzymano

z obiektywnej kontroli ze stanowiska dowodzenia. Strona
rosyjska twierdzi, ze zapisu na tasmie nie ma i tasma
zostala przckazana do dalszej obrébki. Jezeli nie ma
mozliwosci odzyskania danych z tej tasmy Akredytowany
Przedstawiciel RP wnioskowal o przekazanie tasmy
stronie polskiej w celu przeprowadzenia tych badan.
Kierownik Strefy Ladowania stwierdzil bowiem, ze
sprawdzil gotowos¢ urzadzenia rejestrujacego do pracy
poprzez wilaczenie magnetowidu 1 wedlug wskaznika
zapis dzialal.

W zwiazku z faktem, ze strona polska nie
zaakceptowala przedstawionych przez strong rosyjska
wynikow  oblotu  lotniska  Smolensk  ,,Pélnocny”
przeprowadzonego dnia 15.04.2010r. po katastrofie
samolotu Tu-154M przedstawionych dnia 17.06.2010 r.,
Akredytowany Przedstawiciel RP ponownie zwrocil sig¢
z wnioskiem o udostgpnienie calego protokolu z tego
oblotu.

Nie otrzymano
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Whniosek o wyjasnienie dlaczego w udostgpnionym
stronie  polskiej wyciagu z dokumentu pkt 4.4
WARUNKI METEOROLOGICZNE LADOWANIA NA
LOTNISKU NIE ODPOWIADAJA POZIOMOWI
PRZYGOTOWANIA DOWODCY ZALOGI” w ppkt
44.1 po stowach ,izameldowalé dowodey pufku’ jest
przerwa w tekscie i nastgpnie tekst zaczyna si¢ od , ...
lqdowanie”.

Nie wyjasniono

Whniosek o wyjasnienie dlaczego strona polska nie
otrzymata petnej tresci telegramu nr 134/3/11/102 z dnia
13.03.10 od dowodey JW 21350 do dowodcy JW 06755
dotyczgacego zabezpieczenia ladowania samolotow na
lotnisku Smolensk ..Polnocny™.

Nie wyjasniono
Dokumentu nie otrzymano

Whniosek o udzial Akredytowanego Przedstawiciela
RP we wszystkich naradach informujgcych o postepie
badania zgodnie z przepisem 5.25 Zalacznika 13 do
Konwencji Chicagowskiej.

Nie umozliwiono

22.09.2010 r.

Wystapienie bedace odpowiedzia na pismo strony
rosyjskiej do Akredytowanego przedstawiciela RP z dnia
29.07.2010 r., wskazujace na obszary, ktore w niewystar-
czajacym stopniu zostaly na dana chwilg wyjasnione
i obejmowaly:

Stan lotniska Smolensk Polnoeny” w dniu 10
kwietnia 2010r. 1 jego wplyw na mozliwosc
przeprowadzenia bezpiecznego ladowania i startu.

Nie uzyskano szczegolowych
informacji

Wyposazenie lotniska w srodki radiotechniczne i ich
mozliwoscl  taktyczno-techniczne w  zabezpieczeniu
ladowania samolotow w szczegolnosci w warunkach
atmosferycznych zblizonych do minimow lotniska.

Nie uzyskano szczegélowych
informacji

Dziatanie sluzb zabezpieczajacych loty, migdzy
innymi takich  jak stuzby meteorologicznej
1 zabezpieczenia logistycznego.

Nie uzyskano szczegotowych
informacji

Ustalenie o0sob przebywajacych dnia 10 kwietnia na
stanowisku dowodzenia lotniska Smolensk ,,Poinocny™
oraz ich stanowisk i celu przebywania na tym stanowisku.

Nie uzyskano szczegdlowych
informacji

Wplywu osob  przebywajacych na  stanowisku
dowodzenia na decyzjg kierownika lotow dotyczaca
wyrazenia zgody na podejscie samolotu Tu-154M do
ladowania W
w  warunkach atmosferycznych zdecydowanie ponizej
minimum lotniska, samolotow i zalogi.

Nie uzyskano szczegolowych
informacji

Obiegu informacji o warunkach atmosferycznych
panujacych na lotnisku Smolensk "Polnocny" przed
udzieleniem, zgody na wykonanie proby podejscia
samolotu  Tu-154M do ladowania w  warunkach
atmosferycznych zdecydowanie nizszych niz minima
lotniska, zalogi i statku powietrznego.

Nie otrzymano informacji
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Ponowne wystapienie o  realizacj¢  praw Nie umozliwiono
Akredytowanego Przedstawiciela RP i jego doradcow
wynikajacych z przepisow Zalacznika 13 do Konwencji
Chicagowskiej obejmujacych:

Wysluchanie wszystkich oséb, ktore prowadzily
rozmowy dnia 10.04.2010 r. w godz. Od 08.40 do 10.40
na  Stanowisku  Dowodzenia  lotniska  Smolensk
»Polnocny™ io0séb poza tym stanowiskiem, ktorym
meldowano o sytuacji lub zwracano si¢ do nich innej
formie.

Dodatkowe  przestuchanie  Kierownika  Lotow, Nie umozliwiono
Kierownika Strefy Ladowania oraz plk Krasnokutskiego,
w zwiazku z wystapieniem niezgodnosci pomigdzy
przedstawionymi przez strong rosyjska dokumentami
odnoszacymi si¢ do przygotowania do lotdow w dniu
10.04..2010 r. a zeznaniami zlozonymi przez niektore
z tych osob.

Ponowne skopiowanie w warunkach laboratoryjnych Nie umozliwiono, pomimo
zapisow z kanatow 1,4 17 z dnia 10.04.2010 r. pozyskanych | pierwotnie ~ wydanej  zgody na
z magnetofondw znajdujacych si¢ na Stanowisku | przeprowadzenie takiej czynnosci
Dowodzenia lotniska Smolensk ,,Poinocny™.

Wyjasnienie dlaczego pomimo wielu uchybien w Nie wyjasniono
wyposazeniu lotniska Smolensk ,,Poéinocny™ stwierdzonych
w czasie oblotu technicznego tego lotniska dnia 5.04.2010 r,
w celu przyjecia specjalnych rejsow wyrazono zgode na
ladowanie samolotow z waznymi osobami na pokladzie —
lotow oznaczonych literg ,,A”. Niedociagnigcia dotyczyly:

« na lotnisku brakuje wiezy kontrolnej (KDP), kierowanie
lotami odbywa si¢ z SKP (Punkt Startowy Dowodzenia),
dlatego kierownik lotéw nie ma warunkow do peinej
kontroli nad sytuacja naziemna na lotnisku;

« wykaz sprzetu nie jest calkowicie zgodny z normami
dopuszczenia do eksploatacji lotniska panstwowego
(FAP NGEAGosA-2006) i Instrukeji  Eksploatacji
Lotnisk w zakresie aparatury radioelektronicznej (FAP
REA-2006):

e na miejscu pracy Kierownika Strefy Ladowania brak
jest wskaznika stacji radiolokacyjnej RSL o zakresie
metrowym. W sztabie komendy lotniska wymienionego
srodka nie przewidziano;

« z tych samych wskaznikow jednoczesnie korzysta kilka
0sob Grupy Kierowania Lotami;

o srodki obiektywnej kontroli (3 magnetofony P-500
i tasma magnetyczna) wg stanu technicznego nie
odpowiadaly wymaganiom dokumentdéw normatywnych
i powinny ulec spisaniu,

Przekazania stronie polskiej protokolu z oblotu Nie przekazano
srodkéw  radiolokacyjnych na  lotnisku  Smolensk
..Polnocny™ wykonanego dnia 15 kwietnia 2010 r.

Przekazania wynikow badan agregatow i przyrzadow Przekazano w  pazdzierniku
pochodzacych z samolotu Tu-154M nr 101. 2010,

Whioskowanie o dopuszczenie do udziatu w naradach. Nie umozliwiono
Udzial Akredytowanego Przedstawiciela RP zostal przez
strong rosyjska ograniczony do trzech odpraw jakie miaty
miejsce jeszeze w Smolensku.
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Kopie  przekazywanych przez strong  rosyjska Strona rosyjska nie ustosunkowata
dokumentow nie byly wykonywane przy udziale |si¢ do tego zagadnienia
przedstawicieli strony polskiej i nie posiadaly zadnych
formalnych potwierdzen co czyni je
niepelnowartosciowymi w sensie dowodowym.

07.10.2010 r. Ponowne wystapienie o przekazanie szczegolnych Nie otrzymano
danych z oblotu srodkéw radiolokacyjnych wykonanego
w dniu 15 kwietnia 2010 1.

Wniosek o przeprowadzenia wspoélnej analizy Nie przeprowadzono
dzialania 0s6b funkcyjnych na stanowisku dowodzenia.

Whniosek o udostgpnienie kopii odpisdw rozmow na Nie otrzymano
stanowisku kierowania lotami na lotnisku Smolensk
~Polnoeny™.

Whniosek o umozliwienie ponownego skopiowania Nie umozliwiono
w warunkach laboratoryjnych zapisow z kanatow 1, 417
z dnia 10.04.2010r. pozyskanych z magnetofonow
majdujacych si¢ na Stanowisku dowodzenia lotniska
Smolensk .,Potnocny™.

Whniosek o udostgpnienie wynikoéw badan wybranych Otrzymano wyniki — pazdziernik
agregatow i przyrzadow poktadowych przeprowadzonych|2010 r.
w dniach 23-27 sierpnia.

Ponadto strona polska wystosowala w czerwcu 2010 r. wniosek do Federacji Rosyjskiej

o udostepnienie dokumentéw, danych i informacji obejmujacych:

Data przedstawienia informacji
ze strony rosyjskiej lub inna
informacja wyjasniajaca
stanowisko strony rosyjskiej

OKRESLENIE LUB OPIS DOKUMENTU LUB JEGO ZAWARTOSCI

Dokument/y okreslajace Zasady prowadzenia korespondencji radiowej Nie otrzymano
obowiazujace w Sitach Zbrojnych FR w trakcie zabezpieczania operacji
podejscia do ladowania, takiego rodzaju jakie mialy miejsce w dniu 7 i 10
kwietnia 2010 roku.

Wymagania techniczne dla lotnisk wojskowych obowigzujace w FR Nie otrzymano
(czes¢ dotyczaca wymagan dla okreslenia strefy podejscia lotniska).

Federalne Przepisy Lotnicze Normy Dopuszczenia do Eksploatacji Nie otrzymano
Lotnisk Lotnictwa Cywilnego (Federalnyje awiacionnyje prawila normy
godhosti Ik eksploatacji  aerodromow  Gosydarstwennoj Awiacji) FAP
NGEAGosA oraz odpowiednik dotyczacy lotnisk wojskowych.

Instrukcja Eksploatacji Lotnisk w Zakresie Aparatury Radioelektroniczne;j Nie otrzymano
(Federalnyje awiacionnyje prawila po radioelektronnoj aparature) FAP REA
dla lotnictwa cywilnego i wojskowego

Rejestratory parametrow lotu samolotu Tu-154M (tasmy) Nie otrzymano
Rejestrator MARS-BM z samolotu Tu-154M (tasmy) Nie otrzymano
Rejestrator KBN samolotu Tu-154M (tasma) Nie otrzymano
Uwierzytelniona kopia danych z rejestratorow pokladowych samolotu It- Nie otrzymano

76 zdnia 10 kwietnia 2010 r. (obejmujaca nieudane podejscia na lotnisko
Smolensk ..Pdinocny™)

Instrukcja oblotu srodkow lacznodei lotnictwa sit powietrznych Federacji Nie otrzymano
Rosyjskiej (Radio-Tiechniczeskoje Obezpieczenije — RTQ)
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Zapisy wideo ze stanowiska kierownika strefy ladowania:

e oblotu srodkéw zabezpieczenia lotéw przez samolot An-12 wykonany
w dniu 25 marca 2010 r.;

e przebiegu podejscia do ladowania samolotow w dniu 7 i 10 kwietnia 2010 r.;

e oblotu $rodkoéw zabezpieczenia lotow przez samolot An-26 wykonany po
katastrofie samolotu Tu-154M w dniu 15 kwietnia 2010 r,

Nie otrzymano

Zapis wideo dokonany na pokladzie samolotu An-26 przez pik Siergieja
Jakimienko z przebiegu wykonanego oblotu srodkow zabezpieczenia lotow,
ktory byt wykonany po katastrofie samolotu Tu-154M dniu 15 kwietnia 2010 r.

Nie otrzymano

Protokoly z oblotu srodkéw zabezpieczenia lotow na lotnisku Smolensk —
.Polnoeny”  wykonanego po katastrofie samolotu Tu-154M w  dniu
15.04.2010 1.

Nie otrzymano

Dokumenty dotyczace kierownika lotow:

uprawnienia do kierowania w strefie kontaktu wizualnego;

uprawnienia do kierowania w strefie blizszej lotniska;

zakres jego obowigzkow;

technologia (procedury) w trakcie zabezpieczania lotow w obydwu ww,
strefach;

dopuszczenia do wykonywania obowigzkow na lotnisku Smolefisk —
»Polnoeny™,

Nie otrzymano
w wystarczajacym  zakresie = —
czes¢ informacji zostala zawarta
w dokumencie przygotowania
Grupy Kierowania Lotami

Dokumenty dotyczace kierownika strefy ladowania:

uprawnienia do kierowania w strefie ladowania;

zakres jego obowiazkow;

e technologia (procedury) w trakcie zabezpieczania lotow w  strefie

ladowania;

e dopuszczenie do wykonywania obowigzkow na lotnisku Smolensk —
Polnoeny™,

Nie otrzymano
w wystarczajacym zakresie — czes¢
informacji zostala zawarta
w dokumencie przygotowania
Grupy Kierowania Lotami

Zapisy radarowe (video) lub/i zrzuty radarowe z przebiegu lotu Tu-154M
w dniach 7 i 10 kwietnia w FIR Bialorusi i Federacji Rosyjskiej z koordynatami
geograficznymi ( stopnie, minuty, sekundy) oraz danymi lotu transpondera
SSR (wysokosé, predkosé, kurs) z prezentacja podstawy czasu zapisu.

Nie otrzymano

Lotniska (INOP)

Instrukcja  Operacyjna Smolensk

dotyczaca:

Pélocny”

 zabezpieczenia lotniska w zakresie stuzb ruchu lotniczego;

e minimalnych warunkéw lotniska z uwzglednieniem pracujacych $rodkow
radionawigacyjnych i swietlnych zabezpieczenia lotdw;

e zabezpieczenia lotniska w sluzby ratownicze i przeciwpozarowe;
e kategorii ochrony przeciwpozarowe] lotniska;

» danych nawigacyjno — operacyjnych lotniska;

e warunkow w jakich przypadkach jest zamykane lotnisko;

e procedur zabezpieczania lotow ze statusem ,HEAD” (wedlug procedur
rosyjskich .LITERA A™).

Nie otrzymano

Dokument  zawierajacy informacje o  deklinacji
wystepujacej w rejonie lotniska Smolensk ,,Ponocny™.

magnetycznej

Nie otrzymano

Dokument opisujacy wyposazenie ratownicze lotniska Smolensk -
LPolnoceny™ w dniu 10.04.2010 r,

Nie otrzymano

Dokument z przeprowadzonej akcji poszukiwawczo-ratowniczej po
zaistnieniu katastrofy samolotu Tu-154M w dniu 10 kwietnia 2010 r. zawie-
rajacy informacje dotyczace sit i Srodkow uzytych w trakcie prowadzenia
akeji

Nie otrzymano

227148




Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Raporty/oswiadczenia  opisujace  przebieg 1 dziatania  sluzb
poszukiwawczo-ratowniczych w trakcie wykonywania czynnosci zwigzanych
z katastrofa samolotu Tu-154M.

Nie otrzymano

Dokument okreslajacy zasady organizacji i dzialanie systemu ratownictwa
lotniczego obowiazujace w Federacji Rosyjskiej

Nie otrzymano

Dokument okreslajacy w jakich przypadkach jest zamykane lotnisko
i jaka obowigzuje procedura wykonawcza dla lomictwa wojskowego
Federacji Rosyjskiej.

Nie otrzymano

Stenogramy korespondencji radiowej:
o zalog samolotow: Jak-40, [1-76, Tu-154M;
e stanowiska kierowania lotami (wszystkie dostgpne kanaly. z kanalami

lacznodci telefonicznej i tzw. lacznodci ,.glosnomdwiacej” oraz ,.tla”
stanowiska kierowania lotami w dniu 10 kwietnia 2010 r.).

Nie otrzymano

Zapis z rejestratora parametrow lotu FDR (zawierajacy dane dotyczace
wysokosci PALT, RALT, predkosci postgpowej, predkosci znizania, kursow,
pochylenia i przechylenia) oraz zapis rejestratora CVR samolotu 11-76
dotyczacy wykonanych 2 podejs¢ do ladowania w dniu 10.04.2010 r. na
lotnisko Smolensk ,,Péinocny™.

Nie otrzymano

Dokumenty zawierajace procedury odnoszace si¢ do lotéw ze statusem
LHEAD" (wedlug procedur rosyjskich ,,LITERA A”) w Federacji Rosyjskiej.

Nie otrzymano

Przesluchania/odwiadczenia  ,Aviationego  Dispaczera™  pelnigcego
(petniacych) stuzbe w dniu 07.04.2010 1. 1 10.04.2010 r. na lotnisku Smolensk
Polocny™.

Nie otrzymano

Wykaz personelu zabezpieczenia lotow w dniu 7 i 10 kwietnia 2010 r. Nie otrzymano  wszystkich
oraz przestuchania/oswiadczenia tych osob. wnioskowanych

Kopie z dziennikow stanowisk 1 stuzb zabezpieczenia lotow dotyczacych Nie otrzymano
sprawnosci srodkéw zabezpieczenia radionawigacyjnego i $wietlnego lotow
w dniach 7 1 10 kwietnia 2010 .

Harmonogram czasowy wszystkich operacji lotniczych na lotnisku Nie otrzymano
Smolensk "Péinocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r.

Protokoly przestuchan KL sporzadzone przez prokurature FR. Nie otrzymano

Protokoly z rozmow i wywiadow (rozpytan), oswiadczenia, raporty Otrzymano  kopie  rozpytan
i meldunki KL. zkwietnia 2010r. — Smolensk

i maj 2010 — Moskwa - nie objety
wszystkich wnioskowanych

Protokoty przestuchan KSL sporzadzone przez prokuraturg FR.

Nie otrzymano

Protokoly z rozméw i wywiadow (rozpytan), o$wiadczenia, raporty
imeldunki KSL.

Otrzymano  kopie rozpytan
z kwietnia 2010 r. — Smolensk i maj
2010 — Moskwa — nie objely
wszystkich wnioskowanych

Przestuchania personelu obstugi stanowisk BRL i DRL sporzadzone przez
prokuraturg FR.

Nie otrzymano

Protokoly z rozmow i wywiadow (rozpytan), oswiadczenia, raporty
i meldunki personelu obstugi stanowisk BRL i DRL odebrane przez MAK.

Otrzymano niepeine

Przesluchania osob odpowiedzialnych za zabezpieczenie lotéw samolotow
w dniu 71 10 kwietnia 2010 r. sporzadzone przez prokuraturg FR.

Nie otrzymano

Protokoly z rozmoéw i wywiadow (rozpytan), oswiadczenia, raporty
i meldunki oséb odpowiedzialnych za zabezpieczenie lotow samolotow w
dniu 7 1 10 kwietnia 2010 roku odebrane przez MAK.

Otrzymano  kopie rozpytan
z kwietnia 2010 r. — Smolensk i maj
2010 — Moskwa - nie objety

wszystkich wnioskowanych
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Przestuchania pilotow wykonujacych loty na lotnisko Smolensk

~Ponocny™ w dniach 7 1 10 kwietnia 2010 r. sporzadzone przez prokuraturg
FR.

Nie otrzymano

Protokoly z rozmow i wywiadow (rozpytan), oswiadczenia, raporty
i meldunki pilotéw wykonujacych loty na lotnisko Smolensk ,Polnocny”
w dniach 71 10 kwietnia 2010 r. odebrane przez MAK.

Otrzymano  kopie  rozpytan
z kwietnia 2010r. — Smolensk i maj
2010 — Moskwa — nie objely
wszystkich wnioskowanych — nie
otrzymano z rozmow z dowodeg
samolotu I1-76

Dokument zawierajacy wykaz osob 1 srodkow zabezpieczenia lotow
w dniu 7 i 10 kwietnia 2010 r.

Nie otrzymano

Kopie dziennikéw stanowisk i stuzb zabezpieczenia lotow dotyczacych
sprawnosci srodkow zabezpieczenia radionawigacyjnego i swietlnego lotow
w dniach 71 10 kwietnia 2010 r.

Nie otrzymano

Korespondencja radiowa oraz zapis radarowy przebiegu lotu w przestrzeni
powietrznej Federacji Rosyjskiej.

Dane obejmuja korespondencje
radiowa pochodza z CVR.

Nie  przedstawiono
radarowego

zapisu

AIP  Federacji Rosyjskiej dotyczacy zasad wykonywania lotoéw
w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej przez obce statki powietrzne
zarowno cywilne, jak i lotnictwa panstwowego, oraz stosowane przepisy
krajowe w odniesieniu do takich lotow.

Otrzymano

Protokot z ogledzin miejsca zdarzenia.

Nie otrzymano

Szkic miejsca zdarzenia.

Otrzymano — maj 2010 1.

Material filmowy sporzadzony na miejscu zdarzenia bezposrednio po
katastrofie

Nie otrzymano

Material filmowy dokumentujacy wykonywane ogledziny i czynnosci
podejmowane na miejscu zdarzenia.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna z miejsca zdarzenia wykonana bezposrednio
po katastrofie.

Nie otrzymano

Dokumentacja  fotograficzna  dokumentujgca
1 czynnosci podejmowane na miejscu zdarzenia.

wykonywane ogledziny

Nie otrzymano

Schemat miejsca zdarzenia.

Otrzymano — maj 2010 r.

Dokumentacja fotograficzna i filmowa wraku samolotu z miejsca
zdarzenia dokumentujaca przebieg przemieszczania szczatkow.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna i filmowa wraku samolotu dokumentujaca
przebieg rekonstrukceji wraku samolotu.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna i filmowa dokumentujaca umiejscowienie
i stan techniczny urzadzen lotniskowych — w tym oswietlenia, BRL i DRL.,

Nie otrzymano

Materialy filmowe i zdjgciowe zebrane przez agencje informacyjne na
miejscu zdarzenia.

Nie otrzymano

Wykaz przeprowadzonych ekspertyz technicznych urzadzen, systemow
i przyrzadéw pokladowych samolotu.

Nie otrzymano

Wykaz ekspertyz technicznych urzadzen, systemow i przyrzadow
pokladowych samolotu bedacych w trakeie realizacji z podaniem terminu ich
zakonczenia.

Nie otrzymano

Wykaz planowanych do wykonania ekspertyz technicznych urzadzen,
systeméw 1 przyrzadow pokladowych samolotu z podaniem terminu ich
rozpoczecia 1 zakonczenia.

Nie otrzymano
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Wyniki ekspertyz badania pobranych z wraku probek paliwa, olejow
i cieczy hydraulicznych.

Otrzymano — wrzesien 2010r,

Ksiazka obslugi samolotu Tu-154M, ktéra znajdowala si¢ na pokladzie
samolotu i zostala odnaleziona na miejscu katastrofy.

Otrzymano — wrzesien 2010r.

Dokumentacja techniczna samolotu Tu-154M (udostepnione MAK)

Otrzymano

Odzyskane z miejsca zdarzenia
z przygotowaniem i realizacjg lotu.

dokumenty zalogi zwigzane

Otrzymano — wrzesien 2010r.

Oswiadczenia i notatki z rozméw ze swiadkami zdarzenia (lista powinna
obejmowac zardéwno osoby ze strony polskiej znajdujace si¢ na lotnisku
w Smolensku jak rowniez Swiadkow ze strony Federacji Rosyjskie, w tym
0s6b uczestniczacych w akeji ratowniczej).

Nie otrzymano

Wytworzone przez stuzby meteo Biatorusi i Rosji depesze TAF i METAR Byly dostgpne w  zakresie
okolicznych lotnisk przekazane do sieci AFTN z dnia 7 i 10 kwietnia 2010 r. | lotnisk cywilnych

Zestaw danych cogodzinnych o pogodzie ze stacji synoptycznej Smolenisk Otrzymano informacje
Poludniowy — z dnia 10 kwietnia 2010 r.

Oswiadczenie personelu lub stuzby meteo z lotniska Smolensk Otrzymano
Polnoeny™ o postgpujacej zmianie warunkow.

Dokument zawierajacy informacje¢ czy w bezposredniej bliskosci lotniska Nie otrzymano
znajduja si¢ inne stacje rejestrujace stan warunkow atmosferycznych (np. stacje
drogowe, uczelniane, inne), oraz dane z tych stacji.

Depesze METAR z lotnisk Moskwa - Wnukowo, Minsk i Witebsk w dniu Byly dostgpne w systemie

10.04.2010 1.

AFTN

Protokoly sadowo-lekarskie sekcji (ogledzin) zwlok czlonkow zalogi
i 0s6b przebywajacych w kokpicie .

Nie otrzymano

Wyniki badan biochemicznych i toksykologicznych zalogi i os6b
przebywajacych w kokpicie.

Nie otrzymano

Protokoly prowadzonych czynnosei i badan identyfikacyjnych ofiar
katastrofy.

Nie otrzymano

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnoszace si¢ do dzialania zalogi
w krytycznej chwili lotu.

Otrzymano — analiza dzialan
dowddcy statku powietrznego

Ekspertyzy (opinie, wyniki
korespondencji i rozmow w kabinie.

analizy) odnoszace si¢ prowadzonej

Otrzymano — analiza dzialan
dowodcy statku powietrznego

Ekspertyzy odnoszace si¢ do ,.sylwetki™ psychologicznej poszczegélinych
czlonkow zalogi.

Otrzymano — analiza dowddcy
statku powietrznego

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnoszace si¢ do oceny CRM zatogi.

Otrzymano — analiza dzialan
dowddcy statku powietrznego

Ekspertyzy (opinie, wyniki
wyszkolenia cztonkow zatogi .

analizy) odnoszace si¢ do poziomu

Nie otrzymano

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnoszace
wyszkolenia KL, KSL, AD, obslugi stanowisk BRL i DRL.

sig do poziomu

Nie otrzymano

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnoszace si¢ do oceny dziatania KL,
KSL, AD, obstugi stanowisk BRL i DRL.

Nie otrzymano
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UWAGI SZCZEGOLOWE

Ustalenia ogolne

Strona polska wnosi o zmiang zapisu zawartego na str.12, akapit pierwszy:

» (36 pulk lotictwa Sil Powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej, dalej specjalny pulk
lotniczy)”

na:

(36 specjalny pulk lotnictwa transportowego Sil Powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej,
dalej specjalny pulk lotniczy)”

1. Informacje faktyczne

Po zapoznaniu si¢ z projektem Raportu koficowego przygotowanego przez MAK (zwanym
dalej Raportem), strona polska stwierdza, ze poszczegdlne rozdziaty Raportu nie sa napisane
zgodnie z wytycznymi zawartymi dokumencie ICAO Doc. 9756 Manual of Aircraft Accident
and Incident Investigation, part IV Reporting. Zgodnie z metodyka przygotowywania
raportow z badan zdarzen lotniczych, opisana w ww. dokumencie, rozdzial 1 Informacje
faktyczne nie powinien zawiera¢ ocen i analiz, a elementy te powinny znalez¢ sie w rozdziale

2 Analiza.

1.1. Historia lotu

Rozdzial ten nie zawiera wielu informacji, ktoére powinny si¢ w nim znajdowaé zgodnie
z wzorem podanym w Zalaczniku 13 i zaleceniami zawartymi w dokumencie Doc. 9756 Manual
of Aircraft Accident and Incident Investigation, part IV Reporting.
Brak jest migdzy innymi takich informacji jak:
I. Wybranych komend radiowych z podaniem czasu ich transmisji, ktére sa istotne do
zrozumienia przebiegu lotu.
2. Wielu faktow dotyczacych przebiegu lotu, ktére czesto sa wymieniane w rozdziale
2.Analiza, a ktorych brak w tym rozdziale.
3. Informacji, ktére byly znane lub nieznane zatodze przed zdarzeniem i miaty wptyw na jego

przebieg.

1) dot. strony 15i 16 Raportu
W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej zavwarta byla prosba o zapewnienie
obslugi na lotnisku w Smolensku oraz zapewnienie ,,aktualnych planéw i procedur portu lotniczego . Strona

polska prosila o skierowanie navwigatora na poklad samolotu. ( ...)
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2)

3)

4)

(...) Nawigatora —lidera na pokladzie statku powietrznego nie bylo.!

W dniu 09 kwietnia 2010 r. Ministerstwo Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej
przestalo pismo do Ambasady Rzeczypospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej, ze zgoda
na wykonanie lotéw (pismo nr wychodzacy 176 CD/10 dla rejsu PLF 101 i 177 CD/10 dla
rejsu PLF 031). W zezwoleniach tych brak jest odniesienia do prosby o udostepnienie
aktualnych schematéw i procedur lotniska. W pozniejszej czesci Raportu nie zawarto
odpowiedzi czy dane takie zostaly stronie polskiej przekazane. Brak réwniez informacji
o zaakceptowaniu decyzji strony polskiej o nieskorzystaniu z obecnosci ,,lider6w” na
pokladzie polskich samolotow.

W ocenie strony polskiej zezwolenie na wykonanie lotu, przy niespelnieniu wymagania
sformulowanego w punkcie 3.9 AIP FR GEN 1.2-9, nie moze by¢ usprawiedliwione

otrzymang od 36 splt rezygnacja z obecnosci lidera na pokfadzie samolotow.

dot. strony 16 Raportu

10.04.2010 zaloga specjalnego pulku lomiczego WWS Rzeczpospolitej Polskiej w skiad=ie dowddeca statku
powietrznego drugi pilot. nawigator i technik pokladowy wykomnwala nieregularny miedzynarodowy rejs PLF
101 oznaczenie , 4"

W Zadnym punkcie Raportu MAK nie wskazal jakie przepisy okreslaja nadanie statusu
lotu w FR (oznaczenie ,K” i ,A”), co one oznaczaja i jakiego rodzaju szczegdlne

traktowanie jest stosowane przy takim statusie.

dot. strony 16 Raportu

Oprocz 4-ech czlonkow personelu latajqeego zalogi na pokladzie znajdowaly sie 3 stewardessy, ...

Na pokladzie samolotu byly 4 stewardesy. Funkcjonariuszka BOR byla cztonkiem
personelu poktadowego — stewardessa. Posiadata odpowiednie przeszkolenie i dopuszczenia.

Skiad zalogi oraz personelu poktadowego byl wielokrotnie przedstawiany komisji MAK

z wszelkimi wyjasnieniami i dokumentami.

dot. strony 17 Raportu

Kierujqc si¢ ustaleniami AIP FR, kontroler zezwolil na wykonanie podejscia, ale nastepnie ostrzegl zaloge
o0 znizaniu do wysokosci nie nizej 100 m i gotowosci do odejscia na drugi krag = tej wysokoscei.

Przytoczony zapis wskazuje na analiz¢ dziatan kontrolera, a nie na fakt. Tego typu
sformulowanie powinno by¢ zawarte (zgodnie z metodyka przygotowywania raportow

z badan zdarzen lotniczych, opisang w dokumencie ICAO Doc 9756 Manual of Aircraft

' Cytowania z projektu raportu MAK zostaly wyréznione poprzez zastosowanie czeionki: kroj — Times New

Roman; rozmiar — 10; pisanej — kursywa; kolor — niebieski.
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Accident and Incident Investigation, part IV Reporting) w rozdziale 2 Analiza.
Faktycznie KL po upewnieniu si¢ o wystarczajacym zapasie paliwa i lotniskach

Tu-154M warunkach

zapasowych, przekazal zalodze samolotu informacje o
meteorologicznych panujacych na lotnisku Smolensk "Pétnocny" w tym takze, Ze nie ma
warunkow do ladowania. Nastgpnie przyjal informacj¢ od zalogi o intencji wykonania
probnego podejscia i przejat kontrolg nad lotem w celu wprowadzenia samolotu w strefe
podejscia. Informacj¢ o granicy zezwolenia znizania do 100 m i gotowosci odejécia na drugi
krag KL przekazal zalodze o godzinie 10:35:28,5 LT (wedlug stenogramu rozmow
zarejestrowanych przez pokladowy rejestrator glosu samolotu Tu-154M opracowanego

przez MAK), gdy samolot wykonywal trzeci zakret na wysokosci 500 m.

1.5.1. Dane personelu latajacego zalogi

Dane przytoczone w tym podpunkcie nie zgadzaja si¢ ze stwierdzeniem zawartym
w punkcie 1.16.10 (str. 133 Raportu) méwigcym o tym, ze pilot od 2000 roku wykonywal
loty na samolocie Tu-154M w charakterze II pilota (rownolegle wykonujac réwniez loty
w charakterze II pilota na Jak-40). Jest to niezgodne z rzeczywistym czasem rozpoczecia
lotow na tym typie samolotu, gdyz jako II pilot na Tu-154M zaczal lataé dopiero w 2002
roku.

Podliczenia nalotow poszczegolnych czlonkow zaldég sqa w niektorych miejscach
rozbiezne z ustaleniami strony polskiej dokonanymi na podstawie osobistych dziennikéw
lotow oraz eskadrowej ewidencji lotow 36 splt.

W ponizszych tabelach przedstawiono roznice wartosci nalotu cztonkéw zalogi samolotu

Tu-154M.

Poréwnanie nalotéw (D-ca zalogi)

Strona polska

MAK

Nalot ogdlny

3531 godz. 38 min.

3400 godz.

Nalot dowddczy

608 godz. 53 min.

Nie liczono

Nalot na Tu-154

2906 godz. 55 min.

Nie liczono

Nalot dowddezy na Tu-154 492 godz. 21 min. 530 godz.
Nalot jako II pilot na Tu-154 1794 godz. 8 min. 1663 godz.
Nalot jako nawigator na Tu-154 620 godz. 26 min. 656 godz.
Nalot na Jak-40 433 godz. 56 min. Nie liczono

Nalot dowddezy na Jak-40 116 godz. 32 min. 72 godz.

Nalot jako II pilot na Jak-40

317 godz. 24 min.

Nie liczono

Nalot na TS-11

190 godz. 47 min.

Nie liczono

Nalot za ostatnie 90 dni

54 godz. 30 min.

Nie liczono

Nalot za ostatnie 30 dni

17 godz. 7 min.

17 godz. 7 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

Nie liczono

2 godz. 56 min

Nalot w dzien zdarzenia

Nie liczono

I godz. 14 min
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Poréwnanie nalotow (11 pilot)

Strona polska

MAK

Nalot ogolny

1909 godz. 8 min.

1700 godz.

Nalot dowddczy

222 godz. 23 min.

Nie liczono

Nalot na Tu-154

475 godz. 6 min.

Nie liczono

Nalot jako II pilot na Tu-154 193 godz. 32 min. 198 godz.
Nalot jako nawigator na Tu-154 281 godz. 34 min. 277 godz.
Nalot na Jak-40 1219 godz. 34 min. 1192 godz.

Nalot dowodezy na Jak-40

222 godz. 23 min.

Nie liczono

Nalot jako II pilot na Jak-40

997 godz. 11 min.

Nie liczono

Nalot na TS-11

187 godz. 15 min.

Nie liczono

Nalot na PZL-130

20 godz. 48 min.

Nie liczono

Nalot na M-28

6 godz. 25 min.

Nie liczono

Nalot za ostatnie 90 dni

58 godz. 10 min.

Nie liczono

Nalot za ostatnie 30 dni

35 godz. 27 min.

35 godz. 27 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

Nie liczono

1 godz. 14 min

Nalot w dzien zdarzenia

Nie liczono

I godz. 14 min

Poréwnanie nalotéw (nawigator) Strona polska MAK
Nalot ogdlny 1074 godz. 18 min. 1060 godz.
Nalot na Tu-154 59 godz. 19 min. Nie liczono
Nalot jako nawigator na Tu-154 59 godz. 19 min. 59 godz.
Nalot na Jak-40 302 godz. 15 min. 389 godz.
Nalot jako II pilot na Jak-40 302 godz. 15 min. Nie liczono

Nalot na TS-11

251 godz. 13 min.

Nie liczono

Nalot na PZL-130

461 godz. 31 min.

Nie liczono

Nalot za ostatnie 90 dni

71 godz. 36 min.

Nie liczono

Nalot za ostatnie 30 dni

12 godz. 15 min.

7 godz. 40 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

Nie liczono

1 godz. 14 min

Nalot w dzien zdarzenia

Nie liczono

1 godz. 14 min

Poréwnanie nalotéw Strona polska MAK
(technik pokl.)
Nalot ogdlny 330 godz. 06 min. 320 godz.
Nalot na Tu-154 330 godz. 06 min. 320 godz.
Nalot jako technik pokt. na Tu-154 330 godz. 06 min. 59 godz.
Nalot za ostatnie 90 dni 47 godz. 25 min. Nie liczono
Nalot za ostatnie 30 dni 7 godz. 10 min. 9 godz.

Nalot za ostatnie 3 doby

Nie liczono

1 godz. 14 min

Nalot w dzien zdarzenia

Nie liczono

|1 godz. 14 min
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1.5.2. Ocena przygotowania zawodowego czlonkéw zalogi i organizacja pracy
lotniczej

1) dot. strony 28 Raportu

Przedstawione dane o odbyciu przez dowddcee statku powietrznego przvgotowania do wykomnania lotéw
miedzynarodowych od 14.01.2005 do 24.04.2005 w liniach lotniczyeh . LOT" budzq watpliwosci, poniewaz w
tvm okrresie dowaodca statku powietrznego wykonywal intensywnie lory ...

W tym podrozdziale komisja MAK poddaje w watpliwo$¢ informacje dotyczace odbycia
przez dowddce zalogi, w terminie od 14.01 do 24.04.2005 r., kursu teoretycznego na
licencj¢ liniowa ATPL(A), argumentujac swoje watpliwosci faktem, ze w trakcie trwania
kursu pilot wykonywal loty operacyjne, co zajgto mu 32 dni. Tym samym komisja MAK

sugeruje, ze dowddea zatogi nie mogl jednoczesnie uczestniczyé w kursie i wykonywac loty.

W ocenie strony polskiej sugestia zawarta w tym sformutowaniu jest blgdna. Program
kursu obejmowal realizacj¢ 308 godzin zajgé, ktére prowadzone byly w wigkszosci
w godzinach popotudniowych, w tym réwniez w soboty i niedziele. Kurs odbywal sie
w osrodku szkoleniowym PLL LOT S.A. Biorge pod uwage 101 dni przeznaczonych na
realizacj¢ jego programu, nie ma podstaw do sformulowania takich wnioskow. Gdyby
Osrodek Szkolenia uznal, Ze pilot nie uczestniczyt w wiasciwej liczbie godzin szkolenia, to
nie wystawitby Certyfikatu zaliczajacego kurs. Stwierdzenie MAK bezzasadnie podwaza

wiarygodnos¢ szkolenia przeprowadzonego w Certyfikowanym Osrodku Szkolenia.

1.5.3 Dane o personelu sluzb naziemnych

1) W tabeli dotyczacej KL pod haslem Kontrola medyczna przed zmiang widnieje zapis:

0 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza dyiurnego punkue opieki medveznej JW 067535.

2) W tabeli dotyczacej KSL pod hastem Kontrola medyczna przed zmiang widnieje zapis:
0 6.50, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza dviurnego punktu opieki medveznej JW 067535.

KSL w swoich zeznaniach zlozonych przed prokuratorami FR w dniu 10 kwietnia 2010 r.

w godz. 14.00-16.00 oswiadczyl, ze punkt medyczny byl o tej godzinie zamknigty.

W zeznaniu tym jest nastepujacy zapis: ,,.Samopoczucie moje w dniu 10 kwietnia 2010 roku

bylo dobre. Okolo godziny 7-mej tego dnia ja i Plusnin odbyliSmy badanie lekarskie

w punkcie zdrowia Jednostki Wojskowej 06755: /- Uwaga Tlumacza: przed slowem

»0dbyliSmy” dodane jest slowo ,, nie” / w—wynil;—ktérego—stwierdzono,—iz—jestem

zdrewy / Uwaga tlumacza: slowa skreslone sa skre§lone w oryginale protokolu/,

poniewaz w punkcie zdrowia nikogo nie bylo, ale, jak juz powiedzialem, moje samopoczucie
bylo dobre i nic nie stalo na przeszkodzie abym ja mogl wykonywaé swoje obowiqzki

stuzbowe”.
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3)

4)

Powyzsze stwierdzenie jest niezgodne rowniez z zapisami zawartymi w dzienniku badan

medycznych, wedlug ktérych Pawetl Plusnin przeszedt badania o godzinie 5.15 ,a Wiktor
Ryzenko o 6.50.

W tabeli dotyczacej KSL pod hastem Doswiadczenie w pracy za ostatnie 12 miesiecy: (...),

Jako kierownik strefy lqdowania — 9 zmian.

Z analizy dokumentu , Przygotowanie GKL do kierowania ruchem” wynika, ze
w okresie ostatnich 12 miesigcy (10.04.2009 r. — 09.04.2010 r.) Wiktor Ryzenko pehnit
funkcje KSL:

e 2010rok: 7.04.1.04.; 11.03.; 16.02; 09.02; 12.01,
e 2009 rok:  10.11; (przerabiany wpis) 26.08;
e tylko 1 raz w TWA (09.02.2010r.).

Powyzsze wskazuje, ze wykonywat pracg na tym stanowisku bardzo rzadko.

Nie jest wyszczeg6lnione ile z tych zmian (dyzuréw) odbywato sie z wykorzystaniem
radiolokacyjnego systemu ladowania RSP-6M2, takiego jaki byt na wyposazeniu lotniska
Smolensk ,,Pénocny™.

W dokumencie ,,Przygotowanie GKL do kierowania ruchem” na stronie 53: Rozdzial 11 —
wDopuszczenie do kierowania lotami” - KSL: — ostatni wpis jest z dnia 17.12.2007 r. bez
uwzglednienia samolotu typu Tu-154M (wpisane typy statkéw powietrznych: An-12, An-22,
An-26 1 11-76).

Na stronie 62 dokumentu ,,Przygotowanie GKL do kierowania ruchem”™ dopuszczenie do
kierowania lotami ,, Sprawdzian zdolnosci kierowania lotami z roboczego stanowiska KSL"'
zostalo przeprowadzone tylko w dziefi-noc, zwykle warunki atmosferyczne. Brak jest
jakiegokolwiek zapisu o dopuszczeniu do sprawowania funkcji KSL na lotnisku
Smolensk ,,Pélnocny™.

W trakcie przestuchania przez MAK, w dniu 18.04.2010 r. KSL stwierdzil, Zze na lotnisku
Smolensk ,,Polnocny” pracowat jako KSL po raz pierwszy w celu zabezpieczenia lotow

w dniu 07 kwietnia 2010 r.

Raport nie zawiera jakichkolwiek informacji o kwalifikacjach i uprawnieniach pomocnika

KL — majora W.W. Lubancewa.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1)

Podstawowe dane o samolocie: ,,Certyfikat dopuszczenia do lotéw — Strona polska nie

przedstawila™
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Na samolot Tu-154M nr fabr. 90A837 nr boczny 101 istotnie nie zostalo wystawione
aktualne ..Swiadectwo sprawnosci technicznej — Certificate of Airworthiness”.

Podstawowym dokumentem normujacym zasady obstugiwania techniki lotniczej
w Sifach Zbrojnych RP jest ,,Instrukcja Stuzby Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych
RP. cz. I, (DWLIiOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90), zgodnie z ktéra nie ma wymogu
wystawiania takiego dokumentu.

Formalny sposéb oceny sprawnosci technicznej statku powietrznego okresla
przytaczana wyze) ,Instrukcja Stuzby Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP.
cz. I”, (DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90):

o pkt. 12 o tresci:
wSprawny technicznie jest SP, na ktorym wykonane sq prace przewidziane
dokumentami normatywnymi, usuniete sq niesprawnosci stwierdzone podczas lotu

i wykryte na ziemi oraz, ktory ma odpowiedni zapas resursu technicznego. ",

o pkt 13 o tresci:
. Statek powietrzny w gotowosci bojowej jest to statek sprawny, przygotowany do lotu

i wyposazony w Srodki bojowe lub inne Srodki, zgodnie z postawionym zadaniem

bojowym.".

e pkt 384 o tresci:
«Do lotow moze by¢ dopuszczony tylko sprzet technicznie sprawny, przygotowany
zgodnie z dokumentacjq eksploatacyjng i dodatkowymi wytyeznymi, wynikajqcymi

z postawionego zadania.”.

Z punktu 385.1. wynika, kto dopuszcza statek powietrzny do uzytkowania w powietrzu:

. Statek  powietrzny do uZytkowania w powietrzu dopuszczajq (w zakresie swojej
specjalnosci) dowddcy grup specjalistycznych w GOL lub personel SIL od technika klucza
wzwyz, potwierdzajqc podpisem w ksiqzce obslugi statku powietrznego jego sprawnosé
i przygotowanie zgodnie z JZOT. Dowédcy grup specjalnosci w GOL, .... sprawujq nadzor
nad wykonywaniem obslugi i odpowiadajq za ich realizacje .

uzyte skroty oznaczaja:

SP - statek powietrzny

GOL - grupa/y obstugi lotow;

SIL - shuzba inzynieryjno-lotnicza;

JZOT - jednolity zestaw obstug technicznych (np. RO-86).

Strona polska nie stwierdzila niezgodnosci w przygotowaniu statku powietrznego z ww.

zapisami przywotanej ,,Instrukcji ...".
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Ponadto personel 36 splt spelnil réwniez wymagania nalozone przez ,Instrukcje
organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD” (Warszawa 2009, sygn. WLOP
408/2009), wykonujac czynnosci weryfikacyjne (w tym oblot) w dniu 07 stycznia 2010 r.
oraz oblotu komisyjnego w dniu 06 kwietnia 2010 r.

Potwierdzenie wykonania prac obslugowych znajduje si¢ w udostepnionej komisji MAK
dokumentacji samolotu.

W dniu 10 kwietnia 2010 r. samolot Tu-154M zostal dopuszczony do lotu przez st. chor.
K. F. 0 godz. 05.40 (zgodnie z tresciq ztozonego o$wiadczenia), ktéry dokonat stosownego
wpisu w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” (RWD 343/14) w
»Raporcie technicznym z lotu. Parametry” na stronie 20, w czgsci 1 ,,Dane ogélne.
Dopuszczenie 1 przyjecie samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach

»Nazwisko™ i ,,Podpis”.

Prace obstugowe na samolocie Tu-154M nr 90A837 nr boczny 101, wykonywal (zgodnie
z RO-86) personel stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt w sktadzie:

a) w specjalnosci platowiec i silnik (PiS):
o starszy technik klucza PiS — st. chor. K. F. — sprawujacy nadzor nad wykonywanymi
czynnosciami w specjalnosci PiS;
o technik samolotu — plut. P. L. — wykonawca czynnosci obstugowych w specjalnosci
PiS;
b) w specjalnoS$ci osprzet lotniczy (O):
e starszy technik klucza osprzgtu — mlb. chor. sztab. R. R. — sprawujacy nadzor nad
wykonywanymi czynnos$ciami w specjalnosci osprzet;
o technik samolotu — st. chor. R. B. — wykonawca czynnosci obstugowych w specjalnosci

osprzet;

¢) w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne (URE):
o starszy technik klucza URE — sierz. J. F. — sprawujacy nadzér nad wykonywanymi
czynnosciami w specjalnosci URE;
e st. podoficer obstugi samolotu — st. kpr. L. M. — wykonawca czynnosci obstugowych w

specjalnosci URE.

W procesie przygotowania samolotu do lotu brat udzial rowniez starszy technik obstugi
poktadowej — chor. Andrzej MICHALAK (zgodnie z ,,Instrukcja organizacji lotow statkow
powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009, sygn. WLOP 408/2009.).
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St. chor. K. F. nadzorowal wykonywanie czynnosci w zakresie obslug biezacych na
platowcu 1 silnikach samolotu przez plut. P. L., ktéry potwierdzil wykonanie czynnosci
obstugowych wlasnorgcznymi podpisami w ,,Ksiazce obshugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r.,
na stronie 20, w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obslugi technicznej i nadzor”, w
kolumnach ,,Wykonano przeglad A,+Ps”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Platowiec™, ,,Silniki” oraz

,Zlanie odst.”,

St. chor. R.B. potwierdzit wykonanie czynnosci obstlugowych wlasnorecznymi
podpisami w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w.Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na stronie 20, w czesci
VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano

przeglad A>+Ps”, ,,Podpis”, w rubrykach ,Elektro” i ,.Przyrzady.

Nie zachowal si¢ fragment ,Ksigzki obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpisy mi. chor. sztab. R. R. w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” na
stronie 20, w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej inadzor”, w
kolumnach ,Nadzér”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro” i,Przyrzady”. (we wszystkich
rubrykach w kolumnach ,Nadzér” ,Nazwisko™ zachowaly si¢ jedynie poczatkowe litery

jego nazwiska).

St. kpr. £. M. potwierdzil wykonanie czynnosci obstugowych wiasnorecznym podpisem
w ..Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na stronie 20, w czesci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej i nadzér”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A,+Ps”,
»Podpis”, w rubryce ,Radio”. Nie zachowal si¢ fragment ,Ksiazki obslugi statku
powietrznego Nr 101 90A837", zawierajacy podpis sierz. J. F. w ,,Raporcie technicznym z
lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010r., na stronie 20, w czesci VI
.»Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Nadzor”, ,,Podpis”,
w rubryce ,,Radio”. (w rubryce w kolumnach ,Nadzor” ,,Nazwisko™ zachowat si¢ jedynie

zapis jego nazwiska).

Starszy technik obstugi pokladowej — chor. Andrzej MICHALAK wykonal probe
silnikéw. W, Ksigzce obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837°, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na stronie 20, w czesci
VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™

starszy technik obstugi pokifadowej — chor. Andrzej MICHALAK dokonal wpisu:
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2)

. Uruchomiono silniki glowne na maly gaz. Proces uruchamiania oraz parametry malego
gazu zgodne z WT. Czas pracy silnikow na ziemi 5 minut. Wybiegi SWC': 1) — 34 sek, 2) — 36

sek, 3) — 33 sek.” oraz potwierdzit wykonanie proby podpisem.

St. chor. K. F. (wg oswiadczenia) potwierdzit w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr

101 90A837” wykonanie wszystkich prac w specjalnosci PiS.

Nie zachowat si¢ fragment ,Ksigzki obstlugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpisy st. chor. K. F. w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” na stronie
20, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzér”, w kolumnach
»Nadzor”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Platowiec”, ,,Silniki” i ,,Zlanie odst.” (we wszystkich
rubrykach w kolumnach , Nadzoér” , Nazwisko” zachowatly si¢ jedynie poczatkowe litery

jego nazwiska).

Nie zachowal si¢ fragment ,Ksigzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpisy st. chor. K. F. w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry™ na stronie
20, w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obshugi technicznej inadzor”, w kolumnie
»Zakonczono”, w rubrykach ,,.Dnia”, ,,Godz.” I ,,Podpis” informujacy o potwierdzeniu

zakonczenia prac obstugowych we wszystkich specjalnosciach.

Samolot dopuscit do lotu st. chor. K. F. o godz. 05.40 (godzina zostata okreslona w jego
oswiadczeniu) dokonujac stosownego wpisu w ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr
101 90A837” w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” na stronie 20, w czesci | ,,Dane
ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w

rubrykach ,,Nazwisko™ i ,,Podpis”.

Ponadto, zgodnie z pkt. 388. ,Instrukcji Shuzby Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit
Zbrojnych RP cz. I” (DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90):

. Gotowos¢ statku powietrznego do lotu oprécz personelu SIL stwierdza réwniez personel
latajqcy. Przyjecie statku powietrznego do lotu potwierdza przed kazdym lotem dowddca
zalogi (pilot) podpisem w ksiqzce obslugi po wykonaniu wszystkich czynnosci kontrolnych
i sprawdzajqcych,  nakazanych w  instrukcji - techniki  pilotowania danego  statku
powietrznego...".

Wobec powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze samolot Tu-154M nr fabr. 90A837 nr boczny

101 byl wlasciwie przygotowany przez personel SIL i zdatny do lotu w dniu 10 kwietnia
2010 r.

Podstawowe dane o samolocie: ,,Nalot od poczqtku eksploatacji — Na 08.04.2010: 5143
godziny, 3899 ladowan .
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Strona polska stwierdzita réznice w obliczeniu nalotéw oraz liczby ladowan w stosunku

do wykazanych w ,,@opmyisap camonera TY-154M Ho 837. Yacts 1. [lnanep u Bxoasime B

HEro CHCTEMBI.

Liczba .
Nalot wg : Liczba
o Nalot wg - ladowan wg ; . .
obliczen - Réinica ., °| ladowan wg | Réznica
i dokumentacji obliczen o
Komisji Komisii dokumentacji
omisji

do IRG 1133 h 05 min| 1133 h 00 min | 00 h 05 min 1067 1070 -3
od IRG do I RG 1350 h 38 min| 1350 h 33 min | 00 h 05 min 1045 1036 9
od poczatku : ; . &
eksploatacji do [IRG 2483 h 43 min| 2483 h 33 min | 00 h 10 min 2112 2105 7
od IIRG do III RG 2517 h 46 min| 2522 h 21 min | - 04 h 35 min 1718 1718 0
od poczatku ; : 5
eksploatacii do IIRG 5001 h 29 min| 5003 h 54 min | - 02 h 25 min 3830 3833 -3
PO ZIFXEE o o, 140 h 43 min | 140 h43 min | 00 h 00 min | 77 77 0
katastrofy wlacznie
po IIIRG do dnia : . .
08.04.2010 1. wlacznie 139 h29 min | 139 h 29 min | 00 h 00 min 76 76 0
od poczatku
eksploatacji do dnia 5142 h 12 min| 5144 h 37 min |- 02 h 25 min 3907 3900 7
katastrofy wlacznie
od poczatku
eksploatacji do dnia 5140 h 58 min| 5143 h 23 min |- 02 h 25 min 3906 3899 7
08.04.2010 r. wlacznie

Stwierdzone ww. roznice w wyliczeniach poszczegélnych nalotéw oraz ladowan sa
niewielkie. Bledy popelnione przez osoby dokonujace wpisu do dokumentacji nie
spowodowaly zaistnienia przekroczen eksploatacyjnych w zakresie nalozonych ograniczen
na platowiec, jego instalacje oraz silniki oraz nie mialy wplywu na podjete decyzje

o wykonywaniu remontow.

W celu doprecyzowania danych proponowana jest zmiana wpisu z ,,Na 08.04.2010: 5143

godziny, 3899 ladowan” na nastepujacy: ,,Na 08.04.2010: 5141 godzin, 3906 ladowan”.

3) Podstawowe dane o samolocie: ,,Pozostalos¢ wyznaczonego i migdzy remontowego resursu
oraz czasu stuiby — Wyznaczony resurs i czas stuzby: 24 857 godzin lotu, 11 101 lqdowan,
5 lat 8 miesiecy. Miedzyremontowy resurs i czas stuzby 7360 godzin lotu, 4424 lqdowania,

5 lat 8 miesiecy”.
Strona  polska proponuje zmiang wpisu z ,Pozostalo§¢ wyznaczonego
i migdzyremontowego resursu oraz czasu sluzby. Wyznaczony resurs i czas shuzby:
24 857 godzin lotu, 11 101 ladowan, 5 lat 8 miesigcy. Migdzyremontowy resurs i czas

stuzby 7360 godzin lotu, 4 424 ladowania, 5 lat 8 miesigcy.” na nastepujacy:

»Pozostalos¢ wyznaczonego i mig¢dzyremontowego resursu oraz czasu stluzby —
Wyznaczony resurs i czas stuzby: 24 859 godzin lotu, 11 094 ladowan, 5 lat 8 miesigcy.
Migdzyremontowy resurs i czas stuzby 7 361 godzin lotu, 4 424 ladowania, 5 lat 8 miesiecy”.
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4)

5)

6)

Podstawowe dane o samolocie: ,Ostatnia obstuga operacyjno-techniczna — Zgodnie
z dziennikiem pokladowym samolotu 02.04.2009, po nalocie 134 godzin lotu od ostatniego
remontu, 71 lqdowan, wykonano obstuge F-B zgodnie z regulaminem TO RO-86.

Obshuge F-B wykonano 06.04.2010 r. (rozpoczeto 02.04.2010 r., a ukonczono 06.04.2010 r.
(a nie 2009 roku).

Obstuge B+Pp rozpoczgto po powrocie samolotu z rejsu KRK-WAW wykonanego
w dniu 01.04.2010 r. Do godziny 03.00 w dniu 02.04.2010 r. wykonano 3 (trzy) zadania
z zakresu obstugi B. Prace kontynuowano tego samego dnia w godzinach 08.00.+12.50,
wykonujac kolejne 52 (pigcdziesiat dwa) zadania wraz z uzupelnieniem oleju w silnikach
1 pomocniczym zespole napgdowym TA-6, wymiang filtrow paliwowych na silnikach
1 filtréw w instalacjach hydraulicznych. Prace w ramach obstugi B zakonczono wykonaniem
pozostalych 8 (osmiu) zadan w dniu 06.04.2010 r. o godz. 13.30. Zaktualizowano takze bazy
danych w urzadzeniach KLN89B i UNSID oraz wykonano wymagane testy (sprawdzenie
szczelnosci w instalacjach silnikow).

Powyzsze informacje znajduja si¢ w dzienniku poktadowym samolotu znalezionym na

miejscu zdarzenia lotniczego, ktory podlegat analizie Komisji MAK.

Podstawowe dane o samolocie: ,,Ubezpieczenie — Polisy ubezpieczeniowej nie przedstawiono”.

Szef Sztabu — Zastgpca Dowddey Sit Powietrznych pismem nr 1030/10/SZTAB z dnia
22.04.2010 r. informowal, ze samolot Tu-154M nie byl ubezpieczony. Kopi¢ pisma
otrzymal przedstawiciel MAK w dniu 30.04.2010 r. Nalezy jednak wskazaé, ze zgodnie
z obowigzujacym w Rzeczypospolitej Polskiej prawem, samolot Tu-154M nr 101
traktowany byl jako panstwowy statek powietrzny i jako taki nie podlegat obowigzkowemu

ubezpieczeniu.

dot. wpisu na stronie 36 Raportu.
. Certyvfikatu organizacji obslug technicznyeh przez polskq strong nie przedstawiono. ™

Dopuszczenie do realizacji prac obstugowych na sprzgcie lotniczym przez jednostke
wojskowgq dokonuje si¢ na podstawie Rozkazu Dowddcy JW o dopuszczeniu personelu SIL
do samodzielnej realizacji prac na danym typie statku powietrznego w ramach posiadane;
specjalnosci wojskowej. W 36 splt ten sam personel wykonywal na samolotach Tu-154M
zarowno obstugi biezace, obstugi specjalne oraz dopuszczone do realizacji w ramach
jednostki obstugi okresowe (poziom FI1, FIK). Przepisy obowigzujace w lotnictwie Sit

Zbrojnych RP nie przewiduja wydawania certyfikatu organizacji obstug technicznych.
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7) dot. wpisu na stronie 37 Raportu.

. Ostatniq okresowq obsluge technicznq F-1K zgodnie = TO RO-86 przeprowad=zono 23.03.2010. Nalot od
ostatniego remonti w momencie wypelnienia formular=a obstgi technicznej wynosil 114 god-=in, 61 ladowar.
Numer ,, karty obslugi” w formularzu samolotu nie przedstawiono”.

Strona polska ustalita, ze w 36 splt nie prowadzi si¢ ,,KARTY NARIAD”. Kazdorazowo
wykonanie obstug odnotowuje si¢ w ponizszych ,,Ksiazkach ewidencji obstug okresowych”,
ktore zostaly udostepnione Komisji MAK:

+,Ksigzka ewidencji obstug okresowych w II klucz eksploatacji pt i s-kow 1 eskadra JW

2139 Sygnatura RWD 61/32;

»,Ksigzka ewidencji obstug okresowych Tu-154M. Urzadzenia elektryczne i przyrzady

pokladowe. Czg$¢ 1. Obstuga okresowa nr 1K.” Sygnatura RWD 388/28;

+ Ksigzka ewidencji obstug okresowych w Klucz URE 1EL JW. 2139.” Sygnatura RWD

282/13.

Sprawdzenia wykonywane w czasie prac obstugowych odnotowuje si¢ w ponizszych
dokumentach:

¢, Ksigzka ewidencji parametréw samolotéw Tu-154M.” Sygnatura RWD 61/33;
»,Ksigzka parametrow. Samolot Tu-154M. Obstugi okresowe 1, 1K. Instalacje ptatowca”

Sygnatura RWD 388/33;

o, Ksiazka parametréw. Samolot Tu-154M. Obstugi okresowe 1, 1K. Instalacja

elektroenergetyczna” Sygnatura RWD 388/35;

o, Ksigzka parametrow. Samolot Tu-154M. Obstugi okresowe 1, 1K. Przyrzady

poktadowe” Sygnatura RWD 388/34;

» ,Ksigzka ewidencji parametrow samolotéw Tu-154M. Klucz URE” Sygnatura RWD

282/7,

Ponadto w ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego nr 101 90A837” (zarejestrowanej pod
nr RWD nr 393/13) odnotowano wykonanie poszczegdlnych punktéw obstugi zgodnie
z TO RO-86.

8) dot. wpisu na stronie 37 Raportu.
Na podstawie wpisow do dziennika pokladewego samolotu, znalezionego w miejscu zdarzenia loticzego,
ostatniq biezqcq obsluge techniczng F-B zgodnie z RO-86 przeprovwadzono 02.04.2010 r. przyv nalocie samolotu
od ostatniego remontu 134 godziny lotu, 71 ladowan. Dane o dopuszczeniu specjalistow wykonujqeveh obsluge,

przedstawiono tvlko odnosnie jednego sposrod jedenastu .
Ostatnig operacyjng obstuge techniczng F-B, ktéra wykonano w dniach 02+06.04.2010 r.
zgodnie z regulaminem TO RO-86, realizowalo 13 (trzynastu) specjalistéw personelu

technicznego, a nie 11 (jedenastu) jak stwierdzono w raporcie MAK. Korekte oparto na
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danych zawartych w Ksigzce Obstugi Samolotu Tu-154M znajdujacej sie na pokladzie

samolotu ..101” w rejsie WAW-Smolefnisk w_dniu 10 kwietnia 2010r. i znalezionej

w miejscu wypadku.

Grupa 13 osob personelu technicznego zaangazowanych w wykonanie obslugi F-B

skiadata si¢ z 10 (dziesigciu) wykonawcéw i 3 (trzech) pracownikéw nadzoru
w poszczegoOlnych specjalnosciach — PiS (platowiec-silnik), URE (urzadzenia radiowo-

elektroniczne) oraz osprzet lotniczy.

Ponizsza tabela (wraz z numerami Rozkazéw Dziennych Dowddcy) prezentuje pelny
sktad osobowy personelu technicznego, wykonujacego obstugi F-B i pracownikow nadzoru,
wraz z posiadanymi uprawnieniami do wykonywania obshugi technicznej samolotu

Tu-154M oraz podstawa 1 datgq ich wydania (Rozkazy Dzienne Dowddey Jednostki

Wojskowej 2139).

Lp.|  Nazwisko imie Chs::c';m S‘:z:’s’;" speg; | S Uz"z:;:,"l:;“ﬁr o
Nr rozkazu
1 |B.G. wykonawea | st. sierz. PiS st. technik s-tu Nr 7. ;Q ;gi;;fj:;z;?; 2005,
i b wykonawea | st chor. PiS st. technik klucza Nr jg;;:::?;u:;”; 995,
o VOB | N, s :bglfi(.}fj.r Nr Z- Iﬁ(:xjgﬂﬁo’:f;”{?)\v 2008.
4 [K.D. wykonawcea | st.chor. | Osprzet technik s-tu N2 4};(?3;; i);’;};’;‘: 004.
5 |K.T. nadzor st. chor. PiS kierownik grupy 5 ;ﬁf}ysz_i:(g:;jn;;g_;
6 [L.T. wykonawea | st plut. PiS st. technik s-tu / ﬁ(i;iﬂ::ﬁ::::g;u p
¥ [P wykonawca plut. PiS technik s-tu Nr Z_(;qg(:;:}(;}:7€:(;;’:;; 2007
& S5 wonimes | mtley | DS So[bsl?i?t}rel: Ni- Z- z}:;;_fgof ﬁf:i‘;.’,zomf.
9 |P.M. wyk./nadzor sierz. Osprzet st. technik s-tu \r,if;?/;:; f:;,j; 08
10 |R.R. nadzor m;:::r' Osprzet | st. technik klucza Nl 75’2255{3:022(:;3;.
1| T A nadzor st. chor. URE technik klucza ——
Nr 99/99 = 24.05.1999.

12 | W. AL wykonawca p.w. URE technik Ni 7 }{jzj;\;;fjj;”;; 2005,
13 |Z.R. wykonawca sierz. PiS st. technik s-tu Nr Z- _?{"e’?f_‘;:;;?::.j;”;li 2005.

Potwierdzenia kwalifikacji ww. personelu technicznego (kopie Rozkazéw Dziennych

Dowddcy):

a) B. G.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-97/2005 z dnia 29.05.2005 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminéw z budowy, obstugi oraz eksploatacji samolotu Tu-154M
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Zofnierzowi zawodowemu zezwalam samodzielnie wykonywac obsfugi na samolocie Tu-154M w wyzZej

wymienionej specjalnosci /kolejny typ/:
st. sierz. B. G.
Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. T. P.”

b) F. K. — wyciag z Archiwum Sit Powietrznych, Rozkaz Dzienny Dowddcy Jednostki Wojskowej 2139 Nr

210/95 z dnia 02.11.1995 r.
Tekst:

»Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminow z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji ptatowea i silnika
samolotu Tu-154M na ogding ocene ,dobrze” z dn. 30.10.95 zezwalam n/w samodzielnie obstugiwac

platowiec i silnik samolotu Tu-154M:
mtf. chor. F. K.
mi. chor. K. R.
mtf. chor. K. T.

Jednoczesnie ww. przyznaje z dn. 30.10.95 umundurowanie techniczne, wyzywienie techniczne ,,110”,

dodatek za bezposredniq obstuge sprzetu.
Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. R. L.”
c) K.D.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-105/2008 z dnia 30.05.2008 r.
Tekst:

»~Po zdaniu obowiqzujgcych egzamindw z zakresu znajomosci budowy, zasad uZytkowania i obstugi
technicznej oraz zasad bezpieczeristwa podczas uzytkowania i obstugi samolotu Tu-154M w specjalnosci
/ptatowiec i silnik/ na ogdlng ocene ,dobry”, ktérg otrzymat nizej wymieniony, z dniem 30.05.2008 r.

zezwalam:
-kpr. K. D.
samodzielnie obstugiwac /wykonywac/ obstugi na samolocie Tu-154M w ww. specjalnosci
Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. T. P.”
d) K. D.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr 247/2004 z dnia 21.12.2004 r.
Tekst:

+Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminow z budowy, obstugi i eksploatacji samolotu Tu-154M w specjalnosci
osprzet na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 21.12.2004 r. zezwalam st. chor. D. K. samodzielnie obstugiwac,

wykonywac obstugi na samolocie Tu-154M w wyZej wymienionej specjalnosci.
Podpisano: DOWODCA /-/wz. pptk mgr inz. K. K.”

e) K. T. — wyciag z Archiwum Sit Powietrznych, Rozkaz Dzienny Dowddcy Jednostki Wojskowej 2139 Nr

210/95 z dnia 02.11.1995 r.
Tekst:

»Po zdaniu obowigzujgcych egzaminow z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji ptatowca i silnika
samolotu Tu-154M na ogdlng ocene ,dobrze” z dn. 30.10.95 zezwalam n/w samodzielnie obstugiwac

ptatowiec i silnik samolotu Tu-154M:
mtf. chor. F. K.
mf. chor. K. R.
mf. chor. K. T.

Jednoczesnie ww. przyznaje z dn. 30.10.95 umundurowanie techniczne, wyzywienie techniczne ,,110%,

dodatek za bezposredniq obstuge sprzetu.
Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. R. L.”
f) L. T.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-147/2006 z dnia 02.08.2006 r.
Tekst:

»Po zdaniu obowigzujgcych egzaminow z budowy | obstugi technicznej oraz eksploatacji samolotu
Tu-154M w specjalnosci ptatowiec i silnik na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 03.08.2006 r. nizej
wymienionym Zolnierzom zezwalam samodzielnie wykonywac obstugi na samolocie Tu-154M w w/w

specjalnosci :
st. plut. .L. T.
st. plut. P. Z.
Podpisano: DOWODCA /-/wz. pptk dypl. pil. R. R.”

g) L. P.—wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-89/2007 z dnia 09.05.2007 r.
Tekst:

»Po zdaniu obowigzujgcych egzamindw z zakresu znajomosci budowy, zasad uzytkowania i obstugi
technicznej oraz zasad bezpieczeristwa podczas uzytkowania i obstugi samolotu Tu-154M w specjalnosci
/ptatowiec i silnik/ na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 10.05.2007 r. nizej wymienionemu Zzofnierzowi
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9

zawodowemu zezwalam samodzielnie wykonywac obstugi na samolocie Tu-154M w wyzej wymienionej
specjalnosci.

kpr. L. P.

Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. T. P.”

h) 0. P.—wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-130/2008 z dnia 04.07.2008 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowigzujqcych egzaminéw z zakresu znajomosci budowy, zasad uizytkowania i obsfugi
technicznej oraz zasad bezpieczeristwa podczas uzytkowania i obsfugi samolotu Tu-154M w specjalnosci
/ptatowiec i silnik/ na ogéing ocene ,dobry” z dniem 04.07.2008 r. zezwalam:

kpr. O. P.

samodzielnie obstugiwac /wykonywac/ obstugi na samolocie Tu-154M w ww. specjalnosci.

Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. T. P.”

i) P.M.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr 206/98 z dnia 23.10.98 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminow z budowy eksploatacji i obstugi technicznej SP Tu-154M na
ogdlnq ocene ,dobra” w specjalnosci osprzet z dniem 22.10.98 zezwalam chor. P. M. samodzielnie
obstugiwac SP w/w specjalnosci /kolejny typ SP/

Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. R. L.”

j) R. R. — wyciag z Archiwum Sit Powietrznych, Rozkaz Dzienny Dowddcy Jednostki Wojskowej 2139 Nr
175/96 z dnia 10.09.1996 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowigzujgcych egzamindw z budowy, obsfugi technicznej i eksploatacji osprzetu samolotu
Tu-154M na ogdlnqg ocene ,dobrze” z dn. 04.09.96 zezwalam samodzielnie obstugiwaé osprzet samolotu
Tu-154M.

chor. R. R.

Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. R. L.”

k) T.A.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr 99/99 z dnia 24.05.1999 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowigzujqcych egzamindw z budowy i obstugi technicznej i eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci JURE/ na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 21.05.1999 r. zezwalam mf. chor. A. T.
samodzielnie /wykonywad/ obstugi na samolocie Tu-154 ww. specjalnosci.

Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pilot K. M.”

I) W. A.-wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-126/2005 z dnia 01.07.2005 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowiqgzujqcych egzamindw z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci URE na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 01.07.2005 r. zezwalam p. W. A. samodzielnie
obstugiwac /wykonywad/ obstugi na samolocie Tu-154M w wyzej wymienionej specjalnosci,

Podpisano: DOWODCA /-/ wz. pptk dypl. pil. R. R.”

m) Z. R. —wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-221/2005 z dnia 16.11.2005 r.

Tekst:

»Po zdaniu obowiqzujgcych egzamindw z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci pfatowiec i silnik na ogéing ocene ,,Dobra” z dniem 16.11.2005 r. zezwalam st. plut. Z. R.
samodzielnie obstugiwac /wykonywad/ obstugi na samolocie Tu-154M w wyzej wymienionej specjalnosci.

Podpisano: DOWODCA /-/ ptk dypl. pil. T. P.”

Na podstawie przytoczonych powyzej informacji mozna stwierdzi¢, Ze wszyscy
wykonawcey obslugi F-B samolotu Tu-154M nr boczny 101 w dniach 02+06.04.2010 r.
posiadali stosowne uprawnienia /dopuszczenia/ do wykonywania obslugi technicznej

samolotu Tu-154M.

dot. wpisu na stronie 37 Raportu.
WPolska strona przedstawila liste specjalistow, wykonujqeveh 10.04.2010 obslugi samolotu Tu-154M b/n
101. Zgodnie z przedstawionymi informacjami, dopuszczenie do prowadzenia prac z grupy szesciu posiadalo

tvlko trzech .
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W dniu 10.04.2010 r., bezposrednio przed lotem do Smolenska, wykonano obstuge A2
+PS (prace rozpoczgto o godzinie 04.00.) samolotu Tu-154M numer boczny 101. Prace

obstugowe zostaly wykonane przez 6 (szesciu) specjalistow personelu technicznego.

Ponizsza tabela (wraz z numerami Rozkazéw Dziennych Dowodcey) prezentuje pelny
sktad osobowy zespolu pracownikow nadzoru i wykonawcow obstugi A2+Ps wraz
z posiadanymi uprawnieniami do wykonywania obstugi technicznej samolotu Tu-154M oraz

podstawg 1 datg ich wydania (Rozkazy Dzienne Dowddcy Jednostki Wojskowej 2139).

| R | | | e | e | o
Nr rozkazu
! o nadzor o HRE | wkichmksan ,-v;-z-;ﬁg,j;—gf_)a{)::g%;.zooo.
2 F.K. nadzor st. chor. PiS st. technik klucza Nr ;ﬁgﬁégz:%é”}jﬂ;g%
’ M Wykonawea | st kpr. URE S;bgfdﬁ.ﬂf Nr 7;;20;"%({;)8?;?5’:;:3(}0*#
6 B. R. wykonawca st.chor. | OSPRZET technik s-tu N :SR(;;A;::,‘?(;?),:IH?QSiQ
Potwierdzenia kwalifikacji ww. personelu technicznego (kopie Rozkazoéw Dziennych
Dowodcy):

F. ). —wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-106/2006 z dnia 05.05.2006 r.

Tekst:
»Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminow z budowy, obstugi oraz eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci /URE/ na ogding ocene ,4,5” z dniem 02.06.2006 r. zezwalam nizej wymienionemu
Zofnierzowi samodzielnie obstugiwaé /wykonywac/ obstugi na samolocie Tu-154M w wyzej
wymienionej specjalnosci /kolejny typ/:
sierz. F. J.
Podpisano: DOWODCA /-/wz. ppik dypl. pil. R. R.”

B. R. - wyciag, Rozkaz Dzienny Nr 80/99 z dnia 26.04.1999 r.

Tekst:
,Po zdaniu obowigzujgcych egzaminow z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji
samolotu Tu-154M w specjalnosci fosprzet/ na ogding ocene ,,dobra” z dniem
16.04.1999 r. zezwalam chor. R. B. samodzielnie obstugiwac
/wykonywad/ obstugi na samolocie Tu-154M w wyZej wymienionej specjalnosci.
Podpisano: DOWODCA /-/ pptk dypl. pil. K. M.”

M. t. - wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-96/2008 z dnia 16.05.2008 r.

Tekst:
»3) Po zdaniu obowigzujgcych egzamindw z zakresu znajomosci budowy, zasad uzytkowania i obstugi
technicznej oraz zasad bezpieczeristwa podczas uzytkowania i obsfugi samolotu Tu-154M
w specjalnosci /URE/ na ogding ocene ,dobry”, ktérg otrzymat nizej wymieniony, z dniem 17.05.2008 r.
zezwalam:
kpr. M. t.
samodzielnie wykonywac obstugi na samolocie Tu-154M w ww. specjalnosci.

Podpisano: DOWODCA /-/wz. pptk dypl. pil. R. R.”
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Potwierdzenia kwalifikacji pozostatego personelu technicznego (wymienionego w tabeli
powyzej) wykonujacego obstuge A2+Ps w dniu 10.04.2010 r. zamieszczono w tresci uwag
zawartych w punkcie 8).

Na podstawie powyzszych uwag nalezy stwierdzi¢, ze wszyscy wykonawcy obstugi A2
+PS samolotu Tu-154M numer boczny 101 w dniu 10.04.2010 r. posiadali stosowne

uprawnienia/dopuszczenia do wykonywania obstugi technicznej samolotu Tu-154M.

10) dot. wpisu na stronie 37 Raportu:

wZgodnie = informacjq, znajdujqcq sie w oswiadezeniu kierownika sekcji techniki lotniczej (szefa stuzby
inzynienyjno-lotniczej eskadiv), na samolocie Tu-154M b/n 101 w okresie od 08.04. do 10.04.2010
wykenywano prace zwiqzane = usunieciem uszkodzen nosowej owiewki stacji radiolokacyinej samolotu po
zderzeniu z ptakiem w dnin 08.04.2010 r. Danych o charakterze uszkod=en, sposobie ich usunigcia oraz decvzji
o mozlivosci dalszef eksploatacji strona polska nie przedstawila.”

MAK powoluje si¢ na nieokreslone ,,oswiadczenie kierownika sekcji techniki lotniczej
(szefa shuzby inzynieryjno — lotniczej eskadry)”. Wedlug strony polskiej, jest nim cytowane

ponizej oswiadczenie, ktére MAK otrzymat razem z inng wymagang dokumentacja:

»Szef Techniki Lotniczej Warszawa, dn. 20.04. 2010r.
Eskadry Lotniczej Samolotowej
kpt. M. S.

OSWIADCZENIE

Oswiadczam, ze w dniach 08-10.04.2010r. na samolocie Tu-154M nr 101 nie byly usuwanie Zadne
niesprawnosci za wyjqtkiem naprawy uszkodzonej ostony radaru (noska samolotu) spowodowanej kolizjg
z ptakiem podczas powrotu samolotu na lotnisko macierzyste w nocy z 08/09.04.2010r.

kpt. M. S.
(podpis ztozony na oryginale)
MAK otrzymal 1 posiada pelng dokumentacj¢ przedmiotowego zdarzenia, zawierajaca

nizej wymienione pozycje:

1. Pismo JW2139, nr. 1018/10/fax z 09 kwietnia 2010, dotyczace ,zderzenia statku
powietrznego z ptakiem” adresowane do Szefa Szefostwa Techniki Lotniczej
Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych oraz Szefa Oddziatu Techniki Lotniczej Szefostwa
Wojsk Lotniczych Sit Powietrznych podpisane przez Szefa Logistyki, pptk mgr G. K.

W pismie znajdujq si¢, migdzy innymi, ponizsze informacje:

a. skutki zderzenia — slady uderzenia w dolng powierzchnie nosowq czesci kadluba
samolotu (ostona radaru), odpryski powloki lakierniczej w miejscu uderzenia

b. wnioski — dokonano przeglqdu nosowej czesci kadluba i stwierdzono odpryski
powloki lakierniczej na powierzchni o wymiarach 70x100 mm. Wykonano

przeglad tuneli wlotowych, lopatek aparatu kierujqcego i lopatek pierwszego
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stopnia sprezarki niskiego cisnienia — nie stwierdzono uszkodzen ani cial obcych.
Dokonano analizy  materialow OKL — parametry techniczne zespolow

napedowych samolotu nie odbiegaly od warunkéw technicznych.

2. Pismo JW2139, nr. 1224/10 z 09 kwietnia 2010, dotyczace ,,zdarzenia lotniczego
w 36 splt” adresowane do Inspektoratu MON ds. Bezpieczenistwa Lotéw oraz Szefa
Bezpieczenstwa Lotow Sit Powietrznych podpisane przez Dowddce, ptk dypl. pil. R. R.

W pismie znajdujg si¢, migdzy innymi, ponizsze informacje:

a. podstawowe okolicznosci zdarzenia — po starcie z lotniska Praga RuzZyne na
wysokosci okolo 4000 ft. nastqpilo zderzenie z ptakiem, w wyniku ktérego zostal
uszkodzony nosek oslony radaru. Lqdowanie na lotnisku bazowania bez

nastepsiw.

3. Pismo JW2139, nr. 1422/10 z 23 kwietnia 2010, stanowigce ,[Kartg incydentu
lotniczego™ zawierajace, migdzy innymi, ,, Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana
profilaktyka — po starcie z lotniska Praga na wysokosci ok. 4000 ft. nastqpilo zderzenie
z ptakiem. Po skontrolowaniu parametrow pracy silnikow i wilasnosci lotnych samolotu
dowddca zalogi zdecydowal o kontynuowaniu lotu. Ladowanie na lotnisku bazowanie bez
nastepstw. Ogledziny wykazaly niewielkie uszkodzenie noska samolotu (ostony radaru).
Sporzadzono  dokumentacje  fotograficzng.  Wykonano — naprawe i malowanie
uszkodzonego elementu. Samolot sprawny”. Kart¢ zatwierdzil Dowodcea, pitk. R.R.
z data 22.04.2010 .

4. Wpis w KSIAZCE OBSLUGI SAMOLOTU Tu-154M ,,101”Doc. RWD Nr. 393/14,
druga strona karty nr.20 — ,,Podczas wykonywania obslugi w ramach przegladu A2+Pp
stwierdzono powierzchniowe uszkodzenie oslony radaru (noska samolotu) w prawej
dolnej czesci o wymiarach 7x10 ¢m z powodu zderzenia z ptakiem. Wykonano przeglad
samolotu, stwierdzono pozostalosci ptaka na prawej stronie radaru oraz na dolnej
powierzchni slotu na prawej czesci skrzydla. Brak uszkodzen platowca. Wykonano
przeglad WN oraz pierwszy stopien sprezarki. Bez uwag. Wykonal i podpisal P.,
sprawdzil i podpisal L., 09.04.2010"

5. Wpis w KSIAZCE EWIDENCJI WYKONANYCH REMONTOW SPRZETU w grupie
(dziale) warsztat mechaniczny, Doc. RWD Nr. 306/15:

a. Wyszczegdlnienie zleconego remontu — naprawic¢ nosek na samolocie Tu-154M

101, data - 09.04.10, zleceniodawca - chor. K. (podpis), pracochltonnosé¢ - 3 rbh,
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zuzyte materialy — kleje rozne (Zywica epoksydowa), szpachla chemoutwardzalna,

farba, podpisy wykonawcy i odbierajqcego

6. Oswiadczenia wykonawcow naprawy kopuly radaru, pracownikéw warsztatu
mechanicznego Grupy Obstugi Technicznej, pp. st. chor. C.K., st. kpr. M. Ch. i
pracownika cywilnego B. O. Skrocona tres¢ oswiadczen ponizej:

a. sposob naprawy okreslili st. chor. C. K. i inz. ekspl. kpt. G. W. na podstawie
Instrukeji  Remontowej Samolotu Tu-154M  (,, Tu-154M Rukowodstwo po
kapitalnomu remontu”), rozdzial 53.50.01, str.403 zatytulowany , Owiewka
nosowa- naprawa uszkodzen”; data wydania — 17 marca 1982 r.

b. naprawe, na podstawie otrzymanych wytycznych, wykonali st. kpr. M. Ch. i B. O.
(pracownik cywilny)

c. kontrole i odbior prac wykonali dow. esk. mjr. D. B. i inz. ekspl. kpt. G. W.

11) dot. wpisu na stronie 38 Raportu:

Masa startowa samolotu z wnwzglednieniem 500 kg palivva, zuzvtego na kolowanie, wynosila ~83800 kg
(maksymalna dopuszczalna 100000 kg), wywazenie — 25, 3 % Sredniej cieciwy aerodvnamicznej (zakres
dopuszczalnyeh wywazen do startu 21-32 % Sredniej cieciwy aerodynamicznej). W chwili zdarzenia lotniczego
w samolocie bylo okolo 11 ton paliwa, masa do ladowania, wedlug obliczen wynosila ~78600 kg,

Brak jest wskazania zrodla danych uzytych do tych obliczen. Okreslenie masy startowej
samolotu skutkuje nastgpnie okresleniem masy do ladowania i stanowi przedmiot uwag
komisji rosyjskiej o jej przekroczeniu. Wedle posiadanej przez strong polska wiedzy, nie
zachowat si¢ oryginalny arkusz zaladowania i wywazenia. W zwiazku z tym przytoczone
przez MAK dane wymagaja weryfikacji i wskazania metody wg ktoérej dokonano tych

wyliczen.

1.6.1. Szczegoly konstrukeji i dane samolotu bedgce przedmiotem badan

1)

dot. wpisu na stronie 39 Raportu:

wMinimalna liczba stewardes, zgodnie z rozdzialem 2.3 Instrulcji uzyvtkowania w locie wynosi 4 osoby.
Faktyeznie na pokladzie samolotu, oprocz pasazerow i zalogi samolotu, znajdowaly si¢ 3 stewardesy i jeden
pizedstawiciel Biura Ochirony Rzqgdu.”

Na poktadzie samolotu bylo wigcej funkcjonariuszy BOR niz jeden. Jedna z tych oséb
pelnita funkcje stewardesy. Miata do tego odpowiednie przeszkolenie i byta pelnoprawnym
czlonkiem zalogi samolotu, zgodnie z obowigzujacymi przepisami w RP, co wielokrotnie

bylo wyjasniane specjalistom z MAK.
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1.7. Dane meteorologiczne.

Informacje w podrozdziale zwieraja jedynie chronologiczny opis czynnosci jakie
wykonywal kierownik stacji meteorologicznej lotniska Smolensk ,,Pélocny”, wartosci
mierzonych i obserwowanych parametrow meteorologicznych, opracowanych prognoz
pogody 1 udzielonych informacji meteorologicznych. Opisane sg takze posiadane przez
zaloge Tu-154M dane i biuletyny meteorologiczne.

Dane o pogodzie nie byly publikowane w formie depesz METAR.

1.7.1. Inwersja temperatury w dolnej warstwie atmosfery

W rozdziale 1.7.1 zawarte sa og6lne spostrzezenia na temat procesu powstania w tym
dniu mgly w rejonie Smolenska. Nie zostala zawarta informacja o pogorszeniu sig
widzialnosci takze na skutek dymoéw z wypalanych tak i torfowisk oraz brak jest izolinii
(izochron) czasu wystapienia mgiet — co wyraznie pokazuje nasuwanie si¢ tej strefy od

poludniowego-wschodu.

1.8 Wyposazenie nawigacyjne ladowania i UWD

1) dot. wpisu na stronie 59 Raportu:
Personel oddzialu lqcznosci i RTO JW. 06753, bezposrednio znajdujqcy sie na obiektach lqcznosci i RTO
10 kwietnia 2010 roku, dopuszczony byl rozkazem dowédey jednostki wojskowej 06755 ni 264 z 23 listopada
2009 roku do zabezpieczenia lotow i rozkazem dowodey jednostki wojskowej 06755 nrr 319 = 31 grudnia 2009
roku do samodzielnej eksploatacii srodkow lqeznosci i radiotechnicznego zabezpieczenia lotow.
Personel GKL i sprzet nie byl certyfikowany wg norm ICAO, stronie polskiej nie
przedstawiono ww. rozkazow. KSL nie mial dopuszczen do sprowadzania: samolotow Tu-

154, lotniska Smolensk ,,Poinocny” 1 TWA.

2) dot. wpisu na stronie 59 i karty na stronie 60 Raportu:

Schemat podejscia do lqdowania na pasie startowwym WPP 26

Zakaczona na str. 60 karta podejscia nie pochodzi z dokumentacji, ktora posiadata zatoga.
Schemat podejscia opublikowany na stronie 60 (rys.9) raportu rézni si¢ dos¢ istotnym
szczegdlem od kart dostgpnych zalodze. Na dolnym, prawym marginesie opublikowana jest
data wydania tej karty. Na gérnym marginesie opublikowany jest numer strony.

Karty podejscia przekazane przez Ambasade Polska w Moskwie do Szefostwa Stuzby
Ruchu Lotniczego w roku 2009 pozbawione sa tych informacji. Jest to o tyle istotne, ze
opublikowana data wydania takiego dokumentu oraz numer moze stuzyé jej poprawnej
identyfikacji.

Strona rosyjska nie odniosla si¢ w Raporcie do stwierdzonych powyzej niezgodnos$ci.
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3)

4)

Z ustalen strony polskiej wynika, ze tak przygotowane dokumenty zostaly przestane

przez strong rosyjska w 2009 roku.

dot. wpisu na stronie 59 i 61 Raportu:

...obowiqzujqee w chwili zdarzenia lothiczego NOTAM

NOTAM-y serii ,,M” nie sa rozpowszechniane poza terytorium Federacji Rosyjskiej.
Strona rosyjska powinna by¢ tego Swiadoma i w odpowiedzi na pismo zwracajace Sig¢
z prosba o przekazanie aktualnych schematow i procedur, ktore byty najbardziej aktualne po
sporzadzeniu dokumentu ,, Akt przegladu technicznego lotniska Smolensk ,, Polnocny”
w celu przyjecia lotow specjalnych” z dnia 5 kwietnia 2010 roku, powinna przekazaé je

Ambasadzie RP wraz ze zgodami dyplomatycznymi w dniu 9 kwietnia 2010 roku.

dot. wpisu na stronie 62 Raportu:

Prowadzqca radiostacja lotmiskowa PAR — 10 S, mumer fabryczny 7643, rok produkeji 1981 z markerem E-
615.5, numer fabrvezny 0147, rok produkeji 1981, rozmieszczona w faktveznej odleglosci 1050 m od progu
WPP, odpowiada wymaganiom odnosnie rozmieszczenia na pozycji.

Zgodnie z Protokolem przestuchania z dnia 3 maja 2010 r. dowddey zatogi samolotu Jak-
40, ladujacego na lotnisku Smolensk ,,Poélnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r. (przed
przylotem samolotu Tu-154M), wynika, ze blizsza radiolatarnia prowadzaca (BRL) nie
pracowala stabilnie. Wskazania wahaly si¢ w granicach + 10", Prawdopodobna przyczyna
niestabilnej pracy BRL byly: drzewa rosnace w polu antenowym radiolatarni znacznie
przewyzszajace wysokos¢ masztu antenowego, obecno$¢ napowietrznej linii energetycznej
oraz jar w bezposrednim sagsiedztwie BRL. Powyzsze czynniki mogly wplywaé na

charakterystyke promieniowania anteny BRL.

47z 148



Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

.o jiE

3 f . f » o { i\ st B
Roznice w stanie drzewostanu — rejon BRL ok. 1000 m od progu DS 26

1.10 Dane o lotnisku.

1) dot. opisu lotniska zawartego na stronie 67 Raportu:

Zdaniem strony rosyjskiej lotnisko Smolensk ,,Pélocny” spelnialo wymagania dla
lotnisk klasy I (,, 4kt przegladu technicznego lotniska Smolensk ,, Pélnocny ™ w celu przyjecia
lotow specjalnych” z dnia 5.04.2010 r.). Podane dane dotyczace lotniska sa faktycznie nie
do zweryfikowania przez stron¢ polska, ze wzgledu na nie udostgpnienie przez strone
rosyjska materiatlow zrédlowych, m.in.: ,, Instrukcji wykonywania lotéw w rejonie lotniska”,
. Planu  generalnego lotniska” i/lub pochodnych dokumentéw. W Raporcie nie
zamieszczono  szczegOlowego  schematu  lotniska,  zobrazowania  powierzchni
ograniczajacych oraz przekroju wzdluz osi DS 1 powierzchni podejs¢. Strona rosyjska nie
przekazala stronie polskiej zadnych materialow, aktow prawnych okreslajacych zasady
klasyfikacji lotnisk lotnictwa panstwowego i wymagan dla lotnisk wojskowych
poszczegblnych klas. Uniemozliwia to stronie polskiej peine zweryfikowanie, czy
zachowane zostaly wymagane parametry dla lotnisk wojskowych klasy I w odniesieniu do
lotniska Smolensk ,,Péinocny”. Dotyczy to szczegdlnie powierzchni ograniczajacych, ktére
wyznaczane sa dla kazdego lotniska w celu zapewnienia bezpieczenstwa ruchu statkow
powietrznych wykonujacych na nim operacje lotnicze oraz okreslenia maksymalnych
dopuszczalnych wysokosci dla obiektow budowlanych i terenowych polozonych

w otoczeniu lotniska. Obiekty, ktorych parametry przekraczaja wartosci wyznaczone przez
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ww. powierzchnie powinny by¢ usunigte lub (w przypadku niemoznosci usuniecia)
zaewidencjonowane jako przeszkody lotnicze i stosownie oznakowane.

Z posiadanych informacji wynika, Zze przekazane stronie polskiej dane lotniska, w tym:
wspotrzedne polozenia srodka lotniska ARP, wspolrzedne progéw drogi startowej
i wspolrzedne posadowienia anten blizszej i dalszej radiolatarni prowadzacej - BRL i DRL
(wszystkie wspotrzedne na karcie podejScia), wyrazone sg w ukladzie odniesienia SK-42,
anie w ogolnie przyjetym obecnie do stosowania w lotnictwie uktadzie WGS-84. O tym
fakcie nie poinformowano strony polskiej w momencie przekazywania przez strong rosyjska
ww. kart podejscia.

Forma zapisu wspohrzednych w obu ukladach jest podobna, nie mniej jednak oba uktady
nie sa tozsame. Potraktowanie wspolrzednych wyrazonych w ukladzie SK-42 jako
wspotrzednych WGS-84 spowodowalo wprowadzenie blednych danych do systemow
poktadowych (GPS/FMS) samolotu Tu-154M.

Do przeprowadzenia pelnego ustosunkowania si¢ strony polskiej do tresci zawartej
w tym podrozdziale niezbe¢dny jest dost¢p do nastepujacej dokumentacji (o co
wielokrotnie strona polska wystepowala):

— Normy dopuszczen do eksploatacji lotnisk Lotnictwa Panstwowego (FAP NGEA Gos A-

2006);

-, Instrukcja wykonywania lotow w rejonie lotniska Smolensk "Pétnocny";

— ,,Plan generalny lotniska Smolensk ,,Pénocny™.
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Karta podejscia do ladowania z kierunku 259 przestana stronie polskiej w 2009 r.

z zaznaczeniem wspolrzednych geograficznych urzqdzen i punktow nawigacyjnych
(bez wskazania ukiadu odniesienia)
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2)

Uwaga dot. wpisu na stronie 69 Raportu:

Zgodnie z dokumentami ICAO (PANS-OPS, tom 1I, cze¢s¢ I, p. 3.4.6. ,,Ochrona wizualnego odcinka

schematu podejscia do ladowania ")

W aktualnym wydaniu dokumentu PANS-OPS przytoczonego punktu nie ma.

1.11.5. Pokladowy eksploatacyjny rejestrator parametrow ATM

1)

2)

dot. wpisu na stronie 81 Raportu:

Montaz danego rejestratora = konstruktorem samolotu (OAQO ,, Tupolew”) i konstruktorem systenmu MSRP-
64 (OAO Przedsiebiorstwo Naukowo-Prodikevjne ,, Pribor”) nie zostal uzgodniony.

Wedlug ustalen strony polskiej. na samolocie Tu-154M nr boczny 101 w 1991 r.
zabudowano eksploatacyjny rejestrator parametréow lotu typu ATM-QAR/RI28ENC.
Od tego czasu samolot byl trzykrotnie remontowany w rosyjskich zakladach lotniczych.
Kazdy z tych remontéw byt objety nadzorem OAO ,, Tupolew”. Ponadto, w ciggu kilkunastu
lat, wielokrotnie wykonywane byly prace obstugowe w WARZ-400 w Moskwie. Taki sam
rejestrator w polowie lat dziewigcdziesigtych zabudowany zostal rowniez na samolocie
Tu-154M nr boczny 102, na ktérym réwniez wielokrotnie wykonywane byly remonty
i prace obstugowe w Federacji Rosyjskiej.

Rejestrator ATM-QAR/R128ENC zostal zabudowany na samolocie Tu-154M w wyniku
instalacji systemu AVM-219 stuzacego do pomiaru wibracji silnikow D-30KU. Instalacja
zostala przeprowadzona w oparciu o biuletyn No 251-062-000 M T51 ,,uzgodniony
z gléownym konstruktorem ANTK Tupolewa w dniu 05.08.1992 r. oraz gléwnym
konstruktorem P@MKB w dniu 31.10.2002 r.” Biuletyn ten obejmowal wszystkie serie

samolotow Tu-154M.

dot. wpisu na stronie 81 Raportu:

Zakoriczenie zapisu tego rejestratora nastqpilo o 2,5 sekundy wezesniej niz zapisu na KS-13 i MEP-14-5
svstenu MSRP-64.

Wystepujace roznice pomigdzy zapisami ATM-QAR 1 KBN zostaly w znacznym stopniu
spowodowane blgdami wynikajacymi z zapisu na tasmie magnetycznej KS-13 (KBN).
Rejestrator ATM-QAR jest rejestratorem z pamigeig polprzewodnikowa 1 bledy w zapisie
danych praktycznie nie wystegpuja.

Rejestrator ATM-QAR zapisal wszystkie informacje, tak jak KBN i MLP-14-5. Podczas
odczytu kasety ATM-MEMIS s/n 158/91 rejestratora QAR w Instytucie Technicznym
Wojsk Lotniczych zastosowano rutynowy proces, ktory nie pozwala na uzyskanie zapisu
z niepelnej ramki danych. PdZniejsza modyfikacja programu odczytujacego zapis kasetowy

(zmiana bufora pamigci stosu kasetowego) pozwolila na uzyskanie pelnego zapisu danych
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zlotu do chwili katastrofy (czas zakonczenia rejestracji przez rejestrator ATM-QAR
08:41:02.5 UTC).

1.11.7. Naziemne Srodki obiektywnej kontroli

W tresci Raportu na stronach 81-82 zawarto nastepujace informacje:

Srodki lqcznosci i radiotechnicznego zabezpieczenia lotniska Smolensk ., Polnocny™ wiposazone byly
w standardowe srodki obiektwnej kontroli:

—  Dwa magnetofony P-500 Ni 08/806, Ni 19/600,

—  Magnetofon MS 61 Ni- 03/400;

—  Trzy magnetofony MN-61 Nr 24/013, Nr 15/681, Ni 465/18;

—  Dwa magnetofony P-3503P Nr 600058, Nr 699140,

—  Dwie przystawki fotograficzne PAU-476 Nir 540116, Ny 152281

- Przvstawka fotograficzna PAU-476-14 Ni 1532K3;

- Urzqdzenie znakowania tasmy UME-1-400 Ni- 0890835.

Dodatkowo na stanowisku pracy kierownika strefy ladowania zainstalowano niestandardowy zestaw wideo

Sony SLV-X711 = kamerq.
Zgodnie z Protokolem ogledzin lotniska z 27 marca 2010 roku stan techniczny blony
fotograficznej dla PAU-476M nie spelnial wymagan normatywnych. W etacie JW 06755

sekcja obiektywnej kontroli i foto-laboratorium nie zostaty przewidziane. W takiej sytuacji,

10 kwietnia 2010 przystawki fotograficzne nie byly wykorzystywane.

Na stanowisku kierownika strefy ladowania zabudowano zestaw wideo Sony SLV-X711
z kamera.

Str.83: Podczas odnvarzania danych = kasety wideo stwierd=ono brak nagran. 10 kwietia w czasie
przvgotowania do lotow sprawdzono tvlko gotowosc magnetowidu do pracy, bez oceny jakosci zapisu. Analiza
wykazala, brak wideo zapisu = powodu skrecenia (zwarcia) przewodow pomiedzy kamerq a magnetowidem. Po
zaizolowaniu przewodow mozna bylo nagrnnwac

W nawiazaniu do informacji o niezachowaniu si¢ zapisu z kamery rejestrujacej proces
podejscia do ladowania na wskazniku PRL, powazne watpliwosci budzi fakt przytaczania,
bez wskazania zrodel pochodzenia, danych odnoszacych si¢ do polozenia znacznika
samolotdow na $ciezce znizania wskaznika PRE. Wyjasnienia wymagajg ponizsze
sformulowania zawarte w Raporcie:

Str.174: Uwaga: Przv podejsciu samolotu Jak-40 ktéry, zgodnie z wydawanymi przez KSL informacjami,
az do odleglosci 1 km znajdowal si¢ na sciezce znizania, jego faktyczne polozenie nad progiem WPP

fwg wyjasnien KL) bvio powviej ustalonego, co potwierdz=a przyvtoczone powvzej dane. KL dal komende na

odejscie na drugi krqg. Jednakze zaloga Jak-40 komendy nie wykonala, a wykonala lqdowanie.
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znizania (z wwzglednieniem bledu wskazan, znacgnik samolotu znajdowal si¢ w gornej granicy strefy

dopuszczalnveh odchyleri dla kqta nachylenia sciezki zniania 3°10°).

Str. 183 od akapitu: ,, 0 10.40.13 kierownik strefi ladowania poinformowal zaloge .4 na kursie, na
sciezce". Faktycznie w odleglosci 4 km samolot znajdowal si¢ na wysokosci okolo 260 metrow (w tej
odleglosci: na scieice tniiania kqt nachylenia sScieiki zniiania - 2° 40" — 200 m, strefa dopuszczalnych
odchyleni — 35 metrow), przy tyin znacznik samolotu na wskainiku stacji radiolokacyjnej lqdowania (PRL),

z uwzglednieniem przedstawionych tolerancii wskazan, nie wychodzil poza gorna granice strefy

dopuszczalnych odchyleri ™.

Str. 183 od akapitu: .,0 10.40.27 kierownik strefy ladowania poinformowal zaloge .,3 na kursie, na
Sciezce ... W tvin czasie samolot znajdowal sie w odleglosci okolo 3500 metrow od DS i na sciezce znizania
= katem nachvlenia sciezki znizania - 3°10" (w gérnej granicy strefy dopuszezalnych odchylen dla kqta
nachylenia Sciezki niZania - 2° 40°). W tej sytuacji kierownik strefy lqdowania obserwowal znacznik
samolotu na wskazniku stacji radiolokacyjnej lqdowania (PRL) dokladnie na scieice zniiania”,

Str.184 od akapitu: ., 0 10.40.39 kierownik strefv ladowania poinformowal zaloge” .2 na kursie, na
sciezce”. W tvm czasie samolot znajdowal sie na wysokosci okolo 115 metrow wzgledem progu DS 26, co
wlascivie odpowiadalo wysokosci rozpoczecia odejscia na drugi krqg. Z wwzglednieniem tolerancji wskazan,
znacznik samolotn na wskainiku stacji radiolokacyjnej lqdowania (PRE) znajdowal si¢ praktycznie rzecs

biorge w dolnej granicy strefy dopuszczalnych odchylen”.

Str.172 od akapitu: O 10:39:10 kontroler poinformowal zaloge o odleglosci 10 km i o osiagnieciu
punktu wejscia na sciezke znizania.

Na stronie 83 Raportu zawarto zapis:

Wraz ze specjalistami lotniczymi Rzeczpospolitej Polskiej skopiowano informacje ze szpuli n 9 - sciezki 1,
4, 5,8, azeszpuli nr 3- sciezki 4, 7. Podczas odsluchivvania skopiowanej informacji stwierdzono, ze na sciezce
mr 7 (lgeznosé glosnomowiqea Kierownik lotow - meteo) szpuli nrr 3 brak jest informacji o rozmowach w relacji
kierownik lotow — meteo 10. 04. 2010 roku, a jest stary zapis z pazdziernika - listopada 2009 roku, co swiadczy
o niesprawnosci blokow glowic kasujqeveh i zapisujacyeh danej sciezki.

Kopiowanie informacji ze szpuli nr 9 — kanaly 1, 4, 5, 8 i ze szpuli nr 5 — kanaty 4, 7
magnetofonow P-500 odbylo si¢ bez zachowania norm technicznych — migdzy innymi brak
bylo zapewnienia wlasciwego dopasowania impedancji wyjsciowe] magnetofonu
odtwarzajacego z impedancja wejSciowa urzadzenia rejestrujacego oraz zastosowania
odpowiedniego (ekranowanego) przewodu do transmisji danych. Z uwagi na zla jakosc¢
nagran pozyskanych w trakcie zgrywania, strona polska wystapita z wnioskiem
o przeprowadzenie ponownego zgrania ww. zapisow w warunkach laboratoryjnych.
Poczatkowo inicjatywa ta zostala zaakceptowana, po czym strona rosyjska przekazala

informacje, ze ponowne zgranie nic do sprawy nie wniesie.
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Raport nie zawiera informacji o przyczynach tak duzej liczby nieodczytanych
fragmentow rozméw na BSKP. Jest to tym bardziej niezrozumiale, gdyz niektore
z pominigtych fragmentéw rozmoéw sa przy odtwarzaniu bardzo dobrze slyszalne.
W przypadku rejestratorow pokladowych opisano proby odzyskania informacji. Nie ma

takiego zapisu w przypadku srodkéw naziemnych.

1.12 Informacje o stanie elementow statku powietrznego i o ich polozeniu na
miejscu zdarzenia

W opisie zawartym w Raporcie podano informacj¢ o oderwaniu fragmentu lewego

skrzydta o dhlugosci 4,7 m. Wedlug pomiarow dokonanych na miejscu zdarzenia przez

przedstawicieli strony polskiej, oderwany fragment lewego skrzydla mial dlugos¢ ok. 6,1 m

(dtugos¢ czesci, ktora sig¢ zachowata). Mozna przyjac, ze po uwzglednieniu zmiazdzonych

fragmentow skrzydta w wyniku zderzenia z drzewem, od konstrukcji oderwany zostal

fragment o dlugosci od 6.4 do 6,7 m.

W Raporcie podano informacjg, ze zderzenie samolotu z ziemig nastapilo przy kacie

przechylenia 200-210°. Zdaniem strony polskiej kat ten byl mniejszy, rzedu 160°.

Uzasadnienie

Slady na miejscu zdarzenia wskazuja, ze pierwszymi elementami konstrukcji samolotu,
jakie uderzyly o ziemi¢ byla pozostata cz¢s¢ lewego skrzydla oraz kabina zatogi. Przy kacie
przechylenia wigkszym od 180° nalezaloby spodziewaé si¢ wyraznego $ladu kontaktu
prawej cze$ci skrzydla z ziemia. Sladu takiego jednak nie stwierdzono. Stwierdzono
natomiast uszkodzenia drzew i krzakéw na wysokosci kilku metréw nad ziemia po lewej
stronie od osi zderzenia si¢ kadluba samolotu z ziemia. Zdaniem strony polskiej drzewa te
zostaly uszkodzone przez prawa czes¢ skrzydha, bedaca w tym momencie kilka metréw nad
ziemig.

Kat przechylenia okoto 200°-210° mégl wynikaé z aproksymacji wezesniej wystepujace;
predkosci obrotu w lewo, a zapoczatkowanej oderwaniem koncowki lewego skrzydla. Duza
predko$¢ obrotu samolotu w lewo spowodowana zostala rdznica pomigdzy sila nosna
wytwarzang przez kompletny prawy plat skrzydta i pozbawiony koncéwki lewy plat. Sila
nosna skrzydla uzalezniona jest migdzy innymi od kata natarcia, a ten po osiagnigciu
maksimum okolo 20° zmniejszyl si¢ w ostatniej fazie lotu. Bylo to skutkiem zmiany
polozenia kolumny wolantu oraz oderwaniem znacznej czesci lewego statecznika
poziomego wraz ze sterem wysokosci. Mniejsza bezwzgledna sita no$na skutkowala tez

zmniejszeniem roznicy w sile wytwarzanej przez poszczegolne skrzydla. W konsekwencji
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predkos¢ obrotu w lewo zmniejszyla si¢ tuz przed upadkiem samolotu. Potwierdzaja to $lady

zderzenia samolotu z kolejnymi drzewami.

Opis miejsca zdarzenia i rozrzutu czgsci odpowiada danym zebranym na miejscu

zdarzenia przez strong polska.

1.13 Informacje medyczne i skrécone wyniki badan patologiczno-
anatomicznych
dot. wpisu na stronie 99 Raportu: ,Kierownik lotéw i Kierownik strefy lqdowania, bezposrednio
kierujqey ruchem powietrznym, przed dviurem przeszli badania medvezne odpowiednio o 05.15 i 06.50."
W pierwszym przestuchaniu KSL zeznal, ze nie poddal si¢ badaniu lekarskiemu
poniewaz punkt medyczny byl nieczynny. W S$wietle tego watpliwosci budza rowniez

odrgcznie wykonane korekty daty w ksigzce przegladéw medycznych.

1.13.1. Badania medyczno-trasseologiczne
Strona polska nie moze odnies¢ si¢ do tresci tego podrozdziatu Raportu z powodu nie
udostgpnienia przez strong rosyjska nastepujgcych informacji:
— dokumentacji z badan sadowo-lekarskich zatogi statku powietrznego, wraz z wynikami
badan toksykologicznych i identyfikacyjnych;
— protokohu ogledzin miejsca zdarzenia (strona polska nie posiada wiedzy gdzie
znajdowaly si¢ poszczegolne strefy ogledzin i jak byly oznaczone).
Analiza wlasciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z powierzchnia ziemi
oraz przyczyn powstawania obrazen ciala u zalogi statku powietrznego jest zgodna

z dostepna wiedzq z dziedziny medycyny lotniczej i medycyny sadowe;.

1.14. Dane o pozostawaniu przy zyciu pasazerow, czlonkow zalogi i innych
0s0b przy zdarzeniu lotniczym.

Ten podrozdzial powinien by¢ w numeracji jako 16 i mie¢ tytul: Czynniki przezycia.

Uwagi jak w punkcie 1.13.1.

1.15 Dzialania zespolow ratunkowych i przeciwpozarowych.
Material Zrédlowy.

W Raporcie brak jest jakichkolwiek informacji na jakiej podstawie sporzadzono opis
czynnos$ci ratowniczych na miejscu wypadku. Strona polska nie otrzymala stenograméw
prowadzonych korespondencji radiowych i telefonicznych, planéw sytuacyjnych,
udokumentowanych  relacji  wszystkich uczestnikow akcji  ratowniczo-gasniczej,

dokumentacji fotograficznej, w tym materiatow filmowych, co ma ogromny wplyw na oceng
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poziomu zabezpieczenia lotniska Smolensk ,Polnocny” w  zakresie ochrony
przeciwpozarowej 1 medycznej oraz przebiegu akcji ratownicze;.
Z uwagi na brak dostgpu do odpowiedniej dokumentacji dot. rosyjskich lotnisk

wojskowych oparto si¢ na wymaganiach ICAO w stosownym zakresie.

Warunki meteorologiczne w aspekcie dzialan ratowniczych.

Warunki meteorologiczne, wyraZnie pogarszajace si¢ w przewidywanym czasie
ladowania samolotu Tu-154M, wskazywaly na zmniejszajace si¢ bezpieczenstwo wykonania
operacji lotniczej. Brak jest informacji o ogloszeniu podwyzszonej gotowosci bojowej dla
jednostek ratowniczych i1 czasie reakcji (czyli czasie od momentu ogloszenia pierwszego
alarmu do dojazdu pierwszej jednostki ratowniczej na miejsce zdarzenia i podaniu minimum
50% wymaganej wydajnosci srodkow gasniczych) do kazdego punktu drogi startowe;
uzywanej operacyjnie. Wobec braku dostgpu do dokumentacji lotniska Smolensk
»Polnocny” wymagania te zostaly przytoczone na podstawie norm zawartych

w Zalaczniku 14 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Alarmowanie i dysponowanie jednostek ratowniczych.

Brak jest informacji o alarmowaniu oddzialu pozarniczego JW 06755 o wypadku
samolotu Tu-154M, bezposrednio przez GKL lotniska. Dowodca JW 06755 przekazal
informacje o utracie tacznosci ze statkiem powietrznym do Dyzurnego Regionalnej Bazy
Poszukiwawczo — Ratowniczej o godz. 6:42 UTC, tj. w minut¢ po wypadku, brak jest
jednak informacji aby zaalarmowal podlegly mu oddzial pozarniczy. Raport nie zawiera
informacji kto poinformowat dowodcg JW 06755 o wypadku. O godz. 6:43 UTC Dyzurny
Regionalnej Bazy Poszukiwawczo — Ratowniczej (2 minuty po wypadku) wydal rozkaz
wyjazdu dla zmiany dyzurnej. Na miejsce wypadku udat si¢ pojazd Kamaz 42108 oddziatu
pozarniczego JW 06755 (wyjazd 6:46 UTC, tj. S minut po wypadku) z lotniska Smolensk
Polnocny” oraz pojazd GAZ 4795 Regionainej. Bazy Poszukiwawczo — Ratownicze)

z lotniska Smolensk ,,Poludniowy” (wyjazd 6:48 UTC, tj. 7 minut po wypadku).

Alarmowanie jednostek ratowniczych okregu smolenskiego nastapito o godz. 6:50 UTC,
a ich wyjazd o godz. 6:51 UTC (tj. odpowiednio dopiero 9 i 10 minut po wypadku). Z tresci
Raportu nie wynika, dlaczego bezposrednio po wypadku nie alarmowano jednostki PCz-3,
adopiero o godz. 6:50 UTC. Zgodnie z Raportem PCz-3 byla w dyzurze na lotnisku
Smolensk ,,Ponocny” w dniu 10 kwietnia 2010 1. od godz. 6:00 UTC.

Dodatkowo z zapisu korespondencji wewnatrz SKL wynika, ze o godz. 6:41:48 UTC
ptk Krasnokutski, zastgpca dowoddcey bazy lotniczej, zdal sobie sprawe z powagi sytuacji

stwierdzajac: ,, Kurwa, dawajcie straz tam, gdzie kurwa!”, na co o godz. 6:42:49 UTC
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otrzymal odpowiedz: , Upad! po blizszej, z lewej strony drogi”. Dla strony polskiej jest
niedopuszczalne aby obsada SKL, majac swiadomos$¢, ze samolot Tu-154M ,upadl” nie
oglosita natychmiast alarmu dla catosci jednostek ratowniczych znajdujacych si¢ na lotnisku
Smolensk ,,Pétnocny” oraz nie przekazata informacji o wypadku do jednostek ratowniczych
okregu smolenskiego. Raport nie zawiera schematu alarmowania i dysponowania jednostek
ratowniczych na lotnisku Smolensk ,Pélnocny”. Brak jest réwniez informacji

0 wyposazeniu pojazdéw ratowniczych w srodki tacznoscei do wspoltdziatania z SKL.

Zadysponowany sprzet i personel oraz dojazd jednostek ratowniczych na miejsce
wypadku.

Brak jest jednoznacznej informacji o trasie dojazdu jednostek ratowniczych do miejsca
wypadku. W Raporcie podano, ze na miejsce wypadku udal si¢ pojazd Kamaz 42108,
oddziatu pozarniczego JW 06755 (obsada 5 ludzi), lecz nie wskazano aby kiedykolwiek tam
dotart. W ,,Protokole rozmow z dnia 16.04.2010 r.”” swiadek Pawel Pliusnin stwierdza, ze:
wzgodnie z regutami przyjetymi na lotnisku, na miejsce upadku samolotu skierowano 4
samochody strazy pozarnej z zalogami, Grupe Naziemnego Poszukiwania, grupe pomocy
technicznej ze sprzetem, karetki medvczne z personelem medycznym (...)”. Natomiast
z Raportu wynika, ze faktycznie zadysponowano tylko jeden pojazd, ktéry miat udaé si¢ na
miejsce wypadku.

Pojazd GAZ 4795, Regionalnej Bazy Poszukiwawczo — Ratowniczej lotniska Smolensk
Poludniowy”, dojechal do miejsca wypadku po przejechaniu przez miasto Smolensk,
przybycie o godz. 7:25 UTC, tj. dopiero po 44 minutach po zaistnieniu wypadku. Wedle
zapisobw Raportu pojazdy te byly alarmowane i1 dysponowane jako pierwsze na miejsce
wypadku.

Faktycznie, jako pierwsza na miejsce wypadku przybyla jednostka PCz-3 o godz.
6:55 UTC, tj. dopiero 14 minut po wypadku, mimo iz wypadek mial miejsce ok. 400 m od
progu DS 26.

Brak jest roéwniez informacji o:

— potrzebnych sitach i1 srodkach do zabezpieczenia przeciwpozarowego lotniska
w trakcie wykonywania operacji lotniczych;

— cechach technicznych i1 operacyjnych pojazdéw ratowniczych przeznaczonych do
zabezpieczenia j/w.;

— specjalistycznych  kwalifikacjach zawodowych ratownikéw przydzielonych do

zabezpieczenia j/w.;
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— protokotach z przegladéw okresowych potwierdzajacych sprawno$é¢ techniczna
pojazdow gasniczych oraz sprzgtu ratowniczego;
— stanie drég i bram pozarowych potwierdzajacych ich niezawodnos$é techniczna

w czasie dojazdu do wypadku.

Strona polska wskazuje, ze w Rozkazie nr 86 Dowoddey JW 06755 z dnia 9.04.2010 .
w sprawie wyznaczenia grupy kierowania lotami, grupy do zabezpieczenia lqdowania
i startu samolotow z delegacjq z Rzeczypospolitej Polskiej na lotnisku Smolensk ,, Pélnocny”
nie zawarto polecenia przeprowadzenia instruktazu dla stuzb zabezpieczenia w zakresie

ratownictwa lotniczego.

Zastosowane $rodki gasnicze i ich ilos¢.

W przekazanym Raporcie strona rosyjska zawarta niepelne informacje o zastosowanych
srodkach gasniczych w trakcie akcji ratowniczej i rodzaju srodkéw gasniczych
przeznaczonych do zabezpieczenia operacji lotniczych, ze szczegdlnym uwzglednieniem
gaszenia pozaru paliw lotniczych. Brak jest réwniez informacji czy jednostki ratownicze
przeznaczone do zabezpieczenia operacji lotniczych posiadaly odpowiedni rodzaj i ilo$¢
srodkow gasniczych dla zapewnienia minimalnych wydatkow podawania tych srodkow do

gaszenia pozaru statku powietrznego wielkosci Tu-154M.

Kierowanie dzialaniem ratowniczym.
Strona rosyjska nie przekazata informacji o zakresie podjetych dziatan ratowniczych,
wynikach rozpoznania, podjetych decyzjach odno$nie form i metod prowadzenia dziatan

ratowniczych.

Zasady wspéldzialania stuzb ratowniczych.

Strona rosyjska nie przekazala informacji o zasadach dysponowania i wspoldzialania
jednostek ratowniczych na okolicznos¢ zdarzenia lotniczego. W Rozkazie nr 86 Dowddcy
JW 06755 z dnia 9 kwietnia 2010 r. w sprawie wyznaczenia grupy kierowania lotami, grupy
do zabezpieczenia lqdowania i startu samolotow z delegacjq z Rzeczpospolitej Polskiej na

’

lotnisku Smolensk ,,Pélnocny” brak jest dyspozycji odnosnie zasad wspoldziatania
jednostek ratowniczych na okolicznos¢ zdarzenia lotniczego na terenie lotniska lub w jego

otoczeniu.

Dzialania zespolow ratownictwa medycznego.
Podane w Raporcie zabezpieczenie medyczne lotniska Smolensk ,,Pétnocny™ nie
gwarantowalo udzielenia pomocy poszkodowanym na okolicznos¢ wypadku samolotu

Tu-154M z 96 osobami na pokladzie, przyjmujac, ze nalezato si¢ liczy¢ z poszkodowanymi
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z bardzo cigzkimi obrazeniami wymagajacymi natychmiastowej pomocy i transportu do
szpitala, z obrazeniami $rednio-cigzkimi, ale wymagajacymi specjalistycznego transportu
oraz z lzejszymi obrazeniami wymagajacymi opieki medycznej na miejscu zdarzenia
lotniczego. Dla przykladu wg Podrgcznika Shuzb Lotniskowych ICAO (Doc. 9137)
przyjmuje si¢, ze dla wypadku samolotu ze 100 osobami na pokladzie, moze zostaé
poszkodowanych 75 oséb, w tym 15 z bardzo cigzkimi obrazeniami wymagajacymi
natychmiastowej pomocy 1 transportu do szpitala, 23 z obrazeniami $rednio-cigzkimi nie
zagrazajacymi zyciu ale wymagajace specjalistycznego transportu oraz 37 z lzejszymi
obrazeniami.

Brak jest informacji o zespole ratownictwa medycznego na lotnisku Smolensk
»Polnoeny” w grupie do zabezpieczenia ladowania i startu samolotow z delegacja
Rzeczpospolitej Polskiej, jest tylko mowa o lekarzu dyzurnym (felczer).

Strona polska wskazuje, ze pierwszy zespol ratownictwa medycznego przybyl na miejsce
wypadku o godz. 6:58 UTC, tj. dopiero |7 minut po zaistnieniu wypadku, a 7 zespolow
pogotowia ratunkowego przyjechato na miejsce wypadku o godz. 7:10 UTC, tj. dopiero 29
minut po zaistnieniu wypadku pomimo, ze lotnisko Smolensk ,,Pélnocny™ jest polozone

w obrebie miasta Smolensk.

Ewakuacja cial ofiar.
Strona rosyjska w Raporcie nie przekazala stronie polskiej informacji o czynnosciach
dochodzeniowych prowadzonych na miejscu wypadku i stosownej dokumentacji miejsca

zdarzenia przed przemieszczeniem cial ofiar wypadku.

Potrzeby w zakresie dokumentacji

Plan dziatan ratowniczych lotniska Smolensk ,,Pélnocny” (wymog Aneksu 14 ICAO).

WNIOSEK KONCOWY:

W oparciu o Raport, w czegsci dotyczacej dziatania stuzb ratunkowych
i przeciwpozarowych, strona polska stwierdza, ze lotnisko Smolensk ,,P6lnocny” nie
zapewnialo bezpieczenstwa w zakresie ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej przy
wykonywaniu operacji lotniczej statku powietrznego wielkosci Tu-154 z 96 osobami na

poktadzie.

Zdaniem strony polskiej, przy stwierdzonym wysoce niezadowalajacym stanie
przygotowania i zabezpieczenia lotniska, samolot Tu-154M o statusie HEAD
(oznaczenie ,,A”) z Prezydentem Rzeczypospolitej Polskiej i 95 osobami na pokladzie,
nie powinien uzyska¢ zgody strony rosyjskiej na wykonanie operacji lotniczej na

lotnisko Smolensk ,,Pélnocny”.
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1.16.2. Modelowanie matematyczne

Jedynym zastrzezeniem ze strony polskiej jest brak uczestnictwa akredytowanego
przedstawiciela lub jego doradcéw w analizie lotu metoda modelowania matematycznego.

Prawo do takiego uczestnictwa zapewnia punkt 5.25 Zatacznika 13.

1.16.3. Lotnicza ocena dzialania zalogi

1)

2)

3)

Tres¢ podrozdziatu 1.16.3 wskazuje, ze jest to analiza dziatania zatogi i w zwiazku z tym
powinna by¢ zawarta w czgsci ,,2 Analiza”, a niektore informacje ze str. 109 powinny by¢

przeniesione do podrozdziatu ,,1.1 Historia lotu”.

dot. strony 109 Raportu.

w0 godz. 10:29:40 zaloga samolotu Jak-40 poinformowala, Ze rosyjski H-76 ,,wykonal diva podejscia
i gdzies odlecial . (Rzeczywiscie I1-76 b/n 78817, kitory powinien wylqdowac zaraz za samolotem Jak-40, nie
mogl juz wykonac lgdowania wskutek pogarszajqeyveh si¢ warunkow atmosferveznyeh i po wykonaniu dwoch
prob podejscia do lqdowania, odlecial na lotnisko zapasowe) ™

Wedlug os$wiadczen $wiadkow zdarzenia, zaloga samolotu I1-76 pierwsze podejscie
przerwala nad samym pasem wykonujac zakr¢t w prawa strong na niebezpiecznie malej
wysokos$ci (koncowka skrzydla znajdowala si¢ wedlug $swiadkéw na wysokosci ok. 3-4
metrow w odniesieniu do plaszczyzny drogi startowej). Potwierdzeniem tak niskiego
odejscia jest zapis rozméw na SKL, gdzie jest stycha¢ przerazenie w glosach GKL
w zwiazku z zaobserwowang sytuacja. Drugie podejscie bylo rdwniez nieudane i samolot
wyszedl z lewej strony DS26 na wysokosci kilku metrow nad obwatowaniem znajdujgcym
si¢ przy plycie postojowej. Z powyzszego mozna wnioskowaé, ze zaloga samolotu I1-76
wykonata podejscia ponizej miniméw lotniska Smolensk "Pénocny" bez nawigzania we
wlhasciwym czasie kontaktu wzrokowego ze srodowiskiem drogi startowe;.

W analizowanej sytuacji, przy podejsciu do ladowania samolotu [1-76, wedlug przepisow
FAPPPGosA majacych zastosowanie do statkow powietrznych lotnictwa wojskowego FR,

operacje startow i ladowan na lotnisku Smolensk "Pétnocny" powinny by¢ wstrzymane.

dot. strony 110 Raportu.

Wydaje sie oczywistym, Ze przyvezvna takich dzialan dowodey statku powietrznego mogla byé nlko jedna: -
wlasnie w tym momencie mogl on zobaczyvé ziemie lub przeszkodyv (drzewa), okresli¢ wizualnie wysokosé
i oceni¢ krytycznosc calej svtuacji. W takiej svtuacyi dzialania pilota byl instynktowne.

Przedstawiony wniosek nie jest wystarczajaco uzasadniony w przeprowadzonej analizie.

dot. strony 112 Raportu.
Uwaga: W Instrukcji Uzvtkowania w Locie Tu-154M wykorzystanie autopilota przy podejsciu do

lqdowania wedlug nieprecyzyjnych systemow nie jest przewidziane.
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4)

S)

6)

7

W punkcie 6, pozycja UWAGA: uzyto stwierdzenia, ze w [UL nie przewidziano

stosowania autopilota w trakcie podej$¢ nieprecyzyjnych. Istotnie takiego modelu podejscia

nie opisano, ale tez i nie jest on zabroniony! Jesli w rzeczywisci bylby to tryb pracy zbyt
trudny dla zalogi lub zagrazajacy bezpiecznemu wykonaniu ladowania, powinien byé
wyraznie zabroniony przez producenta samolotu.

dot. strony 114 Raportu.
Nawigator w trakcie znizania na Sciezce rowniez nie wykonal calego szeregu waznyeh dzialan, zwiqzanveh

z zapewnieniem bezpieczenstwa lotu:
W Raporcie nie przytoczono dokumentu na podstawie ktorego okreslono obowiazki
nawigatora. W tresci Raportu stwierdzono, ze w 36 splt nie bylo technologii wspotpracy

zalogi czteroosobowej na samolocie Tu-154M.

dot. strony 115 Raportu.

Nacisniecie przycisku przestawiania cisnienia na wysokosciomierzu WBE na koncowym etapie podejscia
do lqdowania (na H=350m) jest absolutnie nielogiczne i prawdopodobnie bylo to zwigzane = pomvikq
z przveiskiem ,,QFE" (...). Nawigator natomiast, posiadajqe male doswiadezenie w lotach na Tu-154¢...),
najprawdopodobniej mogi wykonac te czyvnnosé.

Sugestia, ze to nawigator przestawil dowddcy wysokosciomierz WBE nie znajduje
potwierdzenia w faktach (zapisach zawartych w CVR oraz rejestratorze parametrow lotu).
Z Raportu wynika, ze w momencie zderzenia z ziemia cata zaloga zajmowata swoje miejsca
i byla przypigta pasami. Jest niemozliwe, aby zapigty w pasy nawigator mogl przestawié
wysokosciomierz WBE dowoédcy. Z analizy przeprowadzonej przez strone polska wynika,
ze wysoce bardziej prawdopodobna jest hipoteza, iz to dowodca przestawit

wysokosciomierz na wartos¢ cisnienia 760 mm Hg.

dot. strony 115 Raportu.

MOZLIWE PRZYCZYNY, KTORE DOPROWADZILY DO ZNIZENIA SAMOLOTU DO WYSOKOSCI
ZNACZNIE PONIZEJ WYSOKOSCI PODJECIA DECYZJI ORAZ BRAKU DZIALAN W CELU
ODEJSCIA NA DRUGI KRAG

Wszystkie informacje zawarte w tym punkcie powinny znalez¢ si¢ w rozdziale 2.Analiza
lub 3. Whnioski.

dot. strony 117 Raportu.
A zatem, przyczyng zdarzenia lotniczego jest powazne naruszenie zasad bezpieczenstwa lotow w trakcie
wykomywania podejscia do ladowania w warunkach meteorologicznych ponizej minimow, ktére polegalo na:
- nie odejsciu na drugi krag i znizeniu do niedopuszczalnie malej wysokosci ponizej wysokosci podjecia
decyzji, przv predkosci pionowej znizania dwikrotnie pr=ekraczajqcej normalna predkosé;

- braku niezbednego wspoldzialania i naruszeniach technologii pracy zalogi
W rozdziale 1.Informacje faktyezne nie nalezy pisac o przyczynach.
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8) dot. strony 117 Raportu.

Nieadekwatne decyzje, podejmowane przez dowodce statku powietrznego i dzialania zalogi dokonywane
byly na tle wysokiego obciqzenia psychologicznego, zwiqzanego ze zrozmmieniem waznosci wykonania
lqdovwania wlasnie na lotnisku przeznaczenia, a takZe z obecnosciq w kabinie pilotow waznych osob
postronnych. W trakcie podejscia do lqdowania wymienione osoby niejednokrotnie omawialy z zalogq warunki
pogadowe, decyzje o kontvmuacyi lotu i mozlivg negatywnq reakeje ze strony Glownego PasazZera.

W zapisie pokladowego rejestratora glosow w kabinie samolotu Tu-154M (CVR) nie
mozna znalez¢ Zzadnego fragmentu, ktéry potwierdzalby préobe wywierania wplywu na

dzialania zalogi przez osoby postronne, w tym Glownego Pasazera.

1.16.5 Wyniki badan TAWS i FMS

W firmie Universal Avionics odczytano tylko informacje z bloku TAWS 1 z jednego
z dwoch blokéw FMS (UNS-1D). Przeprowadzono szereg analiz technicznych i podjgto
probg odczytania pamigci z drugiego bloku FMS UNS-ID (s/n 1577). Proba ta nie
przyniosta spodziewanych rezultatow i zawartosci pamigci nie udato si¢ odczytac.

Roznica 1609 m (573 ft — 45 ft = 528 ft) wysokosci skorygowanych barometrycznie
faktycznie wystgpowala pomigdzy sygnatami FMS1 1 FMS2 (na podstawie odczytow
w firmie Universal Avionics). Fakt ten potwierdza, ze wysokosciomierz WBE-SWS
dowddcey statku powietrznego byl ustawiony na cisnienie standardowe 760 mmHg /
1013 hPa, zas wysokosciomierz WBE-SWS 2P byt ustawiony na wartos¢ o 14.6 mmHg /
19.47 hPa mniejsza, czyli ok.745 mmHg / 993 hPa.

Na stronie 120 Raportu znajdujemy zapis:

Wspolrzedne obu DPRM i KTA, oczywiscie byly wziete z posiadanych przez zaloge schematow
aeronawigacyjnych w ukladzie wspolrzednych SK-42, bez przeliczenia do systemu WGS-84, ktory
wykorzystywany jest w systemie GPS,

Zarowno AIP FR cz¢s¢ GEN 2.1-2 pkt.3 GEODETIC REFERENCE DATUM jak
i dokumentacja JEPPESEN — GENERAL - RUSSIA-1 w podpunkcie WGS
IMPLEMENTATION STATUS informuje, Ze w Rosji uzywany jest system kartograficzny
PZ-90, ktory w wersji PZ-90.02 jest praktycznie identyczny z WGS-84. Do czasu
zaimplementowania w calym obszarze Rosji systemu PZ-90 uzywany jest jeszcze system
SK-42 (pomimo obowigzywania od 28.07.2000 r. normy I'OCT P 51794 — 2008, w ktore;
jako obowiazujacy jest podany system SK-95). Brakuje ostrzezenia, zarowno w AIP FR jak
i w JEPPESEN, ze dane publikowane w systemie SK-42 réznig si¢ znacznie od PZ-
90/WGS-84. Brakuje tez algorytmu przeliczania tych wspotrzednych.

Brak powyzszych informacji, w polaczeniu z nie zamieszczeniem lub nie

powiadomieniem strony polskiej przy przekazaniu aktualnych kart podejscia dla lotniska
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Smolensk "Poélnocny" przez strong rosyjska o zastosowanym systemie kartograficznym
SK-42 w ww. Kkartach, moze by¢ odczytany jako wyjatkowy brak starannosci

przygotowujacego ww. dane.

1.16.6 Wyniki oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska

Uwagi strony polskiej do Protokolu oblotu z dnia 25 marca 2010 r. urzadzenia

RSP-6M2:
Protokdt oblotu z dnia 25 marca 2010 r. urzadzenia RSP-6M2 przekazany stronie polskiej

nie zawiera:

— cze$ci graficznej zobrazowania Sciezki znizania, kursu 1 polozenia BRL i DRL oraz linii
bezpiecznej wysokosci;

— materiatu fotograficznego dotyczacego wzorcowego podejscia do ladowania;

— profilu z =zaznaczonym promieniem strefy martwe]” i zasiggu radiolokatora
dyspozytorskiego DRL;

— informacji o kierunku ladowania, z ktérego byl wykonywany oblot;

— schematu ,,ech stalych™ oraz odbi¢ od rozkow odbijajacych;

— informacji o minimalnej odleglosci od progu DS i odpowiadajacej jej wysokosci, do
ktore) mozliwa jest kontrola lotu samolotu na sciezce znizania;

— adnotacji o wykresleniu lub stwierdzeniu zgodnosci Sciezki znizania 1 linii kursu na
wskaznikach radiolokatora ladowania PRL.

Strona rosyjska nie dolaczyta do Raportu ., Instrukcji eksploatacji systemu RSP-6M2”.

System Swietlny

Zgodnie z Protokolem oblotu z dnia 25 marca 2010 r. systemu $wietlnego LUCZ-2MU
system widziany byl z odleglosci nie mniejszej niz 15 km, a poprawnos¢ ustawienia $wiatel
i regulacji ich wiazki $wietlnej byla zgodna z parametrami i charakterystyka srodkow
sygnalizacji swietlnej okreslonymi w ,,Instrukcji oblotu srodkow lacznosci 1 zabezpieczenia
radiotechnicznego lotow lotnictwa Sit Powietrznych Rosji™.

Powyzsze jest w sprzecznosci z zapisami Protokohu z oblotu kontrolnego wykonanego
w dniu 15 kwietnia 2010 r., w ktorym stwierdzono, ze $wiatla podejscia w zaleznosci od
miejsca polozenia samolotu 1 wysokosci lotu, na odleglos$ciach: 400, 700 1 800 metréw od
progu DS 26 moga by¢ zacieniane przez rosnace wokol nich drzewa 1 krzewy (karta 64
Raportu).

A zatem, stwierdzenie we wnioskach w Protokole z oblotu z dnia 25 marca 2010 r.

systemu $wietlnego LUCZ-2MU, ze sprzet sygnalizacji Swietlnej spelnia wymagania do
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1)

2)

zabezpieczenia lotow statkow powietrznych bez ograniczen, bylo sprzeczne ze stanem

faktycznym w dniu zdarzenia i w dniu wykonania oblotu kontrolnego.

Do pelnego odniesienia si¢ do tresci niniejszego podrozdzialu niezbedny jest wglad
strony polskiej do nastgpujacych materialow (o dokumenty te strona polska
wielokrotnie wyst¢gpowala do strony rosyjskiej — niestety bezskutecznie):

— Normy dopuszczen do eksploatacji lotnisk Lotnictwa Panstwowego (FAP NGEA Gos A-

2006);

— Instrukcja Eksploatacji Lotnisk w zakresie aparatury radioelektronicznej (FAP REA —
2006)

— Instrukcja Oblotu Srodkéw Eacznosci i Zabezpieczenia Radiotechnicznego (RTO) Lotéw

Lotnictwa Sit Powietrznych Rosji.

dot. strony 121 Raportu.

A5 kwietnia 2010 roku samolotem laboratorium An-26 b/n 147 JW 21350 na zlecenie Komisji badajqcej
zdarzenie wykonano kontrolny oblot srodkow radiotechnicznyeh i wyposazenia swietlnego lomiska. We
rezultatow standardowej listy prac, wykonyvwanych podezas kontroli z powietrza, nie ma wwag do ww.
srodkow, co potwierdzone jest odpowiednimi protokolami.

Wymagany minimalny zasieg dziafania PRL w zakresie pasywnym (wykorzvstywany przy locie krytveznym)
- 1,5 km (rysunek 38), w zakresie aktywnym i SDC - 1 km, jest zapewniony. Zanik znacznika w zakresie

pasywnym nastepuje w odleglosci ~1,2 kni od progu WPP 26 (rvsunek 39)."
Przedstawicieli strony polskiej nie dopuszczono do uczestniczenia w trakcie oblotu na
pokladzie samolotu ani na SKL. Nie przekazano réwniez analizy z ww. oblotu pomimo, ze

strona polska zglaszala potrzebg otrzymania kopii tego dokumentu zgodnie z punktem 5.25

Zalacznika 13.

dot. strony 122 Raportu.

. Odrebnym celem oblotu bylo sprawdzenie zgodnosci indvkacji znacznika samolotu na wskazniku PRL
z faktveznym polozeniem samolotu. Do rejestracji parametrow lotw i zobrazowania na wskazniku PRL
wykorzystane byly dwie kamery video (na pokladzie samolot i na SKP) .Kamera video na poklad-=ie samolotu
WS rejestrowala wskazania GPS Garmin276C i wysokosciomierza barometiveznego. Kamera video na SKP
refestrowala zobrazowanie na wskazniku PRL. Przed rozpoczeciem pracy czas na kamerach video zostal

zsynchronizowany =z czasem GPS. "

Stronie polskiej nie przedstawiono i nie przekazano zapiséw wideo zarejestrowanych
w trakcie oblotu pomimo, ze strona polska zglaszala potrzebe otrzymania kopii tego

dokumentu zgodnie z punktem 5.25 Zatgcznika.
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3)

4)

dot. strony 123 Raportu.
1. Na szybie wynosnego wskaznika PRL, zamontowanej w czasie ekspervimentu (i w ezasie lotu krytyeznego),

byly naniesione linie, odpowiadajqee nastepujqcym kqtom (naniesione na wykresie kolorem czarnym):

— linia dolna: 2°42.3'
— linia srodkowa: 02 3¢
— linia gérna: 3°42.3"

2. PRL zaniza wskazania odleglosci WS od progu WPP 26 o ~90-150m (w zaleznosci od odleglosci WS od

progu WPP 26).

W Raporcie odniesiono si¢ do roéznicy w oblocie srodkéw wykonanych w dniu 25 marca
2010 r. (wykonanym wzgledem $ciezki 2°40° oraz w dniu 15.04.2010 r. (Sciezka 3°12,3").
Nie przeprowadzono analizy dla obowigzujacej na kartach podejscia $ciezki 2°40" (£30°).
Wytlumaczeniem zmiany Sciezki z 2°40’ na 3°/2,3° moze by¢ proba wyjasnienia braku
reakcji KSL na odchylenie polozenia samolotu Tu-154M od obowiazujacej $ciezki podejscia

poza dopuszczalng tolerancjg.

dot. strony 123 Raportu.

WA zatem, w ezasie lotu kiyvtyeznego RZP obserwowal znacznik samolotu na wskazniku PRL wzgledem
sciezki schodzenia ~ 3°10". Wartos¢ wprowadzonego bledu wynosila okolo 0,5°, to znaczy byvla réwna
szerokosci strefy dopuszczalnyveh odehylen.”

Analizy odnoszace si¢ do $ciezki znizania 3°10° nie koresponduja z obowiazujaca
1 opublikowang Sciezka 2°40°. Przedstawione przez MAK informacje wskazuja, ze znacznik
samolotu znajdowal si¢ poza dopuszczalnym bledem odchylenia liniowego nawet dla
Sciezki 3°10°, co nie jest przez autorow Raportu skomentowane. Wyniki obliczen
przeprowadzonych przez strong polska uwzgledniajacych potozenie samolotu wzgledem

sciezki schodzenia 3°10° zamieszczono w tabeli.
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10000 - 60 90 30
9200 -45 + 85 +28
9000 0 + 83 +27
8600 +75 + 80 26
8000 +35 75 25
7700 0 +72 24
7300 + 60 + 68 +23
7000 +50 +65 +22
6280 + 50 +58 19
6000 + 60 + 565 18
5250 +30 +48 *16
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5000 +10 +45 15
4000 +10 +35 12
3800 0 + 32 +11
3500 0 + 30 10
3000 -10 + 27 +9
2500 - 60 +22 7
2000 - 60 +18 6
1950 - 60 +17 +6
1450 - 80 +14 x5

Polozenie znacznika na wskazniku PRE odpowiada potozeniu ,,na $ciezce schodzenia”
gdy dopuszczalny btad odchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowych wymiardéw strefy

dopuszczalnych odchylen”. (zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA )

Dla $ciezki 3°10” w odlegtosci 3,3 km do DS26 dopuszczalny btad odchylenia liniowego
wynosi + 28 m, czyli przy odchyleniu 1/3 tej wartosci tj. ponizej — 9,33 m KSL powinien
podac¢ informacj¢ dla zatogi o jej niewlasciwym potozeniu na $ciezce. Wynika z tego, ze juz
przed dolotem do 3 km, KSL w dalszym ciagu informowal zaloge o jej wiasciwym
polozeniu ,,na kursie 1 Sciezce”, gdy w rzeczywistosci samolot obnizal swoj lot zwigkszajac

odleglos¢ pionowa od Sciezki.

1.16.7 Ocena widzialno$ci elementoéw systemu $wietlnego

Wyposazenie §wietlne LUCZ-2MU nr fabryczny AK 14152045, rok prod. 1991.

Z dokumentacji fotograficznej wykonanej w dniu 10 kwietnia 2010 r. wynika, ze Swiatla
zblizania 1 horyzontu rozwinigte na lotnisku Smolensk ,,Pélnocny” nie nalezaly do
urzadzenia LUCZ-2MU jak zostalo to opisane w Raporcie w pkt. 1.8. ,,Wyposazenie

nawigacyjne ladowania i UWD” poz. ,,Wyposazenie $wietlne lotniska”.
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Wyglad elementéow systemu $wietlnego ,,LUCZ-2MU” na lotnisku Smolensk

»wPolnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r.
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Tak powinny wyglada¢ elementy systemu Swietlnego EUCZ-2MU — przedstawione

ponizej zdjecia nie pochodzg z lotniska Smolensk ,,Pélnocny”
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Z powyzszej dokumentacji fotograficznej wynika, ze elementy sSwietlne systemu
swietlnego lotniska Smolensk ,,Péinocny” pochodzily z blizej nieokreslonego urzadzenia,
nie posiadaly luster i soczewek skupiajacych oraz mozliwosci regulacji kata $wiecenia

w plaszczyznach: pionowej i poziome;j.

Dodatkowo, informacje zawarte w punkcie 1.16.7 ,,Ocena widzialnosci elementow
systemu Swietlnego™ dotyczace stwierdzenia, ze ,, ... zaloga nie mogla nawiqzac¢ wizualnego
kontaktu nawet z pierwszym (900 metrow od DS) rzedem swiatel zblizania” moga by¢
prawdziwe, bowiem rozwinigte na lotnisku Smolensk ,,Polnocny” elementy systemu
$wietlnego nie posiadaly charakteru reflektoréw, a ich charakterystyki fotometryczne daleko

odbiegaly od wymaganych standardow (ponizsze zdjgcie).

Uwaga do tekstu na rysunku 42: jest AL = 755 m a powinno by¢ AL = 725 m.
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1.16.8. Opinia ekspercka o mozliwosci przebywania w kabinie pilotéw osoby

postronnej do momentu zderzenia statku powietrznego z ziemia.
Strona polska nie moze odnie$¢ si¢ do informacji zawartych w tresci podrozdziatu

z powodu:

e braku dostgpu do dokumentacji z badan sadowo-lekarskich (nieznana jest stronie polskiej
,»Opinia sagdowo-lekarska eksperta Nr 377);

e braku dostgpu do protokotu ogledzin miejsca zdarzenia (strona polska nie posiada wiedzy
gdzie znajdowala si¢ strefa ogledzin Nr 1);

e 0 wynikach badan stgzenia alkoholu etylowego we krwi Dowddcy Sit Powietrznych nie
mozna si¢ wypowiedzie¢ ze wzgledu na brak dokumentacji zZrodtowej (brak
autoryzowanych wynikow badan toksykologicznych oraz informacji kiedy i jak
zabezpieczono material do badania? Nie mozna wykluczy¢, ze alkohol wykazany
podczas autopsji mogl mie¢ pochodzenie endogenne).

Analiza wlasciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z powierzchnia ziemi
oraz przyczyn powstawania obrazen ciala u pasazeréw, w tym u pasazera znajdujacego sie

w kokpicie jest zgodna z dostgpna wiedzgq z dziedziny medycyny lotniczej i medycyny

sadowe;.

1.16.9. Opinia ekspercka z analizy dzialania grupy kierowania lotami lotniska

Smolensk ,,Pélnoeny” 10 kwietnia 2010 roku

W przygotowaniu tej opinii ekspertow nie brali udziatu ani akredytowany przedstawiciel

Polski ani jego doradcy. Bylo to naruszeniem 5.25 lit. h Zatacznika 13.

1) dot. strony 129 Raportu

0 09.15 wylgdowal samolot Jak-40 (...). Ladowanie samolotu Jak-40 vwykonano przy wid=ialnosci 1000m.

Warunki atmosferyczne ponizej minimalnych lotniska wystapity juz o godz. 09.09 LT.
Z zeznah dowodcy zatogi samolotu Jak-40 wynika, ze zobaczyl ziemig z wysokosci 80-90
m. Oswiadczyt rowniez, ze z wysokosci 80 m pasa nie widzial i zobaczyl go dopiero
z wysokosci 50-70 m.

KL zobaczyt samolot Jak-40 dopiero nad progiem DS 26. Z analizy odleglosci pomiedzy
potozeniem poszczegolnych obiektow (zdjecie zamieszczone ponizej) wynika, ze faktyczna

widzialno$¢ w czasie ladowania samolotu Jak-40 nie byla wigksza niz 500 metrow.
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Stanowisko kierowania
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2) dot. strony 129 Raportu.

» Wykonujqcemu lot na prowadzqeq samolotowi 11-76, kierownik lotéw o 09.08 przekazal: ,.widzialnosé
pogorszyla sig, zamglenie 1000 m”. Po wykonaniv dwoech nieudanych podejsé¢ przy widzialnosei 1000 m
samolot 1I-76 (minimum samolotu wedlug widzialnosci 1000 m) o 09.39 zostal odeslany na lotnisko zapasowe
Wiitkowo. "

Raport nie zawiera analizy 1 oceny dziatania GKL dla przytoczonego opisu wykonania
dwoch nieudanych podejs¢ do ladowania samolotu 11-76:

e informacja o pogorszeniu widzialnosci do 1000 m byta przekazana przez KL gdy samolot
It-76 znajdowal si¢ na wysokosci 3000 m. Zatoga samolotu I1-76 potwierdzita biednie
,» 1500 i nie zostala poprawiona przez KL. Oba podejscia do ladowania samolotu It-76
byly wykonane ponizej minimum lotniska (100/1000) przy faktycznej widzialnosci
poziomej pogarszajacej si¢ od okoto 600 m przy pierwszym podejsciu do okoto 300 m
przy drugim podejsciu i widzialnosSci pionowej ponizej 50 m;

e brak jest oceny wplywu pik. Krasnukutskiego na podejmowanie decyzji przez GKL,
aw szczegolnosci przez KL. Plk. Krasnukutski w trakcie obu zajs¢ do ladowania
samolotu It-76, faktycznie przejal kierowanie, gdy widzial koncowa faze pierwszego
podejscia nakazal odejscie na drugi krag. W tle zapisu z SKL wyraznie stychaé¢ byto
bliski 1 niski przelot samolotu oraz przerazenie w glosie KL w wyniku wykonania tego

podejscia;
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3)

4)

e zaloga samolotu I-76 przy pierwszym kontakcie radiowym, tak samo jak zalogi
samolotow Jak-40 i Tu-154M, nie zameldowata swojej decyzji o sposobie podejscia do
ladowania, jednak KL poinformowal zaloge, ze podejscie bgdzie wedlug USL z RSL
(informacji takiej nie podal dla zalog polskich statkow powietrznych);

e Wedlug przytaczanych przez strong rosyjska przepisow zabraniajacych wykonywania
probnych podej$é przez samoloty lotnictwa panstwowego FR ponizej minimdow lotniska
niezrozumialym jest wydanie przez KL zgody na wykonanie takich podejs¢ przez

samolot -76 w dniu 10 kwietnia 2010 r.;

dot. strony 130 Raportu.

Wedlug oswiadezenia kierownika lotow, o 09.40 otrzvmal on informacje o wvlocie o 09.27 samolotu
Tu-154M PLF 101 z lotniska Warszawa, wstepnego zapytania w celu otrzyvmania zgody na przyjecie samolotu
z Warszawy nie bylo. Obliczeniowy czas lotu po trasie wynosil I godzina 15minut.

Brak jest wskazania jakiegokolwiek przepisu, ktory wymagalby od strony polskiej
uzyskania bezposrednio przed wylotem przez zaloge samolotu zgody na przyjgcie samolotu.
W AIP FR jest zapis, ze jezeli wystany FPL nie jest odrzucony w przeciagu | godziny od

czasu jego przesltania to jest on zaakceptowany.

dot. strony 130 Raportu.

Zgodnie = nagraniami rozmow ,,zaloga - kontroler” o 10.23 zaloga rejsu PLF 101 nawiqzala lqcznosé
= kierovwnikiem lotow lomiska Smolensk ,, Polnocny”, ktory przekazal zalodze warunki atmosfervezne na
lomisku (mgla, widzialnos¢ 400 m), brak warunkow do lqdowania.

KL nie przekazal zalodze samolotu Tu-154M, zgodnie z przyjetymi zasadami
udzielania informacji dla przylatujacych statkéw powietrznych, wszystkich
informacji i we wlasciwej kolejnosci jak ponizej (Doc. 4444):

a) rodzaju podejscia i drodze startowej w uzyciu;
b) informacji meteorologicznej jak podano nizej:

e kierunek i predkos$¢ wiatru przyziemnego wlacznie ze znaczacymi zmianami;

e widzialnos¢ i gdy ma to zastosowanie — zasigg widzenia wzdluz drogi startowe;j
(RVR);

e aktualna pogoda;

e zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) lub ponizej najwigkszej minimalnej
wysokosci bezwzglednej sektorowej, w zaleznosci od tego ktora wartos¢ jest
wigksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest widoczne — widzialno$¢ pionowa, gdy
Jjest dostepna;

e temperatura pOWi etrza;
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e temperatura punktu rosy — na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi
powietrznej;

e nastawa(y) wysoko$ciomierza;

e kazda dostgpna informacja dotyczaca znaczacych zjawisk meteorologicznych

w strefie podejscia; 1 prognozie do ladowania typu TREND, gdy jest dostgpna.

5) dot. strony 131-132 Raportu w zaKkresie podsumowania oceny dzialania GKL i wplywu
tego dzialania na zaistnienie zdarzenia lotniczego.

Praca grupy kierowania w obszarze zabezpieczenia podejscia do lgdowania nie wplnela na przyezyne
zdarzenia lomiczego.

Zaloga samolotu byla blednie informowana o wlasciwym polozeniu na kursie 1 Sciezce,
gdy w rzeczywistosci samolot byl ponad sciezka, a od 2.5 km do DS 26 ponize) Sciezki
2°40° (w odniesieniu do $ciezki 3°10° przytaczanej przez autorow Raportu samolot przecial
Sciezke w dot w odleglosci 3,3 km od progu DS 26).

Poziom przygotowania zawodowego specjalistow grupy kierowania lotami lotniska Smolensk ,, Polnocny”
odpowiadal wymaganiom dokumentow normatywnych.

KSL mial znikome doswiadczenie w pracy na stanowisku KSL. Pehit t¢ funkcje 7 razy
w ciggu 12 ostatnich miesigcy do dnia katastrofy, z czego tylko 1 raz w TWA. Brak jest w
jego Ksiazce wiasciwego wpisu dotyczacego dopuszczenia do pelnienia funkcji KSL na
lotnisku Smolensk "Pétnocny" co jest niezgodne z FAPPPGosA.

O pogarszaniu sie na lotnisku warunkow meteorologicznyeh ponizej minimum zaloga byla zawczasu
poinformowana, jednakie nie baczqc na ostrzeZenie, podjela decyzje o lqdowaniu. Zgodnie ze Zbiorem
Informacii Aeronawigacyvinej Federacji Rosyjskiej byvlo pozwolenie na podejscie do lqdowania przv braku
wariunkow do lqdowania, ale w takiej sytuacji calq odpowiedzialnosé za konsekwencje ponosi zaloga.

Nie jest wyjasnione w jaki sposob KL mogl ocenic, ze na DS 1 jej strefie ochronnej nie
bylo jakichkolwiek przeszkod (oséb, pojazdow lub zwierzat), gdy widzialno$¢ wynosita
tylko 400-200 m.

O pogarszaniu si¢ na lotnisku warunkow meteorologicznych ponizej minimum zaloga bvla zawezasu
poinformowana, jednakze nie baczqc na ostrzeienie, podjela decvzje o ladowaniu. Zgodnie ze Zbiorem
Informacji Aeronawigacyinej Federacji Rosyjskiej bylo pozwolenie na podejscie do ladowania przy braku

wanrunkow do lqdowania, ale w takiej sytuacji calq odpowied=zialnosé za konsekwencje ponosi zaloga.

Zatoga samolotu dziatala zgodnie z zapisami Regulaminu Lotow RL 2006, §19, punkt 23,
24:
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23. Na ladowanie zezwala sig, gdy:
1) wlasciwy lotniskowy organ SRL udzielil zezwolenia (nie dotyczy lado-
wisk i innych miejsc startéw i ladowan, gdzie nie ma SRL);
2) nie ma sygnalu zabraniajacego ladowania.

24. W czasie lotu na prostej do ladowania dowodca statkn powietrznego obo-

wigzany jest przerwad znizanie:

1) nakomendg lotniskowego organu SRL lub

2) w przypadku niedokladnego obliczenia do ladowania i niemozliwosci
jego poprawienia lub

3) w przypadku pojawienia sig w poblizu statku powietrznego albo na DS
(polu startowym) przeszkody zagraZajacej bezpieczenstwu ladowania lub

4) w przypadku osiagnigcia WM (zgodnie z § 23 ust. 16) i nieustalenia
pewnego wzrokowego kontaktu z terenem, niezbgdnego do kontynu-
owania podejscia lub

5) gdy warunki lotu lub zjawiska pogody nie gwarantujg bezpiecznego
ladowania

i zgodnie z decyzja dowddey statku powietrznego wykona¢ powtdérny ma-

newr podejécia do ladowania lub odejéé na lotnisko zapasowe.

Oraz §23, punkt 16 oraz 17:

16. Podczas podejscia do ladowania pilota obowiazuja te WM, ktérych ogra-
niczajace dziatanie wystapi najwczedniej.

17. Ostateczng decyzj¢ o ladowaniu podejmuje pilot najpézniej na wysokosci
okreslonej w ust. 16, po wykonaniu podejécia do ladowania niezaleznie od
uzyskanych wcezesniej informacji 0 WA do lgdowania.

Grupa kierowania lotami, wykorzvstujge posiadane srodki radiotechniczne, dostarczala zalodze informacji
o poloZeniu statku powietrznego podczas podejscia do nakazanej wysokosci.

Jak juz wczesniej wykazano zaloga samolotu Tu-154M byla blednie informowana
o wlasciwym potozeniu na kursie i Sciezce, gdy w rzeczywistosci polozenie samolotu bylo
poza dopuszczalng tolerancjg dla systemu RSL.

Zaloga nie informowala kierownika lotow o wybranym sposobie podejscia do lqdowania, stacji
radiolokacyinej ladowania zaloga nie zamawiala.

Zaloga nie zglaszata prosby o zabezpieczenie przez KSL wybranego sposobu podejscia
ale w rzeczywistosci KSL zabezpieczal podejécie samolotu, informujac zaloge o potozeniu
samolotu. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze odpowiedni zapis zawarty w AIP FR wskazujacy kto
ma okresli¢ rodzaj podejscia jest sprzeczny z Doc. 4444 i FAPPPGosA.

Praca srodkow radiotechnicznych, wyposaienia $wietlnego oraz stan nawierzchni WPP lotniska Smolensk

wPolnocny” nie mialy wphwu na przyvezyng zdarzenia lotniczego.
Wyposazenie swietlne lotniska nie spelnialo wymagan dla systemu LUCZ-2MU.

Niedociggnigcia wykrvte w zobrazowaniu Sciezki zniZzania na wskazZniku stacji radiolokacyvinej na

stanowisku pracy kierownika strefv lqdowania, nie wplhnely na rezultat koncowy lotu, lot wykomnano
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z duzvm zapasem wysokosci nad przeszkodami, zaloga nie powinna byvla znizaé sie przv podejsciu ponizej
nakazanej przez kierownika lotow wysokosci.

Zdaniem strony polskiej niedociagnigcia wykryte w zobrazowaniu $ciezki znizania na
wskazniku stacji radiolokacyjnej na stanowisku pracy kierownika strefy ladowania miaty
wplyw na rezultat koncowy lotu. Zaloga posiadata informacje tylko o $ciezce znizania 2°40°

i informacja od KSL o potozeniu samolotu wzgledem $ciezki 3°12” mogla wprowadzac ja w
blad.

1.16.10. Ocena stanu psychologiczno - emocjonalnego dowédcy statku

powietrznego

1. Nie wyjasniono na jakiej podstawie zdiagnozowano wysoki poziom konformizmu

u dowddcey zatogi.

Komentarz:

Dokonana w raporcie MAK ocena stanu psychologiczno - emocjonalnego dowddcy
statku powietrznego zawiera stwierdzenie, ,,ze wskazniki testow psychologicznych swiadczq
o przewadze konformizmu (ustepliwosci, uleglosci) w cechach charakteru dowddcy statku
powietrznego” (s. 132). Argumentem uzasadniajacym taka tez¢ jest poziom skali
ugodowosci UGD, 31/6 — okreslajacej poziom konformizmu w kwestionariuszu NEO-FFL
Jednoczesnie stwierdza sig, ze dowddca statku powietrznego byt czlowiekiem o dobrej
kontroli emocjonalnej, dazacym do komunikatywnosci 1 wspolpracy, sklonny do
eksperymentowania, otwartym na nowosci (s. 132). Dalej twierdzi si¢, ze ,,jednym
z czynnikow skladowych konformizmu — jest niepokoj jako cecha osobowosci” (s. 132).
Z dostepnych rezultatéw testoéw psychologicznych wynika, iz poziom Igku pozostawal
u dowoddcy zatogi na niskim poziomie: Kwestionariusz STAI X-1 (Igk stan) = 21 i X-2 (lgk

cecha) = 24.

Whiosek:

Z dostepnych wynikéw testow psychologicznych nie da si¢ wysnué wniosku, ze dowodca
zatogi byl konformista, cztowiekiem ulegtym. Mozna natomiast stwierdzi¢, ze analizowane
wyniki testéw psychologicznych bgdacych podstawa wnioskowania pozostawaly u niego
w calkowitej normie.

2. Nie wyjasniono jakie faktyczne przestanki stoja za wnioskiem, ze ,, nie uczestniczenie

Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej w rozwiqzaniu powstalej skrajnie

niebezpiecznej sytuacji wplynelo na podjecie decyzji przez dowodce statku powietrznego
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o zniZeniu ponizej wysokosSci podjecia decyzji bez nawiqzania kontaktu z obiektami

naziemnymi .
Komentarz:

Nie wszystkie fragmenty rozmoéw w kabinie w ostatniej fazie lotu zostaly rozpoznane,
Nie jest takze jednoznacznie rozstrzygnigta kwestia w jakim celu dowodca Sit Powietrznych
znalazl si¢ w kabinie zalogi, a wlasnie od tego zalezy wyjasnienie jego faktycznej roli

w krytycznym momencie lotu.
Whiosek: Teza jest postawiona zbyt jednoznacznie.

3. Nalezy zgodzi¢ si¢ z teza, ze praktyka w 36 splt bylo naprzemienne wykonywanie funkc;ji
[ i II pilota. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze ta praktyka nie dotyczyla wylacznie dowddcy
statku powietrznego Tu-154M w krytycznym locie ale byla zasada stosowang do

wszystkich pilotow.

4. Osobnego komentarza wymaga stwierdzenie, ze , eksperci przeprowadzili réwniez
psychologiczno - lingwistyczng analize rozmow, zarejestrowanych przez pokladowy
rejestrator glosu” (s. 131/132). W ,,Ocenie stanu psychoemocjonalnego dowodcy statku
powietrznego” brak jest jakichkolwiek odniesien i wnioskow z tej analizy, a w innych
czgéciach Raportu sa jedynie szczatkowe informacje na ten temat. Uzyskanie
doktadniejszych informacji w zakresie wzmiankowanej analizy by¢ moze pomogloby
znacznie precyzyjniej okresli¢ stan psychiczny dowddey statku powietrznego w ostatniej

fazie lotu i szerzej, calej zalogi.

1.16.11. Wyniki ekspertyzy medyczno-psychologicznej dzialan zalogi,
przeprowadzonej przez specjalistow  Federalnego  Urzedu
Panstwowego ,,Panstwowego Instytutu Naukowo-badawczego
Medycyny Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji

1. Strona rosyjska nie przedstawita argumentéw, ktore stanowily podstawe do

sformutowania zatozen c) 1 e) w punkcie 1.16.11 Raportu.

Komentarz:

Ekspertyza w tym punkcie opiera si¢ na 5 zatozeniach:

a) pogorszenie poziomej i pionowej widzialnosci z powodu przyziemnej mgly w znacznvim stopnin
komplikujqcyeh lot;

b) niedostateczne  przvgotowanie profesjonalne w  charakterze dowodcy  statku  powietrznego

wykomijgcego loty specjalne w trudnych warunkach atmosferveznveh;
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c) istienie negatywnego klimatu psychologicznego, stworzonego w kabinie obecnosciq wyiszego
dowodcy lotniczego;

d) brak doswiadczenia w lgqdowaniach w minimalnyeh warunkach atmosferveznveh w recznvin rezinie
pilotowania samolotu Tu-154M;

e) obawa przed karq ze strony wyiszvch przeloZonych w praypadku nie wylgdowania na lotmisku

nakazanym i odejscia na lotmisko zapasowe.

Co do zalozenia zawartego w podpunkcie ¢) nie ma wystarczajacych przestanek do
twierdzenia, ze obecnos¢ wyzszego dowddcy znaczaco pogorszyla klimat psychologiczny
w kabinie. Prawda natomiast jest, ze sytuacja w jakiej znalazta si¢ zaloga w krytycznej fazie
lotu byta ekstremalnie trudna, a dowddca Sit Powietrznych nie ingerowat aktywnie w proces
pilotowania.

Co do zalozenia zawartego w podpunkcie e) to powszechnie wiadomo, ze piloci w zadnej
mierze nie powinni obawia¢ si¢ kar ze strony wyzszych przetozonych w przypadku nie
wyladowania na lotnisku nakazanym. Przywotlany przypadek z Thilisi z 2008 roku byt
bardzo naglosniony medialnie, nie wywotal natomiast zadnych konsekwencji stuzbowych
(np. 6wezesny dowodca statku powietrznego zostal wyrézniony Srebrnym Medal za Zashugi
dla Obronnosci Kraju przez Ministra Obrony Narodowej wlasnie za podjecie decyzji o nie
wykonaniu lotu do Thbilisi, a prokuratura wojskowa z Wroclawia odmowila wszczecia
postgpowania karnego). Co oczywiscie nie oznacza, ze zaloga nie czula wysokiej presji
zadaniowej, ktéra zawsze towarzyszy przelotom z najwazniejszymi osobami w panstwie
inie zdawatla sobie sprawy z wagi wydarzenia, w ktérym mieli uczestniczy¢ przewozeni
pasazerowie.

Whiosek:

Zalozenia zawarte w podpunktach c) 1 ) nie znajdujg potwierdzenia w faktach.

1.16.14. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnej masy do ladowania.

Brak jest wskazania, z ktdrej czesci IUL rosyjska komisja korzystata przy okresleniu
masy samolotu do ladowania. Prawdopodobnie — zdaniem strony polskiej, uwaga o tym, ze
masa do ladowania byla przekroczona, a maksymalna — dopuszczalna - masa do ladowania
powinna wynosi¢ 74 t — zostala sformulowana przez rosyjska podkomisje lotnicza na
podstawie wykresu zawartego w IUL na stronie 7.7.9/10. Wykres ten uwzglednia
nastgpujace elementy: dlugo$c¢ pasa, elewacjg, temperature, nachylenie pasa oraz kierunek
i site wiatru. Nalezy tu jednak zaznaczyé, ze zarowno forma jak i umiejscowienie wykresu
na koncu grubego tomu IUL w praktyce czyni niemozliwym wykorzystanie go przez zaloge
w powietrzu. Jest to jednoczesnie jedyne miejsce w instrukcji pozwalajace na uwzglednienie

wszystkich tych elementéw do kalkulacji masy do ladowania.
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Nalezy stwierdzi¢, Zze proponowana przez producenta samolotu Tu-154M metoda
okreslania tych wartosci jest mato przyjazna dla zalog i sporzadzona zostala jedynie w celu
spelnienia wymagan certyfikacyjnych.

Jedyne dane tabelaryczne, dostosowane do tego, aby uzy¢ ich w kazdych warunkach,
znajdujg si¢ w tabeli 3.1.42, wedlug ktorej maksymalna masa do ladowania na lotnisku
0 parametrach lotniska Smolensk ,,Péinocny” wynosi: 77.2-76.7 ton. Tabele te stuzg jednak
Jedynie do przygotowywania si¢ zatogi do lotu. Tabele te nie uwzgledniaja wpltywu tylnego
wiatru na dlugos¢ drogi ladowania, a co za tym idzie na ograniczenia masowe i nie moga

by¢ stosowane w powietrzu.

1.16.15 Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych warunkow

meteorologicznych dla lotniska Smolensk ,,Pélnocny”

Zgodnie z pkt. 1.16.15 Raportu obliczen miniméw lotniska do lgdowania dokonano
zgodnie z obowiazujacymi w Federacji Rosyjskiej dokumentami (wyszczeg6lnionymi
w Raporcie). Wedhig tresci tego punktu, minimum lotniska Smolensk ,,Pétnocny” dla
KM 259°, dla statkow powietrznych kategorii D, zostalo okreslone jako 100 m (podstawa
chmur) 1 1000 m (widzialno$¢). Minimum to zawarte jest w dokumencie
z przeprowadzonego przegladu technicznego lotniska w dniu 05.04.2010 r. (,, Akt przegladu
technicznego lotniska Smolensk ,, Pélnocny” w celu przyjecia lotow specjalnych ™).

Strona polska wskazuje, ze w materiatach przekazanych jej przez strong rosyjska
w 2009 r. (karta podejscia do ladowania, schemat lotniska i minimum lotniska), w tabeli
minimum lotniska brak jest danych dotyczacych minimalnych warunkéw do ladowania przy
wykorzystaniu systemu RSP+OSP dla statkow powietrznych kategorii ,,D”. W tabeli
zawarte sg jedynie warunki minimalne dla systemu OSP — 100x%1500.

Strona polska wystepowala o przekazanie aktualnych danych dotyczacych lotniska
(w tym minimalnych warunkow i aktualnej karty podejscia), jednakze takich materialow nie

otrzymala, pomimo, Ze strona rosyjska dysponowata takimi danymi.

1.17.1. Zdarzenie z ladowaniem w Azerbejdzanie w 2008 roku

Te same uwagi jak w odniesieniu do zalozenia zawartego w podpunkcie e) punktu 1.16.11.

1.17.3. Dane innych oséb, bedace przedmiotem zainteresowania

Zastgpca dowodcy JW 21350 (6955 AwB) z m. Twer zostal oddelegowany do
m. Smolensk na podstawie decyzji dowodcy JW 21350 w celu kontroli organizacji
i udzielenia wsparcia kierownikowi lotoéw w przyjeciu rejsow specjalnych w dniach 7 i 10

kwietnia 2010 r. Majac na uwadze ustalenia komisji MAK, ze osoba ta wypelniala funkcje
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koordynacji i kontroli pracy wszystkich stuzb lotniska, zaangazowanych w zabezpieczenie
przyjecia rejsow 1 nie bratla bezposredniego udzialu w kierowaniu ruchem lotniczym
(str. 145 Raportu), przy analizie zapisu ze szpuli nr 9 kanalu 1 stycha¢ korespondencje
radiowa prowadzong przez zastgpce dowddcy z zaloga samolotu Tu-154M nr 101. Ustalenia
komisji MAK zawarte w punkcie 1.17.8 Raportu potwierdzaja réwniez ten fakt. Wynika
z tego, ze zastgpca dowodey JW 21350 przekroczyt swoje kompetencije i nie stosowat si¢ do
decyzji dowodey JW 21350 oraz, ze ustalenia komisji MAK sg wzajemnie sprzeczne.
Dzialalnos¢ kontrolera punktu kontrolnego JW 06755 w Raporcie zostata catkowicie
pominig¢ta. Przedstawiono jedynie zakres jego obowiazkéw, z ktoérego jednoznacznie
wynika, ze w zakresie zabezpieczenia lotow w dniu 10 kwietnia 2010 r. odgrywal bardzo
wazng rolg. To on powinien przekazywaé do nadrzednych stanowisk kierowania ruchem
lotniczym informacje o tym, ze warunki atmosferyczne na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”
pogorszyly si¢ ponizej minimum lotniska i jednoczesnie otrzymaé z odpowiedniego
stanowiska jednoznaczna decyzj¢ o dalszym postgpowaniu majacym zapewnié
bezpieczenstwo lotu samolotu o statusie szczegdlnie waznym. Brak w Raporcie analizy
wykonywanych przez tego kontrolera czynnosci moze $wiadczy¢é o checi ukrycia
niedociggni¢g¢ w procesie decyzyjnym na nadrzednych stanowiskach kierowania ruchem

lotniczym.

1.17.4 Przygotowanie lotniska do przyjecia samolotow 7 i 10 kwietnia 2010 r.

Na podstawie przeprowadzonego w dniu 16.03.2010 r. rejsu technicznego strona rosyjska
stwierdzila, Ze lotnisko Smolensk ,,Pélnocny” jest zdatne do przyjmowania statkow
powietrznych (Tu-154 i Tu-134) z uwzglednieniem szeregu zalecef, w tym przy
odpowiednim stanie wyposazenia $wietlnego i stacji prowadzacych z KM ladowania 259°.
Ponadto, w dniu 25.03.2010 r. przy uzyciu samolotu An-12, wykonano sprawdzenie w locie
dziatania Srodkéw nawigacyjnych, $wietlnych i lacznosci. Zgodnie z dokumentacja
sporzadzong po tym locie wszystkie urzadzenia odpowiadaty okreslonym wymaganiom
ibyly zdatne do zabezpieczenia lotdw bez ograniczen. W dniu 5.04.2010 r. dowddca
Jw. 06755 zatwierdzit ,, Akt przeglqdu technicznego lotniska Smolensk ,,Pélnocny” w celu

przyjecia rejsow specjalnych” przy ustalonym minimum pogody.

Whniosek ogélny z protokolu przegladu — Lomisko odpowiada klasie 1. jest gotowe do
prayjmowania rejsow specjalnych przy ustalonym minimum pogody. Tabela minimow — dla kursu 259° oraz
kategorii statkow powietrznych B" i .D" (Jak-40, Tu-154) przewiduje: podejscie RSP+OSP — 1001000,
natomiast OSP: 100x1500 (Jak-40) i 100=2000 (Tu-154).
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Uwagi strony polskiej do ww. wniosku s3 nastepujgce:

1. Srodki obiektywnej kontroli na SKL byly niesprawne, co zostalo wykazane przez strone

rosyjska juz w trakcie oblotu lotniska w dniu 25 marca 2010r., przed jego

dopuszczeniem do eksploatacji w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r. Wedtug dokumentu ,, Akt

przeglqdu  technicznego lotniska Smolensk ,,Pélnocny” w celu przyjecia rejsow

specjalnych” stan techniczny urzadzen nie odpowiadal wymaganiom dokumentéw

normatywnych. Nieprawidlowosci te nie zostaly usunigte, czego dowodem jest

wskazany przez strong rosyjska brak zapiséw ze stanowiska PSK oraz jednego z kanatow

korespondencji na tasmie magnetycznej magnetofonow P-500.

2. Wyposazenie swietlne lotniska — dokonujac oceny wyposazenia swietlnego lotniska na

podstawie materiatow fotograficznych wykonanych w dniach 10 i 11 kwietnia 2010 r. na

lotnisku Smolensk ,,Pélnocny”, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, iz faktyczny stan

techniczny urzadzen swietlnych diametralnie r6znit si¢ od stanu wykazanego w Protokole

z oblotu lotniska z 25 marca 2010 r. Zdaniem strony polskiej, zly stan techniczny

urzadzen Swietlnych mial negatywny wplyw na mozliwosé nawiazania kontaktu

wzrokowego ze swiatlami i okreslenie pozycji wzgledem terenu przez zalogi statkow

powietrznych.

3. Oceny przygotowania lotniska Smolensk ,,Pétnocny” do operacji lotniczych w dniach

7110 kwietnia 2010 r. w zakresie powierzchni ograniczajacych, szczegélnie powierzchni

podejscia, wobec braku dokumentacji Zrédlowej o lotnisku i obowiazujacych aktow

prawnych, strona polska dokonala na podstawie dostepnych materiatow w dwodch

warlantach.

WARIANT I — przyjeto parametry powierzchni ograniczajacej podejscia jak dla

polskich lotnisk wojskowych klasy 1. Zgodnie z klasyfikacja lotnisk wojskowych

(,,Wytyczne projektowania lotnisk wojskowych. Cze$¢ 1 — Lotniska state” z 1974 r.,

a wigc jeszcze z czasow Ukladu Warszawskiego), w Polsce rowniez wystepuje podzial

lotnisk na klasy (I-V) ze wzgledu na techniczng charakterystyke pola wzlotow i podejsé

powietrznych. Klase lotniska okreslaja trzy parametry: rzeczywista dlugos¢ gléwnej DS,

nosnos¢ gtownej DS (zastepcze obciazenie statyczne jednego kola samolotu), nachylenie

powierzchni podejscia. Dla lotnisk klasy I wynosza one odpowiednio: 2500 m i wiecej,

17 ton, 1:100 (1%). Biorac pod uwage fakt, iz dwcezesne polskie instrukcje powstawaly

na bazie dokumentéw radzieckich zalozono (wobec braku aktualnych dokumentéw

rosyjskich), ze takie same lub bardzo zblizone parametry odnosza sie takze do lotnisk

wojskowych FR. Dane wyjsciowe powierzchni podejscia:
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e powierzchnia wyprowadzona z konca Koncowego (czolowego) Pasa Bezpieczenstwa
(KPB) tj. 200 m od progu 26;

e szeroko$¢ krawedzi poczatkowej (wewnetrznej) 124 m;

e rozchylenie krawedzi bocznych 15°;

e nachylenie 1:100 (1%);

e rzedna wyjsciowa 260 m npm (ze wzglgdu na wzniesienie powierzchni KPB

wzgledem progu 26).
WARIANT |
Kpoku mecra P BUA C [
Ty-154M 6/ui01 8 p ponopra C (Cemepuii) 10.04.2010 l/"

¥ nachylenie powiarzchni
ograniciajacej podejicia 1:100 (13%)
jak dla lotniska | klasy
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< berpiecefistus T [\ o +2 +10 +15 +18
200m 7 268

61 262 263 264 265 66 2
~260 m npm {=251) {-262) (-262) {-262) (~255) {-251) {-245)
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+26 dopuszcealng wysokodé oblektu nad poriem terenu
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{248} rzgdnaterenu npm




Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

WARIANT II - przyjeto parametry powierzchni ograniczajacej podejscia

wedlug  parametrow dla lotnisk lotnictwa cywilnego 1 lotnisk lotnictwa

eksperymentalnego FR. W tym wariancie wykorzystano warunki techniczne oraz

zalecenia zawarte w pozyskanych z innych zrodel nastepujacych przepiséw lotnictwa FR:

Hopmbr ropnoctn K skcrutyatauuun B CCCP rpaxkaanckux aspoapomos (HI'DA
CCCP) - (ITonpaska Ne 22, yrsepsaena MAK 26.10.98; ITonpaska Ne 23, yreepwkiena MAK
02.02.00; [Tonpaska Ne 24, yreepxiacsna MAK 16.07.04; ITonpasia Ne 25, yreepskiaena MAK 19.08.05 -
naTa Hauana npuMesenus nonpasku Ne 25 - 01.10.05) - normy dopuszczenia do eksploatacji
lotnisk cywilnych — Rozdziat 3.2.2;

@enepanbubie  ABHanmoHHbie [lpaBuna "Pa3memieHne MapKHpPO-BOUHBIX 3HAKOB
1 YCTPOICTB HA 3JaHHAX, COOPYKEHHAX, JMHUAX CBSA3M, JIMHUAX JIEKTPOIEpeayH,
pajHoTeXHHYECKOM 000py-10BaHUH U APYTHX 00BEKTaX, YCTAHABJIMBAEMBIX B IEJAX
obecriedenust OE30MACHOCTH TOJIETOB BO3AYIIHLIX CYAOB" — przepisy w sprawie
oznakowania obiektow stanowigcych przeszkody lotnicze dla zapewnienia
bezpieczenstwa statkow powietrznych — Zalaczniki 6 1 7;

Hopmbl TOZHOCTH K OSKCIUTyaTallMd a’pOJPOMOB IKCIEPUMEHTAILHONH aBHALlMU
(HT2A DA) - normy dopuszczenia do eksploatacji  lotnisk  lotnictwa

eksperymentalnego — Rozdzial 4.2.

Dane wyj$ciowe powierzchni podejscia:

powierzchnia wyprowadzona w odlegtosci 60 m od progu 26;

szerokos¢ krawedzi poczatkowej (wewngtrznej) 300 m (po 150 m od osi DS);
rozchylenie krawedzi bocznych 15% (0k.8,5°);

nachylenie 1:50 (2%);

rzedna wyjsciowa 258 m npm (wysokos¢ progu 26).
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WARIANT I

Ty-154M B/n101 B p ponopra C (Cesephiii) 10.04.2010

Kpoxu MecTa aBWaLMOHHOTO NP BUA €
A

stm
edTHA
~158 mnpm

powierzchnia ograniczajqca podejécia 1:50 [2%)
Jak dia lotnisk oywilnych {gratdanskije)
i specjalnych {ekspierimjentalnyje)

/

+26 dopuszczalna wysokoic obiektu nad poziom terenu
274 ysokost beawiglgdna npm powierzchni podejicia
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Analiza powierzchni podejscia wyprowadzonych zgodnie z w/w parametrami

wyjsciowymi pokazuje, ze:

— w odleglosci do ok. 650 m od progu DS 26 obiekty budowlane i terenowe potozone

w zasiggu powierzchni podejscia mogly mie¢, z uwagi na stosunkowo plaski teren,

wysokos¢ max. :
e ok.2 m npt w wariancie I

e 0k.10 m npt w wariancie 11

— w odlegtosci 650 m - 900 m, z uwagi na stopniowe obnizenie terenu, max. wysokosé

obiektéw wzrasta do:
e ok.18 m npt w wariancie I

e 0k.23 m npt w wariancie 11

— od 900 m teren obniza si¢ w sposdb gwaltowny co zwigksza wysoko$¢ dopuszczalng

w odlegtosci 1200 m od progu DS 26:
e do ok.81 m npt w wariancie I (w rejonie BRL ok. 45 m npt)

e 0k.98 m npt w wariancie Il (w rejonie BRL ok. 56 m npt)

W obu wariantach stwierdzono, ze teren potozony w odlegtosci od 300 m do 850-900

m od progu DS 26, w zasiggu powierzchni ograniczajacej podejscia z kierunku 259°,

porosnigty byl duza iloscig krzewow oraz znajdowaly si¢ na nim skupiska (grupy) drzew

o wysokosci rzedu 20+25 m npt, przekraczajacych (niekiedy znacznie — nawet o ok.

15 m) wartosci dopuszczalne wysokosci obiektow wyznaczone przez w/w powierzchnig

ograniczajaca, szczegdlnie w rejonie szosy przecinajacej podejscie (400-700 m od progu

DS 26).

Drzewa i krzewy ok.500 m od progu DS 26 (widok na podejscie 259 9)
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Jest to niezgodne zaréwno z przepisami polskimi, rosyjskimi jak i ICAO (Aneks 14).
Przedmiotowe skupiska drzew stanowily realne zagrozenie dla statkow powietrznych
wykonujacych podejscia do ladowania na DS 26, szczegdlnie w tak trudnych warunkach
atmosferycznych jakie panowaly w dniu 10 kwietnia 2010 r. Dodatkowo drzewa oraz
krzewy porastajace teren przed progiem DS 26 przystanialy zalogom statkow
powietrznych $wiatlta systemu Swietlnego oraz ograniczaly obsadzie SKL itak juz
znacznie utrudniong (z uwagi na mgle¢) widocznos¢ z SKL na podejscie z kierunku 259°.
W tej sytuacji nie mozna mowié, ze lotnisko bylo w pelni sprawne i przygotowane do
przyjmowania statkow powietrznych, szczeg6lnie o statusie HEAD. Nalezy zauwazyc,
ze w dokumencie ,, 4kt przeglqdu technicznego lotniska Smolensk ,, Pélnocny” w celu
przyjecia rejsow specjalnych” z 5.04.2010 r. stwierdzono jedynie, iz cyt.: ,,...
w odleglosci od 1 do 4 km od progu pasa startowego przeszkod o wysokosci powyzej 10
m wzgledem progu pasa startowego i od 4 km do konca pasa podejs¢ powietrznych
o wysokosci 50 m wzgledem progu pasa startowego brak”. Nie podano zas Zzadnej
informacji o ewentualnych przeszkodach polozonych w odlegltoéci do 1 km od progu
DS 26, a wigc na terenie na ktorym przedstawiciele strony polskiej stwierdzili obecnosé
skupisk wysokich drzew. Oceng strony polskiej o przekroczeniu przez drzewostan, na
podejsciu do DS 26, dopuszczalnych wysokosci potwierdza masowa wycinka drzew
i krzewow, ktéra miata miejsce na tym terenie po wypadku, co stwierdzono na podstawie

dostgpnego materiatu zdjgciowego (zdjgcia ponizej).

Wyciete drzewa i krzewy - ok. 600 m od progu DS 26 (widok na DS).
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Wyciete drzewa i krzewy w osi podejscia w odleglosci ok.700 m od progu DS 26.
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X
\

Wyciete drzewa i krzewy w osi podejscia w odleglosci ok.700 m od progu DS 26.

Wyciete drzewa w rejonie BRL 0k.900 m od progu DS 26.
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k. 600 i 700 m od progu DS 26.
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Roznice w stanie drzewostanu — rejon BRL ok. 1000 m od progu DS 26.
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|
17/08/2010

Roznice w stanie drzewostanit — rejon BRL ok. 1000 m od progu DS 26.

1.17.5 Wyniki ekspertyz balistycznych i pirotechnicznych.

Za pismem nr 201/355501-10 = dnia 14.05.2010 zastepey Kierownika zarzqdu drugiego do badania
szezegolnie waznyeh spraw w przestepstwach przeciwko osobom i bezpieczenstwa publicznego Glownego
zarzqdu Sledczego Komitetu S!c’a‘c:ego przy prokuraturze Federacji Rosyjskiej, Komisji zostaly przekazane
kopie orzeczen ekspertyz sqdowyceh (balistveznyveh i pirotechnicznyeh) w sprawie karnej nr 201/355051-10.

Orzeczenia cekspertow nr 897 =z dnia 13.04.2010 i wr 3451 z dnia 23.04.2010 =z ekspertyz
pirotechnicznyeh zawierajq wnioski, stwierd=ajqce iz w probkach pobranveh z elementow samolotu
Tu-154M nr 101 nie stwierdzono substancji wybuchowyeh: trotviu, heksogenu, oktogenu itd.

Wyniki ekspertyz balistveznveh potwierdzajq obecnosé na pokladzie broni (kilka pistoletow) i amunicji

(naboi) do nich. Nie jest mozliwe okreslenie, kiedy po raz ostatni oddane zostaly strzaly = tych pistoletow.

Strona rosyjska w Raporcie nie przekazala szczegélowych informacji o czynno$ciach
dochodzeniowych prowadzonych na miejscu wypadku. Dane na temat ekspertyz
balistycznych i pirotechnicznych, sa faktycznie nie do zweryfikowania przez strong

polskg ze wzglgdu na nie udostepnienie przez strong rosyjska materialow zrédtowych.

957148



Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu kornicowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

1.17.6. Analiza mozliwoSci  niewlasciwego ustawienia ciSnienia
standardowego na wysoko$ciomierzu WBE-SWS
Podrozdzial pod tytulem ,,Analiza mozliwosci niewlasciwego ustawienia ci$nienia

standardowego na wysokosciomierzu WBE-SWS” powinien si¢ znalez¢ w rozdziale

2.Analiza a nie w rozdziale 1.Informacje faktyczne.

Fakt ustawienia ci$nienia 760 mmHg na wysokosciomierzu WBE-SWS N1 dowddcy
statku powietrznego zostal potwierdzony w zapisach rejestratorow parametréow lotu oraz

odczytach danych z pamigci blokéw FMS i TAWS.

Strona polska nie otrzymala do zapoznania si¢ opracowania OAO ,,Aeropribor —
Wschod”  okreslajacego prawdopodobienstwo niewlasciwego ustawienia cisnienia

standardowego na wysokosciomierzu WBE-SWS.

1.17.7 Wykorzystywane dokumenty

Zgodnie =z punktem 1 Federalnyeh przepisow lotniczyveh wykommwania lotow lotnichva panshrowego
Federacji Rosyjskiej: . Federalne przepisy lotnicze wykomywania lotow lomictwa panstwowego (dalej
nazywane Przepisamijopracowane zostaly zgodnie =z obowiqzujqeym prawem lotmiczym  Federacji
Rosvjskiej oraz pravwnymi aktami normatywnyvimi, regulujqeymi d=zialalnos¢ federalnyeh organow wiladzy
wykonawezej i instvtuci. posiadajacyeh oddzialy lotmictwa panshvowego, i okreslaja sposob wykomnwania
lotow lomictwa paiishvowego Federacji  Rosyjskiej (dalej nazyvwanego lotnicthwem panstwowym) ",
Powvzisze Przepisy, a co za tym idzie i inne dokumenty, ktorveh podstawg sq powyzsze Przepisy, nie mogq
mie¢ zastosowania do rejsu PLF 101. gdvz nie byl on rejsem wykonywanym przez oddzial lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej i statkiem powietrznvm lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej.

W 1993 r. Ministerstwo Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej i Ministerstwo
Obrony Federacji Rosyjskiej zawarly porozumienie ,,w sprawie zasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkow powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji
Rosyjskiej w przestrzeniu powietrznej obu panstw”. Porozumienie to zawarto na okres
pigciu lat z zastrzezeniem automatycznego przedluzenia na dalsze pigcioletnie okresy,
jesli zadna ze stron nie skorzysta z prawa do wypowiedzenia ww. Porozumienia, przy
zachowaniu formy pisemnego zawiadomienia o tym fakcie drugiej Strony. Poniewaz, do
dnia 10 kwietnia 2010 r. zadna ze Stron Porozumienia nie skorzystala z prawa
wypowiedzenia warunkow Porozumienia, nalezy wskaza¢, ze Porozumienie to jest nadal

obowigzujace.
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Celem zawarcia Porozumienia byfa potrzeba uregulowania zasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkéw powietrznych obu panstw, a w szczegdlnosci zostaty
uzgodnione nastgpujace zasady:

Art.1: ... wykonywanie lotéw wojskowych statkow powietrznych w przestrzeni RP i FR nastepowaé
bedzie zgodnie z miedzynarodowymi przepisami ruchu lotniczego, prawem lotniczym obu panstw oraz
niniejszym Porozumieniem,

Art. 8: Przy lgdowaniu wojskowych statkéw powietrznych RP na lotniskach wojskowych FR (...) Strony
zobowigzujg sie Swiadczy¢ nastepujace ustugi:

a) bezpfatnie:

- przekazywanie niezbednych danych o lotniskach wojskowych;

- przekazywanie plandw lotow;

- przekazywanie danych meteorologicznych;

- wykorzystywanie wojskowych systemow nawigacyjnych na trasie lotu, przy starcie i lgdowaniu

Z przeprowadzonej analizy stanu faktycznego wynika, ze migdzynarodowe normy
zeglugi powietrznej stosowane byly podczas lotu jedynie do nawigacyjnego punktu
ASKIL. Od momentu przekroczenia tego punktu lot odbywal sie wg procedur
nieokreslonych w przepisach cywilnych. Jesli w trakcie wykonywanego lotu stosowane
s pewne odchylenia od przepiséw migdzynarodowych i powszechnie przyjetych zalecen,
znajdujace odzwierciedlenie w przepisach prawa krajowego, to uzytkownicy przestrzeni
powietrznej powinni zosta¢ odpowiednio poinformowani przez wladze tego kraju
o stosowanych regulacjach w tym zakresie. Dokument AIP FR, dostgpny dla zalog
statkow powietrznych, w zadnym z punktow nie zawiera wskazowek jak planowaé taki
lot poza przestrzenia sklasyfikowang.

Zdaniem strony polskiej, lot samolotu Tu-154M nr boczny 101 w dniu 10 kwietnia
2010 r. powinien by¢ traktowany jako lot wojskowy z uwagi na ponizsze:
¢ statek powietrzny zarejestrowany byt w ,REJESTRZE WOJSKOWYCH STATKOW

POWIETRZNYCH™;
¢ oznaczenia statku powietrznego (bialo-czerwona szachownica), znak wywolawczy

(PLF 101) — jednoznacznie wskazuja, ze byl to samolot wojskowy:
¢ zaloga statku powietrznego byta wojskowa;

e w dokumencie ,,Claris” nr 050 jednoznacznie wskazano, ze jest to samolot wojskowy,
nalezacy do Sil Powietrznych RP, a na pokladzie bedzie znajdowal si¢ Prezydent

Rzeczypospolitej Polskie;j;
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w zlozonym planie lotu wyszczegdlniono rodzaj lotu jako wojskowy ,,M” o statusie

.HEAD”;

e statek powietrzny uzyskal zgode¢ na wykonanie lotu wojskowego od Republiki
Biatoruskiej Nr 18-32/7750-n oraz Federacji Rosyjskiej Nr 3677/n/Zjed,

e lotnisko ladowania Smolensk ,,Poinocny” byto lotniskiem wojskowym, z wojskowa
shuzbg ruchu lotniczego. Kierownik Lotéw w korespondencji z zalogg Tu-154M
upewnial si¢ czy zaloga wykonywala ladowania na lotnisku wojskowym;

e po wyjsciu z drogi lotniczej samolot Tu-154M wykonywal lot pod kontrolg shuzb
ruchu lotniczego lotniska Smolensk "Pélnocny" (Korsarz),

e karta podejscia do ladowania lotniska Smolensk ,,P6nocny” pochodzita z wojskowego
zbioru informacji lotniskowo — nawigacyjnych FR, zatem i procedury podejscia do
ladowania byty takie jak w lotnictwie panstwowym FR;

e Jotnisko ladowania Smolensk ,,Pélnocny” nie bylo dopuszczone do przyjmowania
lotow migdzynarodowych (kategoryzacji zgodnie z normami ICAO nie
przeprowadzono) — str. 68 projektu Raportu;

e zabezpieczenie meteorologiczne lotniska bylo zorganizowane i realizowane zgodnie

z wojskowymi przepisami FR. Informacje o faktycznej i prognozowanej pogodzie

ztego lotniska nie byly dostgpne dla zalogi samolotu Tu-154M przed startem

w Warszawie.

Przytoczone fakty wskazuja, ze od momentu przekazania kontroli nad lotem samolotu
Tu-154M stuzbom kontroli ruchu lotniczego lotniska Smolensk ,,Pétnocny”, lot odbywat
si¢ wedhug procedur lotnictwa panstwowego (wojskowego) i wedlug takich procedur
powinna zosta¢ dokonana analiza dzialania stuzb ruchu lotniczego (ATS). Biorac
powyzsze pod uwage, wskazany obszar wymaga stosownego uzupelnienia w tresci

Raportu.

1.17.8 Zapisy AIP FR

Zgodnie z punktem 3.10 GEN 1-2.9 AIP FR loty zagranicznvch statkow powietrznych na lotniska nie
otwarte dla lotow miedzyvnarodowveh, powinny odbywac sie z asvstq (liderowaniem). Jak juz zostalo
powledziane w rozdziale 1.1, w zapotrzebowaniu na lot, zgloszonym przez Ambasade Rzeczpospolitef
Polskiej w Federacji Rosyjskiej, zawarta byla prosba o zapewnienie nawigatora (lidera). Nastepnie strona

polska z lidera zrezvgnowala.

W dniu 18 marca 2010 r. 36 splt w wystanych ,,Clarisach” nr 50 i 51 zwrdcil sig m.in.

o udostepnienie aktualnych schematéw i procedur lotniska oraz o przyslanie lidera
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przed wylotem z Warszawy. W dniu 9.04.2010 r. Ministerstwo Spraw Zagranicznych
Federacji Rosyjskiej do Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej
wystalo pismo z zezwoleniem na wykonanie lotow. W zezwoleniach tych brak jest
odniesienia do Zadania udostgpnienia aktualnych schematéw i procedur lotniska.
W pdzniejszej czesci Raportu brak jest odpowiedzi czy dane takie zostaly stronie polskiej
przekazane. Brak réwniez informacji o zaakceptowaniu decyzji o braku lidera na
pokladzie polskich samolotéw. Zezwolenie na wykonanie lotu przy nie spelnieniu
wymagania w punktu 3.9 AIP FR GEN 1.2-9 nie moze by¢ usprawiedliwione otrzymang

od 36 splt rezygnacja z obecnosci lidera na poktadzie samolotow.

2 Analiza

Sposob przeprowadzenia analizy jest niezgodny z wytycznymi zawartymi w dokumencie
ICAO Doc. 6920 (Manual of Aircraft Accident Investigation — podrecznik badania
wypadkow lotniczych, wydanie 1V). Analiza powinna by¢ oparta na ocenie dowodéw a nie
hipotez. Analiza powinna dotyczy¢é dowodow juz zaprezentowanych w rozdziale
1.Informacje faktyczne oraz rozwinaé okolicznosci i sytuacje, ktére moglyby zaistniec.
Powinno to prowadzi¢ do formulowania mozliwych hipotez, ktére powinny zostac
przedyskutowane w kontekscie zebranych dowodoéw. Hipotezy nie poparte dowodami
powinny zosta¢ odrzucone. Nie mozna traktowa¢ hipotez jako pewnikéw, a w ich
udowodnianiu powolywac si¢ na hipotetyczne dowody. W przytoczonych punktach sg
zaprezentowane same stwierdzenia w postaci pewnikow 1 ani razu nie uzyto okreslen trybu

warunkowego np. prawdopodobnie, mozliwe etc.

W analizie zawarto wiele powtorzen jak réwniez odniesienia do wielu faktéw, ktére nie
zostaly zamieszczone w rozdziale l.Informacje faktyczne. Nie skupiono si¢ na opisaniu
réznych mozliwych wariantow dziatania i ocenie przebiegu poszczegoélnych sekwencji lotu.
Nie przeprowadzono oceny dzialania GKL oraz wpltywu decyzji podejmowanych poza GKL
na te dzialania. Skupiono si¢ gléwnie na udowodnieniu, ze dzialanie kontroleréw na
stanowisku kierowania bylo wlasciwe. Nie przeprowadzono réwniez oceny wplywu presji
wywieranej przez inne osoby na KL-a, ktory jako jedyny sugerowal odesltanie samolotu
Tu-154M na lotnisko zapasowe. Pelna analiza sytuacji na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”
powinna by¢ przeprowadzona po uzupelnieniach w zapisie z 4 Sciezki ze BSKP w zakresie

doktadnego wskazania rozmowey 1 tresci przekazywanej informacji.

Analiza przedstawiona w tym rozdziale jest malo czytelna réwniez ze wzgledu na brak

podziatu na odpowiednio zatytulowane, oddzielne obszary.
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1)

2)

3)

dot. strony 150 Raportu.

Oprocz czterech czlonkow personelu latajqcego na pokladzie znajdowaly sie trzy stewardesy, 88
pasazerow i 1 przedstawiciel Biura Ochrony Rzqdu; razem 96 osob, wszyscy obvwatele Rzeczpospolitef
Polskiej.

Na pokladzie samolotu znajdowato si¢ 6 funkcjonariuszy BOR + 1 funkcjonariuszka
BOR jako personel pokladowy (stewardessa) posiadajaca odpowiednie przeszkolenie
1 dopuszczenie do pelnienia tej funkcji. W zwiazku z tym, na poktadzie samolotu byty 4

osoby personelu poktadowego a nie 3 jak to jest przedstawione w Raporcie.

dot. strony 150 Raportu.

Statek powietrzny nie byl ubezpieczony. Czlonkowie zalogi polis ubezpieczeniowyveh nie posiadali.
Niezgodnie = punktem 2.2 rozdzialu GEN 1.6 AIP FR, lot byl wykonywany bez posiadania obowiqzkowego
ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia od odpowiedzialnosci za przvezynienie si¢ na szkode osob
trzecich.

Przytoczony punkt AIP FR w swojej treSci dopuszcza inne formy zabezpieczenia

odpowiedzialnosci wlasciciela niz tylko obowigzkowe ubezpieczenie.

Zgodnie z przepisami prawa polskiego statek powietrzny byt statkiem panstwowym
1jako taki nie podlegal obowiazkowemu ubezpieczeniu. Wedlug przepiséw prawa
polskiego gwarantem odpowiedzialnosci za przyczynienie si¢ na szkodg¢ osdob trzecich

w tym przypadku jest Skarb Panstwa.

W dotychczasowej praktyce Federacja Rosyjska nie uzalezniala wydania zgody na
przelot panstwowego statku powietrznego Rzeczypospolitej Polskiej od posiadania przez

niego 1 jego zaloge ubezpieczenia na ktore powotuja si¢ autorzy Raportu.

dot. strony 151 Raportu.

Nalezy zawwazy¢ szereg istotnveh niedostatkow w ogélnej organizacji wykonania lotu szczegolnie
waznego. Wedlug informacji strony polskiej, wstepne przygotowanie do danego wylotu zaloga prowadzila
samodzielnie 09.04.2010 roku. PrzeloZeni - dowodey nie wczestniczyli w prowad=zonvim przyvgotowaniu.
Zapisow o przeprowadzeniu  przygotowania, rozpatrywanych zagadnieniach, wvkorzystywanych

materialach i wynikach kontroli przez przelozonych gotowosci do lotu nie prowadzono.

Zgodnie z RL-2006 w § 16:

W pkt. 3 napisane jest, ze ,,Odpowiedzialnym za organizacje lotow i logistyki lotow

jednostce lotniczej jest dowodca tej jednostki”.

W pkt 8 pisze sig: ,,Szczegélowe zasady organizacji lotow okresla instrukcja

organizacji lotow”.
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4)

W IOL 2008 w § 21, pkt. 11 mdwi: Organizator lotdw odpowiada za organizacje

przygotowania do lotow podlegtego mu personelu (...)”

W Zadnym z wymienionych punktéw nie ma nakazu bezposredniego uczestnictwa

dowddcy jednostki w przygotowaniu do lotéw, a jedynie jego zorganizowanie.
W IOL 2008 w § 6 znajdujemy zapis:

Pkt.4 ,, Za jakos¢ osobistego przygotowania i zdolno$¢ psychofizyczna do lotow

ponosi odpowiedzialnos¢ kazdy pilot (cztonek zatogi) (...)"

Pkt 5. Osoby uczestniczace w procesie organizacji lotow ponosza osobistg
odpowiedzialno$¢ za jako§¢ przygotowania si¢ i zdolno$¢ psychofizyczng do

wykonywania swoich obowigzkow (...)".

Potwierdzeniem przygotowania si¢ zalogi do lotu jest odpowiedni wpis i podpis

dowddcy zatogi w Dzienniku Zadan.

dot. strony 152 Raportu.

Zaloga nie dysponowala pelnyimi aeroncwigacyinvmi i innvmi danvmni lotniska Smolensk ., Polnocny”
w czasie przvgotowania do lotu. Komisji przedstawiono nieaktualne dane o schemacie podejscia do
ladovwania na lomisku Smolensk ., Polnocny”. NOTAM =z informacjq o wycofaniu szeregu srodkow

radiotechnicznych nie doterl do zalogi.

Uhwaga: Wedlug informacji dowodey pulku specjalnego, przy organizacji tego lotu byly zlozZone
odpowiednie zamowienia w celu zwrocenia sig Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Moskwie do
strony rosyjskiej z prosbq o przekazanie aktualnych schematow i procedur lomiska. Przed wylotem

Zadna informacja = Ambasady do pulku nie byla przekazana.

Analiza posiadanyeh przez zaloge informacji aeronawigacyinveh nie pozwolila okresli¢ daty jej wydania
(na arkuszach brak nazwy, numeri i datv). Wedlug strony tytulowej wymienionego faksu, mozna sqdzic, e
byla ona wydana przed 9 kwietnia 2009 roku. Posiadane przez zaloge dane lomiska dla samolotu kategorii
D (Tu-134M) zakladaly podejscie do lqdovwania tvlko wedlug OSP (minimum 100x1500) lub po systemie
radiolatarni (RMS), ktora bvla wycofana = eksploatacji w pazdzierniku 2009 roku, i w Zadnym przypadku
nie mogla  bvé wykorzvstywana przez zaloge z powodu braku na pokiladzie odpowiedniego
oprzvizqdowania. Minimow meteorologicznych dla innych systemow zajscia (RSP - OSP, RSP) zaloga
przed wylotem nie miala.

Na stronie 60 Raportu, odnoszacego si¢ do punktu 1.8 pokazano kopi¢ obowiazujacej
karty podejscia na DS 26 lotniska Smolensk "Poinocny”, ktéra jest zgodna co do tresci
lotniczej z tg, ktéra posiadala zaloga. W zwiazku z tym powyzszy zarzut jest

bezpodstawny.
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Dodatkowo przypis numer 32 powoluje si¢ na pismo Ambasady Polskiej datowane
faktycznie 9.04.2009 a nie 9.04.2010.

Wg oswiadczenia pani J. G., zlozonego w dniu 5.05.2010 r. ,,przedstawiciel Wydziatu
Polskiego MSZ FR p. J. M. poinformowatl jg ok. 5.04.2010r., Ze procedury si¢ nie
zmienily i sg takie same, jak te ktore MSZ FR przekazato placowce w kwietniu 2009 r.”

W punkcie 1.1 Raportu, na stronie 15 znajduje si¢ informacja:

W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej zawarta byla prosba
o zapewnienie obslugi na lotisku w Smolensku oraz zapewnienie , aktualnyeh planow i procedur portu
lotniczego ", Strona polska prosila o skierowanie newigatora na poklad samolotu.

W dalszej czgsci Raportu strona rosyjska nie odniosta si¢ do tego, czy jakakolwiek

instytucja rosyjska pozytywnie zareagowata na t¢ prosbe.

5) dot. strony 154 Raportu.

6)

Zapytamia o zdatmos¢ techniczng lotniska w chwili wylotu i zapytania o pozwolenie na przylot
samolotow Jak-40 i Tu-154M w dniu 10.04.2010 roku, do dowodznwa lotniska Smolensk ,, Polnocny ™ nie
wplvnely, informacje o zdatnosci technicznej i zezwolenia na przylot, = lotmiska Smolensk ,, Polnocny " nie

bylo wydawane.

Strona rosyjska nie wskazala przepisu zawierajacego wymaganie, ze takiego rodzaju
zapytanie powinno by¢ skierowane do FR przed wylotem polskich samolotéw, zarowno
w dniu 7 jak i 10 kwietnia 2010 r.

Nikt ze strony FR nie poinformowal w dniu 7 kwietnia 2010 r. ani przed wylotem jak
1 po ladowaniu na lotnisku Smolensk "Pélnocny" ktoéregokolwiek z cztonkéow zaldg
samolotow: Tu-154M, CASA C-295M, Jak-40 o wykonaniu lotéw bez obowigzkowego

uzyskania zgody na wylot przed startem.

dot. strony 154 Raportu.

Nawigatora - lidera na pokladzie statku powietrznego nie bylo. Wedlug posiadanych informacji, po
wplvnieciu pierwotnego zamowienia na lot, Polska strona z usfug lidera zrezvgnowala, motvwujqe to tvin,
Ze zaloga w dostatecznym stopniu postuguje sie jezvkiem rosyjskim.

W AIP FR nie ma zadnego zapisu zezwalajacego na odstapienie od obecnosci
»,hawigatora — przewodnika na pokladzie statku powietrznego”. Strona rosyjska, zgodnie
z przywolanym zapisem AIP FR, nie powinna wyrazi¢ zgody na wykonanie lotu bez
asysty nawigatora, co jest jednoznaczne z naruszeniem przez organ wydajacy zezwolenia

w FR obowiazujacego w FR przepisu.

102 z 148



Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

7) dot. strony 155 Raportu.

Wspolrzgdne obydwu DPRM i KTA, prawdopodobnie byvly wziete z posiadanego przez zaloge
aeronawigacyjnego schematu w systemie koordvnat SK — 42, bez przeliczenia do systemu WGS — 84.

Dla faktveznego polozenia geograficznego lotniska Smolensk ,, Pélnocny”, wprowadzona odchylka
w kierunku zachod-wschod nie przekracza 150 metrow, w kierunku poludnie-pélnoc - praktyeznie nie
istniefe, odchylka w przewyziszeniu miejsca wynosi okolo 10 metrow. Komisja wwaza, Ze podobne odchyiki,
przy faktveznmym rozwoju zdarzen, nie byly ezynnikiem danej katastrofy. Tym niemniej, taka niestarannosé
wwykorzystaniu informacji nawigacyjnej moze swiadeczyé o niedostatkach w navigacyjnyim zabezpieczeniu
lotu.

Na przekazanych przez strong¢ rosyjska kartach podejscia do lotniska Smolensk
"Pélnocny" nie ma zawartej informacji wedlug jakiego ukladu wspohrzednych
przedstawione sg wspolrzedne punktow nawigacyjnych. Rowniez AIP FR nie precyzuje

w jakim zakresie obowigzuje w FR uklad SK-42, a w jakiej PZ-90.

8) dot. strony 156 Raportu.

Nieczytelny rysunek — brak mozliwos$ci odniesienia si¢ przez strong polska.

9) dot. strony 160 Raportu.

Po nawiqzaniu lgcznosci radiowej = Moskwa-Kontrola, zaloga uzyskala zezwolenie na dalsze =nizanie
do 3600 metrow, oraz wydane zostalo jej polecenie nawigzania lqcznosci z kontrolq lotow lotniska
Sinolenisk ,, Polnocny ™, kivptonim ,, Korsarz".

Jest to jednoznaczne z przekazaniem kontroli nad samolotem GKL lotniska
Smolensk "Polnocny". W zapisach telefonicznych na SKL nie stwierdzono
jakiejkolwiek koordynacji pomigdzy Moskwa — kontrola i GKL lotniska Smolensk

"Péocny".

10) dot. strony 161 Raportu.
Kierowanie lotami na lotnisku Smolensk ,, Pélnocny ™ w dnin 10.04.2010 bvlo sprawowane prze: trzech
specjalistow stuzby ruchu lotniczego: Kierownik Lotéw (RP), Pomocnik Kierownika Lotéw (PRP)
i Kierownik Strefv Ladowania (RZP). RP i RZP znajdowali sie na blizszvim startowym punkcie dowodzenia
(BSKP), z MK 259°, PRP znajdowal sie na dalszvin startowym punkcie dowodzenia (DSKP).
Zaréwno w Raporcie jak 1 w ,,Dzienniku przygotowania grupy kierowania lotami” nie
ma informacji o doswiadczeniu i uprawnieniach specjalisty stuzby ruchu lotniczego -

PKL, ktéry zgodnie z FAPPPGosA ma okreslone obowigzki.

11) dot. strony 161 Raportu.
Stanowiska robocze RP i RZP znajdujq si¢ obok siebie. Zgodnie z zasiegiem lqcznosci ze statkami

powietrziyii, przv wykonvwaniu podejsé do lqdowania wedlug systemow znajdujqeych sie na lotnisku, RP
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kieruje statkiem powietrznvm od momentu nawiqzania lqeznosci przez zaloge do wejscia samolotu w strefe
ladowania i poczqthu zakretu na kurs lqdowania. RZP kieruje lotami na kursie lqdowania do momentu
otrzymania od zalogi meldunku ,, Pas widze". Zezwolenie na lqdowanie daje zalodze statku powietrznego

RP po wizualnym wykryveiu statku powietrznego na prostej do ladowania.

Jezeli zatoga nie zglosita rodzaju podejscia to KL powinien, jak to zrobit w stosunku

do zalogi I1-76, poinformowa¢ ja o tym. Wedlug przepiséw Doc. 4444
6.5.4 Podejscie wedtug wskazan przyrzadow

6.5.4.1 Organ kontroli zblizania powinien okresli¢ procedurg podejscia wedlug wskazan przyrzadow dla
przylatujacego statku powietrznego. Zaloga lotnicza moze zazadac¢ innej procedury 1 jesli warunki

na to pozwalaja, powinna otrzymac zezwolenie na jej wykonanie.

6.5.4 3ax01 ma mocaIky mo npudopay

6.54.1 Tucnerwepckuit opraH noIX0Ja  YKASHIBAST NpHOBIBAIONEMY BOITYWHOMY CYIHY —MOLIEKALYH
HCMOTBI0BAHHIO CXEMY 3aX0Ia Ha MoCalky Mo ﬂp]lﬁﬂl}a.\l. TIeTHBIH IENMAK MOKST JANPOCHTE ATBICPHATHBHYH) CNEMY, H,
eCTH MO3BOTAKT YCI0BHS, MY CISIYRT PA3PLImaTh e¢ HCrnob30BaTh,

6.5.4.2 Jezeli pilot zglosi lub gdy organ ATC wyraznie stwierdzi, Zze pilot ten nie jest zapoznany
z procedura podejscia wedlug wskazan przyrzadow, to nalezy poda¢ mu poziom podejscia
poczatkowego, punkt (w minutach lotu od wilasciwego punktu meldowania), nad ktorym
rozpocza¢ ma zakrgt proceduralny lub podstawowy, poziom, na ktérym zakret proceduralny
powinien by¢ wykonany oraz lini¢ drogi podejscia koncowego. Jednakze w przypadku gdy statek
powietrzny otrzymal zezwolenie na wykonanie podejscia wprost z trasy, konieczne jest podanie
tylko tej ostatniej informacji. Jezeli uzna si¢ to za konieczne, nalezy podac¢ wykorzystywana(e)
czestotliwosé(i) pomocy nawigacyjnej(ych), jak rowniez procedure po nieudanym podejsciu.
6.5.4.2 Ecan namot coolmasT Wi oprasy VB]I ¢TAaHOBHTCH ACHO, 9T0 OH He 3HAKOM ¢ NMOPAIROM 3aX0J4a Ha MoCcalKy
1o npHOOpAM, YKA3BIBASTCA BBICOTA NOETA HA HAYANBHOM YYacTKe 3AX0IA HA MOCAIKY, NYHKI (B MHHYTAX MojeTa oI
COOTBETCTBYIOMEr0 KOHIPOMBHOTO MVHKTA), B KOTOpoM OYIeT HAWAT CTAHIAPTHBII PasBOPOT. BEICOTA, HA KOTOPOIl
CTRHJH}JTHHE PasBopot GYJET 3ABEPLUICH, ILTH JIHHHA [TYTH Ha KOHEMHOM Y4acTKe 3aX01a Ha MOCAIKY, 3a HCETHOHMSHHEM TOT0,
YT0, SCTH BOIVIDHOMY CYIHY BBRIAASTCA PaspelmieHHs Ha 3aX0I Ha NOCalky ¢ np:moﬁ‘ YRAIEIBASTCA TOIBRO MOCASIHES H3

NEPEHICTIEHHOTO. B 1ex CIYFafX, KOr1a 31o 6}".131' COMTEHO HeoOXOIHMBIM, VEAIBIBAKOTCA HOJ,'IE]&(HI]]M[}'[E] HCOOIBIOBAHHKY
aactoTa(sl) HaBHTALHORHOTO(bIX) cpecTB (cPelcTs), a Take NOPAIOK YXOIA HA BTOPOIL KPYT.

oraz FAPPPGosA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sa przewidziane stanowiska
starszego pomocnika RP, funkcje kontroli lotow w strefie bliskiej (funkcje RBZ)
rozdzielane sg miedzy RP na lotnisku i RZP. W tym przypadku:

RP na lotnisku okresla zatogom poziomy lotéw i sposoby podejécia do ladowania,

KL nie poinformowal zalogi o przekazaniu jej na lacznos¢ z KSL, a KSL nie
poinformowal zatogi o przejeciu kierowania podejsciem samolotu. KSL blednie
informowal zaloge o jej polozeniu w stosunku do DS26 jak réwniez pozycji samolotu

na sciezce schodzenia i kursie.
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Zaloga samolotu Tu-154M potwierdzita informacje KSL o jej wiasciwym
potozeniu ,,NA KURSIE I SCIEZCE” jeden raz podobnie jak zatoga samolotu It-76,
ktora tez nie potwierdzita wszystkich komend KSL. Oznacza to, ze zaloga samolotu
Tu-154M odbierata informacje KSL ,,NA KURSIE I SCIEZCE”, ktore byty

niezgodne z rzeczywistym potozeniem samolotu wzglgdem Sciezki schodzenia.

Niezrozumiala jest uwaga, ze zatoga , nie zamawiata radiolokatora”. W kontekscie
tego stwierdzenia mozna stwierdzié, ze KSL nie powinien przekazywac zatodze zadnych

informacji o polozeniu samolotu wzglgdem Sciezki znizania.

Zadna z zaldg samolotow, rowniez zatoga [-76 nie zamawiala radiolokatora,
a wszystkie podejscia do ladowania byly zabezpieczane przez KSL-a. W zadnym
z czterech podejsé, KSL nie korygowal potozenia samolotéw wzgledem kursu 1 Sciezki.
Wedlug strony rosyjskiej, wszystkie zalogi wykonaly bezbledne podejscia zaréwno
wzgledem kursu jak i Sciezki. Nie jest to zgodne z zapisami QAR Tu-154M jak rowniez
z zeznaniami $wiadkow. Wszystkie samoloty wykonywaly lot z lewej strony DS 26,
aTu-154M od 9 km do 2750 m od progu DS26 byl powyzej Sciezki schodzenia,
a nastepnie po jej przejsciu byl ponizej jej wartosci tj. 2°40°.

12) dot. strony 161 Raportu.

Na roboczym stanowisku RZP, jak wykazano w rozdz.. 1.16.6, graficzna linia sciezki znizania na szvbie
wskaznika byla naniesiona z rzeczyvwistyim kqtem nachylenia ~3°10°, tzn., przyv znajdovwaniu si¢ samolotu na
gornej granicy dopuszczalnyveh odchylen (wynoszqeej 30°) dla ustalonego kata nachylenia sciezki 2°40’,
zobrazowanie znacznika samolotu na wskazniku odpowiadalo polozeniu ,, na sciezee”,

Przyjety przez MAK graficznie naniesiony rzeczywisty kat nachylenia $ciezki
schodzenia ~3°10° jest rézny od przedstawionego na karcie lotniska 2°40°. W Zzadnym
zdaniu nie jest wyjasnione dlaczego KSL naniést wiasnie taki kat (~3°107) 1 dlaczego nie
powiadomil zatog samolotow o tym, ze w dniu 10.04.2010 r. kat $ciezki schodzenia jest
ro6zny od opublikowanego.

Komendy KSL nie odzwierciedlaly rzeczywistego polozenia samolotu na wskazniku

wedtug analizowanych przez MAK $ciezek schodzenia 2°40” i ~3°10°
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8000 4+ 35 *75 +25
7700 0 +72 +24
7300 + 60 + 68 +23
7000 + 50 + 65 *22
6280 + 50 + 58 19
6000 + 60 +55 18
5250 + 30 +48 +16
5000 +10 +45 15
4000 +10 + 35 +12
3800 0 + 32 +11
3500 0 +30 10
3000 -10 + 27 +9
2500 - 60 +22 +7
2000 - 60 +18 +6
1950 - 60 +17 6
1450 - 80 + 14 5

Niezrozumiatle jest dlaczego MAK w Raporcie opiera swojq analize, uwzgledniajac

3 rozne wartosci Sciezki schodzenia (2°40°; ~ 3°107; 3°12,3").
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13) dot. strony 162 Raportu.

Wskazany blad w orientacji Sciezki znizania nie wphwa na parametry miejsca przvziemienia statku
powietrznego i nie stwarza przeslanek do wytoczenia sie lub przedwezesnego znizania samolotu. Zmiana
kata nachylenia sciezki w strone zwigkszania zmienia tvlko obliczeniowq pionowq predkos¢ opadania
i wysokos¢ poczqthku wyrownyvwania lotu samolotu. Przy locie samolotu po bardziej stromej Scieice
znizania (3°10° zamiast 2°40°), obliczeniowa pionowa predkosc zamiast 3,5-4 m/s wzrasta do 4-4,5 m/s
(przy utrzvimyweaniu obliczeniowyeh predkosci samolotu), a przelot nad blizszq radiolatarniq powinien by¢

o 10 mwyzej ustalonej wysokosci 70 metrow.

Wskazany blad w orientacji $ciezki mial wplyw na odleglos¢ wejscia w Sciezke

znizania do DS 26.

14) dot. strony 162 Raportu.

Po nawiqzaniu lqcznosci radiowej = lotniskiem Smolensk ,, Polnocny”, zaloga nie zameldowala wybranego

systemu podejscia do ladowania.

Uwaga:  Zbior Informacji Aeronawigacyinej FR, ENR 1.5-2, rozdzial 2.3 Wejscie w strefe lotiska punkt
2.3.2: ,Przv wejsciu w strefe lomiska zaloga informuje: - o systemie, ktorym zamierza
poslugivaé si¢ przv podejsciu do lqdowania, jezeli brakuje ATIS, lub rozni si¢ od podawanej
w ATIS.

Zgodnie z zasadami dobrych praktyk KL powinien w wypadku nie okreslenia
rodzaju podejscia przez zatoge zapytac ja o to. Wedlug Doc. 4444:

6.5.4. Podejscie wedtug wskazan przyrzadow

6.5.4.1. Organ kontroli zblizania powinien okresli¢ procedur¢ podejscia wedlug wskazan przyrzadow dla
przylatujacego statku powietrznego. Zaloga lotnicza moze zazada¢ innej procedury i jesli warunki

na to pozwalaja, powinna otrzymac¢ zezwolenie na jej wykonanie.

6.5.4 3axo1 Ha mocaIRy Mo NpHAOPAM

6.5.4.1 IucmeTdepckmii oOpraH MOIXOZA  VKA3BIBAeT TMpHOBIBAKIIEMY BOIIYIDHOMY CYIHY —MOZIEKAIIYIO
HCMOTB30BAHHI0 CXEMY 3AX0IA HA MOCAIKY 1Mo mpuGopaM. JIeTHBII IKHIAAK MOKET 3ANPOCHTE ATBTEPHATHBHYK) CXeMY, H,
€CTH MO3BOIAKT YCIIOBHA, eMy CICIVET paipemaTs ¢ HCNOIb30BATE.

6.5.4.2. Jezeli pilot zglosi lub gdy organ ATC wyraznie stwierdzi, ze pilot ten nie jest zapoznany
z procedurg podejscia wedlug wskazan przyrzadow, to nalezy poda¢ mu poziom podejscia
poczatkowego, punkt (w minutach lotu od wiasciwego punktu meldowania), nad ktérym
rozpocza¢ ma zakrgt proceduralny lub podstawowy, poziom, na ktérym zakret proceduralny
powinien by¢ wykonany oraz lini¢ drogi podejscia koncowego. Jednakze w przypadku gdy statek
powietrzny otrzymal zezwolenie na wykonanie podejscia wprost z trasy, konieczne jest podanie
tylko tej ostatniej informacji. Jezeli uzna si¢ to za konieczne, nalezy poda¢ wykorzystywana(e)

czestotliwosé(i) pomocy nawigacyjnej(ych), jak rowniez procedure po nieudanym podejsciu.
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6.5.4.2 Ecau muioT cooSmast umi opragy VB CTAHOBNTCA SCHO, TT0 OH He 3HAKOM ¢ MOPAIKOM 3aX0Ja HA MOCATIKY
no TpHOOpaM, YKAIBIBASTCA BBICOTA MOMETA HA HATAMLHOM YTUACTKS 3aX0IA HA MOCAIKY, MYHKT (B MHHYTAX MOTeTa 0T
COOTBETCTBYIOMETO KOHTPOTBHOTO MYHKTA), B KOTOPOM OyZeT HAYAT CTAHIADPTHBIN Da3BOPOT, BHICOTA, HA KOTOPOil
CTAHIAPTHBII Pa3BOPOT OYIET 3aBepINeH, HIH THHHA ITYTH HAa KOHETHOM YIACTEE 3aX01a Ha MOCAIKy, 3a HCKTIOUEHHEM TOro,
T0, €C/IH BO3IYIIHOMY CYIHY BBLIASTCA PajpeilieHHe HA 3aX01 HA MOCAIKY ¢ OPAMOH, YKa3lbBASTCA TOIBKO MOCTeIHEE 3
TepETHCICHHOTO. B TeX CTy9adx, KOrIa 3710 §yIeT COUTeH0 HeoOXOIMMBIM, YKA3BBAIOTCA MOLTeKAman(He) HCMoIb30BAHII0

1acToTa(bl) HABHTALHOHHOTO (bIX) cpeacTBa (cpenacTB), a Takke MOPAIOK YX0Ja HA BTOPOH KpYT.

oraz wedlug FAPPPGosA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sg przewidziane stanowiska
starszego pomocnika RP, funkcje kontroli lotow w strefie bliskiej (funkcje RBZ)
rozdzielane sg migdzy RP na lotnisku i RZP. W tym przypadku:

RP na lotnisku okresla zatogom poziomy lotow i sposoby podejscia do ladowania,

Zaloga samolotu I1-76 réwniez nie zglosita wybranego systemu podchodzenia do

ladowania. KL jeszcze przed wlotem w przestrzen powietrzng lotniska Smolensk

"Poinocny" poinformowal zatoge samolotu I1-76 o rodzaju podejscia.

15) dot. strony 162 Raportu.

Kontroler uscislil z zalogq zapas paliwa (11 ton), lotniska zapasowe (Minsk, Witebsk) i dwukromie

podal informacje, ze na ., Korsarzu" jest mgla, widzialnos¢ 400 metrow, brak warunkow do lqdowania.

GKL lotniska Smolensk "Pélnocny" powinna posiada¢ plany lotow dla samolotow

przylatujacych i zna¢ lotniska zapasowe i warunki atmosferyczne na nich panujace
(FAPPPGosA pkt. 95)..

16) KL zeznal, ze nie posiadal planéw lotu polskich samolotéw. dot. stron 162-163

Raportu.

Uwaga:

Zgodnie z podpunktem ¢) punktu 1 rozdzialu AD 1.1-1 AIP FR: , Dowodcy zagranicznych
statkéw powietrznyeh, wykonujgey loty do Rosji podejmujq samodzielnie decvzje o mozliwosci
startu z lotniska i lqdowania na lomisku docelowyvm, z przyjeciem na siebie pelnej
odpowiedzialnosci za podjetq decvzje”. 13 marca 2010 roku, ,w celi wlasciwego przvgotowania
i zabezpieczenia rejsow specjalnyeh” samolotow z Rzeczpospolitej Polskiej, dowddznvom
Jednostek wojskowveh 213507 067355 byly wydane wskazowki (telegram N 134/3/11/102/2), aby
wwzgledniaé wymagania wymienionego wyzej punktu AIP przy wykonywaniu obslugi ruchu
powietiznego. Zgodnie z dokonanvmi wypisami z dziennikow przygotowania do lotow czlonkow
Grupy Kierowania Lotami, dany temat wchodzil w skiad zasadniczveh zadan i zadania do
samodzielnego przyvgotowania, w ramach przygotowan do kierowania lotami w dniach 7 i 10

lowiemia.

W telegramie nr 134/3/11/102/2 jest powolanie si¢ tylko na jeden zapis w AIP FR.

W tym samym telegramie jest jednoznacznie okreslone, ze GKL ma si¢ przygotowac do

zabezpieczenia lotow w dniu 7 1 10 kwietnia 2010 roku zgodnie z zasadami FAPPPGosA.
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17)

18)

W tresci Uwag strona polska wykazata, ze GKL nie zastosowala si¢ do wielu punktow
zawartych w FAPPPGosA co nie znalazto odzwierciedlenia w analizie zawarte)

w Raporcie.

dot. strony 163 Raportu.

W celu uscislenia zapasu paliwa i mozliwesci odejscia na lotnisko zapasowe po wykonaniu kontrolnego
podejscia, zastepca komendanta jednostki Ni 21350, znajdujqey sie na blizszym startowym punkcie
dowodzenia nawiqzal o godz. 10:25:11 lqcznosc¢ z zalogq samolotu: ,,1-01 po kontrolnym podejsciu
wistarczy Wam paliwa na lotnisko zapasowe? " Na co zaloga odpowiedziala ,, Wystarczy . Nastgpnie, na
zapytanie zalogi o god=. 10:25:22: , zezwélcie na dalsze znizanie”, RP, wwzgledniajqc ustalenia podpunktu
¢) punktu 1 rozdzialu ADI1.1-1 AIP FR, odpowiedzial: , 1-0-1, z kursem 40 stopni, znizanie 1500, Tym

sposobem kontroler zezwolil na wykonanie probnego podejscia.

MAK do dnia dzisiejszego nie odpowiedzial na pytanie dotyczace roli i uprawnien
plk. Krasnokutskiego Wedlug zapisow w Raporcie (strona 145):

WW ezasie lotow 10.04.2010, sqdzqc z zapisu rozmow z magnetofonu kierownika lotow i wlasnorecznveh
oSwiadczen, osoba ta okresowo znajdowala sie na BSKP (blizszyin startowvin punkcie dowodzenia)
(lqcznie z chwilq zdarzenia lotniczego), realizujqc ogolng koordynacje pracy roznveh sluzb, informowanie
(telefonicznie) roznveh osob funkeyvinveh o rzeczvwistej sytuacji w kwestii przvjimowania samolotow |
svtuacji meteorologicznej, a takze uzgadnianie lomisk zapasowych. Osoba ta nie brala bezposredniego

ud=zialu w kierowaniu ruchem lotniczym”.

Zgodnie z zapisem nagran (szpula nr 9 kanat 4) brat on czynny udzial w prowadzeniu

korespondencji radiowej, jak réwniez pomimo _Kkilkukrotnych sugestii KL

o przerwaniu  podejscia  samolotu  Tu-154M  jednoznacznym rozkazem

wDoprowadzamy do 100 metréw, 100 metréw i koniec rozmowy” urywa jakiekolwiek

dalsze préby KL odeslania samolotu na lotnisko zapasowe.

dot. strony 163 Raportu.

Whioski = ekspertvzy, dokonanej przez grupe kontrolerow lomictiva cywilnego i panstwowego (rozd-..
1.16.9) wskazujq, ze brak meldunku zalogi o wybranym systemie podejscia do lqdowania, w sytuacji
posiadania przez niq informacji o rzeczywistveh warunkach meteorologicznych, ktorve byvly gorsze od
ustanowionyeh minimow, zostalo ocenione przez zespol kierowania lotami, ie zaloga bedzie wykonywala
wprobne” podejscie wedlug wlasnych srodkow. Potwierdza to réwniel fakt, Ze zaloga nie zamawiala

prowadzenia radiolokacyjnego.

Zgodnie z przepisami, ktdre wymagaja wymuszenia na zalogach statkow
powietrznych stosowania wlasciwych przepisow oraz zgodnie z zasadami dobrych

praktyk KSB/KL powinien, w przypadku nie okreslenia rodzaju podejscia przez zaloge
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zapyta¢ ja o to. Stwierdzono rozbieznosci w stosowanych w FR przepisach
normatywnych:
wedlug Doc. 4444

6.5.4. Podejscie wedtug wskazan przyrzadow

6.5.4.1. Organ kontroli zblizania powinien okresli¢ procedur¢ podejscia wedtug wskazan przyrzadow dla
przylatujacego statku powietrznego. Zatoga lotnicza moze zazadac innej procedury i jesli warunki

na to pozwalaja, powinna otrzymac zezwolenie na jej wykonanie.

6.5.4 3axo1 Ha mocaIry mo ApHGOPAM

6.54.1 JucneTwepcknii oOpraH TMOINOJA  YKAIBIBAST MPHOBIBAIOWIEMY BOIIYIIHOMY CYIHY MOTISHAMYE
HCMOTB30BAHMKD CXEMY 3aX0JA HA MOCAIRY Mo NprSopaM. JTSTHBIT SKHMAK MOKET JANPOCHTH ATBTePHATHBHYIO CXeMY, H,
SO MO3BOMAKT VCIIOBHA, €My CIIVET PAIPLIATE €€ HCMOIb30BATE.

6.5.4.2. Jezeli pilot zglosi lub gdy organ ATC wyraznie stwierdzi, ze pilot ten nie jest zapoznany z
procedurag podejscia wedlug wskazan przyrzadow, to nalezy poda¢ mu poziom podejscia
poczatkowego, punkt (w minutach lotu od wlasciwego punktu meldowania), nad ktorym
rozpocza¢ ma zakr¢t proceduralny lub podstawowy, poziom, na ktorym zakret proceduralny
powinien by¢ wykonany oraz lini¢ drogi podejscia koncowego. Jednakze w przypadku gdy statek
powietrzny otrzymal zezwolenie na wykonanie podejscia wprost z trasy, konieczne jest podanie
tylko tej ostatniej informacji. Jezeli uzna si¢ to za konieczne, nalezy podaé¢ wykorzystywana(e)
czestotliwoscé(i) pomocy nawigacyjnej(ych), jak rowniez procedure po nieudanym podejsciu.

6.5.4.2 Ecan nuaot coodmast manm opragy VB]I cTAHOBHICA SCHO, TO OH He 3HAKOM ¢ MOPAIKOM 3aX014 Ha MOCAIKY
MO MPHGOPAM, YKA3BIBASTCA BBICOTA MOJETA Ha HATATBHOM VHACTKE 33X0JA HA MOCAIKY, NMYHKT (B MHHYTAX MOTETA OT
COOTBETCTBYROMET0 KOHTPOTBHOTO MYHKTA), B KOTOPOM GOVIET HAMAT CTAHIAPTHBIT PA3BOPOT, BEICOTA, HA KOTOpOIl
CTAHIAPTHBII PA3BOPOT GYIST 3aBePIISH, HIH THHHA MYTH HA KOHEMHOM YHACTKE 3aX01a HA MOCAIKY, 30 HOKTIOUSHHEM TOTO,
YTO, €CTH BOIVIIHOMY CYIHY BRLIASTCA PA3pellleHHs HA 3aX01 HA MOCAIKY ¢ MPAMOH, VKA3BIBASTCA TOMBKO MOCISIHES H3

nepetdeIeHHOro. B TeX cayiagy, Korda 310 §YIeT coMTeHo HeoGXOIHMEIM, VKA3BIBAIOTCA NOXTemAmad(He) HCOIbI0BAHH
1acToTa(sl) HaBHraHOHHOTO(BIX) CpelcTBa (CpeleTs), a TakKe MOPAIOK YXOIA HA BTOPOI KPYT.

wedhug FAPPPGosA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sa przewidziane stanowiska
starszego pomocnika RP, funkcje kontroli lotow w strefie bliskiej {funkcje RBZ)
rozdzielane sa miedzy RP na lotnisku i RZP. W tym przypadku:

RP na lotnisku okresla zalogom poziomy lotéw | sposoby podejscia do ladowania,

Zaloga samolotu I1-76 nie zglosila wybranego systemu podchodzenia do ladowania.
KL jeszcze przed wlotem w przestrzen powietrzng lotniska Smolensk "Poémocny"
poinformowal zaloge samolotu [1-76 o rodzaju podejscia.

GKL nie posiadajac wiedzy jakie $rodki moze wykorzysta¢ zaloga samolotu
bezpodstawnie ocenita, ze zaloga wykona podejscie ,, przyv pomocy swoich dostepnych

srodkow”.
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19)

20)

GKL nie poinformowala zalogi samolotu Tu-154M o dostgpnych pomocach
nawigacyjnych.
KSL, pomimo stwierdzenia przez MAK, Ze zaloga nie zamawiala radiolokatora,

udzielat blgdnych informacji w trakcie podejscia do ladowania.

dot. strony 164 Raportu.

. W telefonicznej rozmowie z dowodcg JW 21350 (m. Twer), zastepca dowodcy tej jednostki, ktéry
znajdowal sig na blizszym punkcie dowodzenia, poinformowal: ,, ... No, zrobil normalne podejscie. Mysle,
Ze ma tam takie wyposazenie, przeciez to taki samolot ...

Ta wypowiedz, po ladowaniu samolotu Jak-40, $wiadczy o stabej wiedzy zastepcy
dowddcy JW 21350 o systemach ladowania, a takze o blednych informacjach
przekazywanych do wyzszych przetozonych co w konsekwencji moglo mie¢ wplyw na

proces podejmowania przez nich oraz kierownika lotow dalszych decyzji.

dot. strony 164 Raportu.

Zezwoliwszy, z uwzglednieniem przepisow AIP FR, na wykonanie ,, probnego” podejscia do lqdowania
na Zvezenie zalogi w warunkach meteorologicznveh ponizej ustalonego minimum lotniska, zespol grupy
kierowania lotami w dalszyvm ciqgu informowal zaloge o pozveji samolotu i warunkach meteorologicznveh,
zgodnie z posiadanymi mozliwosciami. W lotictwie panstwowym FR |, probne” podejscia do lqdowania
wwarunkach pogodowych ponizej minimow nie sq przewidziane.

KSL udzielal blgdnych informacji o usytuowaniu samolotu na $ciezce schodzenia
w trakcie podejscia do ladowania gdyz polozenie znacznika na wskazniku PRL
odpowiada potozeniu ,na Sciezce schodzenia” gdy dopuszczalny blad odchylenia
liniowego nie przekracza 1/3 liniowych wymiarow strefy dopuszczalnych odchylen”
(zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA). Informacje o warunkach meteorologicznych byly

niepelne 1 niewystarczajace.
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10410 +8 +94 +31
10152 +13 +92 +30 , 101, odlegtosc 10, wejscie na sciezke” (KSL)
9000 +59 + 82 +27
8300 +128 +76 +25 8 na kursie, sciezce” (KSL)
8000 + 106 +73 +24
7700 +70 +70 +23 pas wolny” (PKL)
7450 +100 + 68 +23 Jlgdowanie warunkowe 120- 3 m" (KL)
7000 + 110 + 64 +21
6600 +112 61 +20 wpodchodzicie do dalszej, na kursie scieice, odlegfosé 6” (KSL)
6260 +114 + 58 +19 DRL
5000 + 64 + 47 + 16
4650 +58 +44 15 .4 na kursie, sciezce” (KSL)
4000 +36 + 38 +13
3550 +35 +34 +11 3 na kursie, sciezce” (KSL)
3140 +20 +30 +10 Lreflektory wigczcie” (KL)
2780 0 t27 +9 Samolot znajduje sie na écieice
2580 -16 +26 +9 .2 na kursie, sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 -42 +20 +7
1480 - 67 +16 +5 Jhoryzont 101" (KSL) H samolotu wzgledem pasa 17 m
1320 -70 +15 +5 kontrola wysokosci horyzont” (KL) H samolotu wzgledem pasa 7m
1100 -73 +13 +4 BRL
723 .31 9 +3 Lodejscie na drugi krgg” (KL) moment roipadama sie
konstrukeji samolotu

21) dot. strony 167 Raportu.

Analizujge wewnetrzne rozmowy w tym czasie na blizszym punkcie dowodzenia, Komisja doszla do
wniosku, Ze zarowno kierownik lotow jak i caly zespol dowodezy byli pewni, Ze samolot odejd=zie na lotnisko
zapasowe. Tak, na przyklad, z wewnetrznyeh rozmoéw na BSKP o godz. 10:26:17 zastepca dowodey JW
21350: ,, Doprowadzamy do 100 metrow, 100 metrow i koniec rozmowy ", Pewwnosé taka wynikala = tego, e
polepszenia pogody w najblizszyvm czasie nie spodziewano sie, a zapas paliva samolotu nie poxwalal na
dluzszy lot w strefie oczekivania.

KL po raz kolejny sugeruje odestanie samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe
(w tym czasie widzialno$¢ wynosita 200 m). Ptk Krasnokutskij jednoznacznym rozkazem
. Doprowadzamy do 100 metrow, 100 metrow i koniec rozmowy™ urywa jakiekolwiek
dalsze proby KL odestania samolotu na lotnisko zapasowe. Informacja o tym, ze pogoda
w najblizszym czasie si¢ nie poprawi nie zostala przekazana zatodze samolotu Tu-154M.

Jest to niezgodne z informacja zawarta w Raporcie, ze rola ptk Krasnokutskij byla
tylko informacyjno - koordynujaca bez angazowania si¢ w kierowanie ruchem lotniczym:

Osoba ta nie brala bezposredniego udzialu w kierowaniu ruchem lotniczym”. (str. 145)
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Jest to niezgodne z przepisami, ktére wskazuja, ze KL samodzielnie podejmuje
decyzje 1 nikt nie moze na nie wplywac, jezeli moglo to by zagraza¢ bezpieczenstwu
statku powietrznego.

Zdaniem strony polskiej nalezy opracowaé ocene psychologiczng sytuacji panujacej

na SKL i wplywu plk Krasnokutskij oraz innych osdéb, na brak podjecia decyzji

o0 odestaniu samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe (szpula nr 9 kanat 4).

22) dot. strony 167 Raportu.
O godz. 10:27 zaloga Tu-154M powtérnie nawiqzala lacznosé z pilotami Jak-40 i wyjasnila, ze
wgrubosé” pokrywy chimr przy ziemi wynosi 400-500 metrow, a takze, Ze rosyjski samolot (11-76, nr

pokiadowy 78817) po dwoch probach wykonania ladowania odlecial na lotniske zapasowe.

Uwaga: Nalezy odnotowad, Ze dowodca samolotu 1l-76 wezesniej odbywal sluzbe wojskowq w Smolensku
i doskonale znal schemat lotmiska a takze mozliwosci srodkow radiotechnicznveh i swietlnyeh.
Niemniej jednak, wlasnie ze wzgledu na warunki meteorologiczne dowodea podjal prawidlowq
decyzje o odejsciu na lotnisko zapasowe.

Strona rosyjska zamiescita w Raporcie na stronie 164 informacje: ,,W lotnictwie
panstwowym FR ,probne” podejscia do lqdowania w warunkach pogodowych ponizej

minimow nie sq przewidziane.” KL zezwalajac na wykonanie podejs¢ samolotu 1-76

w warunkach ponizej minimum lotniska naruszyl przepisy lotnictwa panstwowego FR.

23) dot. strony 171 Raportu.

Przy podejsciu do trzeciego zakretu, w celu poinformowania o dodatkowych swiatlach svgnalizacyjnych
(reflektorach), rozstawionvch na lotnisku, kontroler uscislil =z zalogq, czy wykonmvwala ona wezesniej
ladovwanie na wojskowvm lotnisku (zaloga odpowiedziala twierdzqco). Nastepnie kontroler zawiadomil
o ustawieniu reflektorow ,na dzien”, ...

Zapytanie KL o to czy zaloga samolotu Tu-154M wykonywata wczeéniej ladowanie
na wojskowym lotnisku oraz informacja o ustawieniu reflektorow ,,na dzien” swiadczy,

ze loty byly zabezpieczane wedhug procedur wojskowych.

24) dot. strony 172 Raportu.

0 10:39:10 kontroler poinformowal zaloge o odleglosci 10 km i o osiqgnieciu punktu wejscia na sciezke

znizania. Zaloga nie odpowiedziala kontrolerowi (nie potwierdzila informacyi).

Poinformowanie zalogi, ze w odleglodci 10 km samolot osiggnal punkt wejscia
w Sciezke znizania $wiadezy o tym, ze KSL sprowadzal samolot wg obowiazujacej na

kartach podejscia $ciezki znizania 2°40°.
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25) dot. strony 173 Raportu.

Zaloga kontynuowala lot na wysokosci 500 metrow, wykonujqc karte sprawdzenia kontrolnego ,, Przed
przefotem DPRM”, Karta sprawdzenia kontrolnego zostala zakowczona o 10:39:30. Praktveznie w tym
sanyvm momencie nadeszla informacja od kontrolera: ,,8 ki na kursie, sciezce znizania.

Zaréowno wedlug obowiazujacej $ciezki 2°40° jak i przyjetej przez MAK ~3°10°

samolot znajdowal si¢ powyzej $ciezki schodzenia.
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26) dot. strony 173 Raportu.
Jak wynika = analizy wynikow oblotu radiolokatora lqdowania (rozdzial 1.16.6), graficzna linia sciezki
znizania na wskazniku PRL odpowiadala UNG 3°10'. Zgodnie = przeprowad=onymi obliczeniami ustalono,
Ze faktvezne polozenie samolotu bylo wyzZej, niz zobrazowane wedlug linii graficznveh, o wartos¢ okolo 30
minut kgtowyeh (0,3°), to znaczy przv poloZenin samolotu na gornej granicy strefy dopuszczalnych
odchylen (dla UNG 2°40°) faktyvczne zobrazowanie jego znacznika odpowiadalo poloZeniu . na scieice

znizania” na wskazniku PRL.

Zapis zawarty w powyzszym tekscie jest sprzeczny, poniewaz wskazano ,zZe

Sfaktyczne polozenie samolotu bylo wyzej, niz zobrazowane wedlug linii graficznych,

(linia graficzna wedlug Raportu odpowiadata wartosci 3°107) ,,0 wartosé okoto 30 minut
kqtowych (0,5°),” tj. polozenie samolotu odpowiadalo katowi znizania 3°40’.
W zwiazku z tym, blednym jest stwierdzenie, Zze samolot znajdowat si¢ w gornej granicy

strefy dopuszczalnych odchylen dla UNG 2°40°.

27) dot. strony 174 Raportu.
W odleglosci 8 km statek powietrzny znajdowal si¢ o 100 metrow powyzej sciezki zniZzania (UNG 2°40),

w odleglosci 6 km (rejon DPRM) - o 120 metrow powyvzej sciezki znizania (UNG 2°40°), w odleglosci 4 km

mnizania (UNG 2°40).

Faktyczne polozenie znacznika na wskazniku PRE odpowiada polozeniu ,na $ciezce
schodzenia” gdy dopuszczalny btad odchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowych
wymiarow strefy dopuszczalnych odchylen” (zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA).

KSL nie reagowal na znaczne odchylenia samolotu Tu-154M od nakazanej Sciezki

2°40’ blednie informujac zaloge, ze sa na prawidlowej Sciezce schodzenia.
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9000 +59 +82 +27

8300 +128 +76 +25 8 na kursie, sciezce” (KSL)

8000 + 106 +73 +24

7700 +70 +70 +23 .pas wolny” (PKL)

7450 + 100 + 68 +23 Jlgdowanie warunkowe 120 - 3 m"” (KL)

7000 +110 + 64 +21

6600 +112 +61 +20 .podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, odlegfoic 6" (KSL)
6260 +114 +58 +19 DRL

5000 + 64 + 47 +16

4650 +58 +44 +15 .4 na kursie, ciezce” (KSL)

4000 + 36 +38 +13

3550 +35 +34 +11 3 na kursie, iciezce” (KSL)

3140 +20 +30 +10 .reflektory wigczcie” (KL)

2780 0 +27 +9 Samolot znajduje sie na scieice

2580 - 16 +26 +9 »2 na kursie, sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 -42 +20 +7

1480 - 67 +16 5 Lhoryzont 101" (KSL) H samolotu wzgledem pasa 17 m

1320 -70 +15 +5 kontrola wysokosci horyzont” (KL) H samolotu wzgledem pasa 7m
1100 -73 +13 +4 BRL

723 .31 £9 £3 Lodejscie na drugi krgg” (KL) moment ro.zpadania sie

konstrukeji samolotu

28)

29)

dot. strony 174 Raportu.

W odleglosciach 8, 6, 4 km RZP informowal zaloge o znajdowaniu si¢ samolotu na sSciezce zniZania
przyv faktveznym polozeniu samolotu powyviej sciezki znizania, ale w granicach strefy dopuszczalnyeh
odchvlert od zobrazowanej na wskazniku PRL Sciezki znizania (UNG 3°10°). W odleglosci 3 km samolot
znajdowal si¢ praktyeznie na zobrazowanej sciezce znizania (UNG 3°10°).

Podana w Raporcie na str. 172 informacja, ze samolot w odlegtosci 10 km samolot
osiagnal punkt wejscia w $ciezke znizania jednoznacznie $wiadczy, ze KSL sprowadzat

samolot wedlug opublikowanej Sciezki 2°40°.

KSL podajac komendy ,na kursie na Sciezce” pomimo ze samolot tam si¢ nie

znajdowal utwierdzal zalogg w blednym przekonaniu o wlasciwym potozeniu samolotu.

dot. strony 177 Raportu.

W trakcie oblotu kontrolnego stwierdzono, Ze wustalona praktvka pracy RZP polega na tvim, Ze, przyv

Jaktyeznym poloZeniu znacznika samolotu w dowolnym miejscu wewnqtrz strefy dopuszczalnyeh odchylen,

zalogom, z zasady, podawano informacje o polozeniu statku powietrznego na sciece znizania.
Taka ,,ustalona praktyka” jest powaznym zagroZeniem dla bezpieczenstwa lotow
i jednocze$nie potwierdzeniem, ze mialo to takze wplyw na przyczyne katastrofy.

Brak jest przedstawienia w analizie przez MAK dokumentow, na podstawie ktorych

sqa dozwolone az tak duze bledy w odchyleniu od nakazanej $ciezki schodzenia.
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30)

31)

Faktyczne potozenie znacznika na wskazniku PRL odpowiada polozeniu ,na Sciezce
schodzenia™ gdy dopuszczalny blad odchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowych
wymiaréw strefy dopuszczalnych odchylen”. (zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA). KSL nie
reagowal na znaczne odchylenia samolotu Tu-154M od nakazanej sciezki 2°40°, blgdnie

informujac zatoge, ze sa na prawidlowej Sciezce schodzenia.

dot. strony 177 Raportu.

W zaleznosci od zaistnialej sytuacji (na przyklad: zajecie WPP lub pogorszenie warunkow
meteorologicznyveh) RP informuje o tvm zaloge i oznajmia: ., Lqdowanie dodatkowo”. Powyzsze
sformulowanie oznacza, Ze na lgdowanie nie zezwolono. W tvim przypadku jezeli dowodca zalogi przed
przelotem wysokosei podjecia decyzji, ale w kazdvm przypadku, nie pozniej niz w odleglosei 1000 m od
progu WPP, podejmie i wyartvkuluje decvzje o ladowaniu na swoja odpowiedzialnosé, kontroler moze
zezwoli¢ na lqdowanie, jednakze zgoda ta bed=zie oznaczala tviko tvle, Ze przestrzen powietrzna przed
samolotem i WPP sq wolne (FAP . Prowadzenie lqcznosci radiowej w przestrzeni powietrznej Federacji
Rosyjskiej” i AIP FR ENR 1.5-3 p.p. 2.3.8., 2.3.10).

Uwaga: Zgodnie = AIP FR kontroler zobowigzany jest zabronic¢ ladovania statku powietrznego i wydac
zalodze polecenie odejscia na drugi krqg, jesli:

- w przestrzeni powietrznej na drodze znizania statku powietrznego lub na WPP znajdujq si¢
przeszkody, zagrazajace bezpieczenstwu lotu;

- na prostej do ladowania powstalo zagrozenie zmniejszenia bezpiecznej odleglosci pomiedzy

statkami powietrzinvimi.

Zaréwno KL na BSKL jak i PKL na DSKL, przy widzialnosci 200 m, w chwili
koncowego podejscia samolotu Tu-154M, nie byli w stanie okresli¢ czy na drodze
startowej nie ma jaki$ osob, pojazdow, przeszkdd lub zwierzat i w zwigzku z tym nie

mogli wydac zgody na ladowanie.

dot. strony 180 Raportu.

Takie sterowanie statkiem powietrznvm spowodowalo, Ze w chwili przelotu nad dalszq radiolatarniq
prowadzqcq, ktorq zaloga okreslila po zadzialaniu wlasciwego sygnalizatora dzwigkowego, samolot
znajdowal sie 0 ~120 metrow powyzej sciezki znizania.

Jednoczesnie z zadzialaniem svgnalizacji RZP poinformowal: |, Podchodzicie do dalszej. na kursie, na
sciezee, odleglosc 6.

W rzeczywistosci, w odleglosci 6 ki, samolot znajdowal sie powyzej sciezki znizania (z wwzglednieniem
blechi wskazan, znacznik samolotu znajdowal sie na gornej granicy strefy dopuszczalnyeh odchylen dla kqta
nachvlenia sciezki znizania 3°10°). Sqd=qc = rozmow wewnqtrz kabiny (nierozpoznany rozmowea ,,Dalsza”
dalszq radiolatarniq prowadzqcq, zgodnie z schematem podejscia do lqdowania, powinien by¢

wykonmyweany na 300 metrach.
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32)

33)

Z powyzszego tekstu wynika, ze samolot znajdowal si¢ 120 m nad opublikowang
$ciezkq znizania 2°40°. KSL nie reagowal na znaczne odchylenia samolotu od nakazane;j
sciezki. Blednie informowat zalogg, Ze jest na prawidlowej Sciezce schodzenia.

Odnoszac si¢ do przepisow FAPPPGosA (pkt 115) nalezy stwierdzi¢, ze
dopuszczalny biad odchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowych wymiaréw strefy
dopuszczalnych odchylen. Poniewaz wedlug autoréw Raportu ,,zracznik samolotu
znajdowal sie na gornej granicy strefy dopuszczalnych odchylen dla kqta nachylenia

sciezki znizania 3°10" KSL powinien zareagowac na takie odchylenie.

dot. strony 180 Raportu.

Obliczenia trajektorii pokazaly, ze po przelocie nad dalsza radiolatarniq prowadzqca, samolot lecial
z lewej strony (w granicach dopuszczalnyeh odehylen od kursu) przediuzonej osi WPP, wolno =zblizajqc sie
do osi, co potwierdza fakt sterowania samolotem w kanale poprzecznym wedlug sygnalow FMS.

Brak jest jakichkolwiek materialow (zdjg¢) z oblotu dotyczacych zobrazowania
samolotu na wskazniku kursu. Powyzsze dane sg bardzo istotne, poniewaz wszystkie
trzy samoloty w dniu 10.04.2010 r. wykonywaly lot z lewej strony do nakazanego kursu

259°.

dot. strony 183 Raportu.

O 10.40.13 RZP poinformowal zaloge ,,4 na kursie, na sciezce”. Fakivcznie w odleglosci 4 km samolot
znajdowal sie na wysokosci okolo 260 metrow (w tej odleglosci: na sciezce znizania kqt nachylenia Sciezki
znizania - 2°40° - 200 m, strefa dopuszczalnyveh odchylen - 35 metrow), przyv tvin znacznik samolotu na
wskazniku stacji radiolokacyjnej ladowania (PRL), z wnvzglednieniem przedstawionyeh tolerancji wskazan,
nie wychodzil poza gérng granice strefy dopuszczalnyeh odchylen. Zaloga odpowiednio ponwierdzila
odbior,

Niezrozumiale jest odniesienie si¢ strony rosyjskiej do Sciezki 2°40° jesh

w poprzednich punktach twierdza, ze na wskazniku PRE byta naniesiona $ciezka 3°10°.
W odleglosci 4.65 km samolot znajdowal si¢ 58 m powyzej Sciezki schodzenia

i ,,wychodzil” poza dopuszczalny blad odchylenia liniowego. KSL nie reagowal na

znaczne odchylenia samolotu Tu-154M od nakazanej $ciezki 2°40°, blednie informujac

zatogg, ze sg na prawidlowej sciezce schodzenia.
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34) dot. strony 183 Raportu.

O 10.40.27 RZP poinformowal zaloge: .3 na kursie, na sciezce”. Zaloga odbioru nie pokwitowala.
W tym czasie samolot znajdowal si¢ w odleglosci okolo 3500 metrow od WPP i na sciezce znizania z kqtem
nachylenia sciezki znizania - 3°10° (na gérnej granicy strefy dopuszezalnyeh odehylen dla kata nachvlenia
Sciezki znizania 2°40°). A zatem RZP obserwowal znacznik samolotu na wskazniku stacji radiolokacyjnej

ladowania (PRL) dokladnie na sciezce znizania.
Teraz ponownie autorzy Raportu odnosza si¢ do $ciezki 3°10°.

W odlegtosci 3.55 km samolot znajdowal si¢ 35 m powyzej Sciezki schodzenia
i ,,wychodzit” poza dopuszczalny blad odchylenia liniowego. KSL nie reagowal na
znaczne odchylenia samolotu Tu-154M od nakazanej $ciezki 2°40°, blednie informujac

zaloge, ze sq na prawidlowej Sciezce schodzenia.
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35) dot. strony 183 Raportu.

0 10.40.29 samolot przekroczyt na znizaniu wysokosé 200 metrow wzgledem progu WPP 26.

W odleglosci 2.58 km samolot znajdowal si¢ 16 m ponizej Sciezki schodzenia
i ,,wychodzil” poza 1/3 dopuszczalnego bledu odchylenia liniowego, a w odlegtosci 2 km
samolot znajdowat si¢ 42 m ponizej $ciezki schodzenia. KSL nie reagowal na znaczne
odchylenia samolotu Tu-154M od nakazanej $ciezki 2°40° blednie informujac zatoge, ze

sa na prawidlowej Sciezce schodzenia.
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36) dot. strony 187 Raportu.

Nawigator kontvnuowal odezvt wysokosei 60, 50. W tym momencie nie majgc meldunku zalogi
o odefscin na drugi krqg, RZP dal komende | Horyzont, 101". Dzialania zalogi w celu przeryvwania

znizania nie nastqpily, samolot kontvnuowal znizanie, nawigator kontynuowal odezvt wysokosci 40,30,20.
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Komenda ,,Horyzont 1017 (10:40:53,4) zostala podana po okolo 14 sekundach od
poinformowania zalogi samolotu Tu-154M przez KSL: ,dwa na kursie na glisadzie”
(10:40:39,9), gdy w rzeczywistosci samolot znajdowat si¢ juz pod Sciezka schodzenia na
wysokosci 17 m w odniesieniu do progu DS 26.

Komenda ,,Horyzont 101” byta wydana przez KSL zbyt p6zno, gdy znacznik samolotu
zniknat ze wskaznika (wedtug zeznania).

Pomimo tego, ze samolot przez 29 sekund znajdowal si¢ poza strefa, gdzie
dopuszczalny blad odchylenia liniowego przekroczyt 1/3 liniowych wymiaréw strefy
dopuszczalnych odchylen (zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA), KSL nie przekazal zatodze
informacji o jej niewlasciwej pozycji wzgledem S$ciezki, w dalszym ciagu blednie

informujac ja o wlasciwym polozeniu ,,na kursie i Sciezce”.
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37)

Przedstawiona procedura jest rézna od procedur stosowanych w lotnictwie cywilnym
oraz w lotnictwie panstwowym RP, gdzie przerwa w komendach KSL nie moze by¢
dluzsza niz 5 sekund. Przedstawiona analiza potwierdza, ze zalozenia te sa stuszne,

poniewaz pozwalaja w odpowiednim czasie przekaza¢ informacje o polozeniu statku

powietrznego na $ciezce i kursie.

dot. strony 190 Raportu.

Poniewaz informacja o systemie podejscia pomiedzv zalogq i kontrolerem nie byvla omawiana,
radiolokator do lqdowania nie byl zaméwiony przez zaloge, potwierdzenia przez zaloge informacji
kontrolera w wigkszosci przypadkow nie bylo, informacja o wysokosci podczas znizania na prostej do
lqdowania nie byla przekazywana kontrolerowi, Komisja wwaza, iz faktvezne podejscie wg systemu
RSP+OSP nie bylo wykonywane.

Zgodnie z przepisami (FAPPPGosA), ktére wymagajg wymuszania na zalogach

statkobw powietrznych stosowania wlasciwych przepisow oraz zgodnie z zasadami
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dobrych praktyk, KL powinien w przypadku nie okre$lenia rodzaju podejscia przez

zaloge zapytac ja o to.
FAPPPGosA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sg przewidziane stanowiska
starszego pomocnika RP, funkcje kontroli lotow w strefie bliskiej (funkcje RBZ)
rozdzielane s miedzy RP na lotnisku i RZP. W tym przypadku:

RP na lotnisku okresla zatogom poziomy lotow i sposoby podejécia do ladowania,

38) uwaga dot. analizy dzialania sluzb ruchu lotniczego na lotnisku Smolensk

2 LE]
»Polnocny

Zdaniem strony polskiej, analiza dzialania shuzb ruchu lotniczego zostala wykonana
niewlasciwie. Nie okres§lono wplywu dziatann GKL na obnizenie poziomu bezpieczenstwa
wykonywania operacji lotniczych na lotnisku Smolensk "Péinocny". Jest to niezgodne

z ogllnie przyjeta metodyka badania zdarzen w lotnictwie.

Stuzby kontroli ruchu lotniczego na lotnisku Smolefsk "Polnocny" nie byly
certyfikowane wedlug przepisow cywilnych, w zwiazku z tym ich dziatanie opieralo si¢
na przepisach i procedurach przyjetych w lotnictwie panstwowym (w tym przypadku
wojskowym). Ocena pracy lotniskowych stuzb kontroli ruchu lotniczego powinna wigc
zosta¢ przygotowana w oparciu o ,Federalne Lotnicze Zasady Wykonywania Lotow
w Lotnictwie Panstwowym” (Zalacznik do Zarzadzenia Ministerstwa Obrony FR z dnia
24 wrzesnia 2004 r. nr 275), wedlug ktorych (zgodnie z telegramem nr 134/3/11/102
pulkownika N.A. z dn. 13 marca 2010 r.) mialo si¢ odbyé przygotowanie
i zabezpieczenie rejsow specjalnych samolotow Jak-40 1 Tu-154M w kwietniu 2010 r.
przez wyznaczony personel stuzb ruchu lotniczego na lotnisku Smolensk ,,Polnocny™.

W tekdcie Raportu rézne katy nachylenia $ciezki znizania przywolywane sg
w zaleznosci od potrzeby prowadzacego analizg, co sprawia wrazenie, jakby dobor
$ciezki podyktowany byl potrzeba udowodnienia, ze na ekranie radiolokatora znacznik
samolotu zawsze byl ,,na $ciezce”. W dopelnieniu watpliwosci odnosnie kata nachylenia
$ciezki radiolokacyjnego systemu ladowania oraz logicznosci prowadzonej analizy
dotyczacej wykorzystania tego systemu na str. 113 w ,Uwadze” zawarte jest
stwierdzenie, ze faktycznie zaloga wykonywala lot po Sciezce z kqtem nachylenia

wynoszqeyvim 5°. Wobec powyzszego strona polska zmuszona jest do zadania pytania: jaka
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wartos¢ kata nachylenia Sciezki powinna by¢ obowiazujaca skoro nawet $ciezka 5° nie

spowodowata niepokoju i ingerencji kontrolerow radarowego systemu naprowadzania.

39) uwaga dot. braku analizy dzialania sluzb meteorologicznych na lotnisku Smolensk

»Polnocny”

W raporcie nie zamieszczono analizy pozwalajacej na dokonanie oceny procesu
organizacji irealizacji zabezpieczenia meteorologicznego i jego wplywu na zaistnienie

wypadku, o czym $wiadcza wnioski zawarte w rozdziale 3.1 Raportu.
3. Podsumowanie

1) dot. strony 193 Raportu.

Badanie prowadzila Komisja Techniczna Miedzypanshvowego (miedzvnarodowego) Komitetu
Lotniczego. Akredvtowany przedstawiciel Rzeczpospolitej Polskiej, jego wspélpracownicy i duza grupa
crwilnveh i wojskowveh ekspertow wuczestniczvli we wszystkich glownveh aspektach tego badania,
prrewidzianvch Zalqeznikiem 13 do Konwencji. Polskim specjalistom przekazvwane byvly materialy, majqce
wigzek ze sprawq, a takZe dana byla mozliwosé zapoznania = wyciqgami = dokumentéw ograniczonego

dosteput.
Opinia Akredytowanego przedstawiciela RP:

Stwierdzenie powyzsze jest tylko w czes$ci prawdziwe bo ani Akredytowany
przedstawiciel ani jego doradcy nie mieli mozliwosci uczestniczenia w wielu waznych,
zpunktu widzenia badania wypadku, przedsigwzigciach np. w oblocie $rodkow
radiotechnicznych przeprowadzonym w dniu 15.04.2010 r. Akredytowany i jego doradcy
brali udziat jedynie w kilku spotkaniach, ktére trudno nazwac¢ naradami. Udzial
Akredytowanego w odprawach dotyczyl tylko odpraw prowadzonych w Smolensku.
Pozostale spotkania nie wyczerpywaly w zaden sposob punktu 5.25 lit. h Zalgcznika 13,
ktory brzmi:

Uczestniczenie w badaniu pozwala na udzial we wszystkich etapach badania pod
nadzorem Przewodniczqcego Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, a w szczegolnosci
do:

h) udzialu w naradach informujgcych o postepie w badaniach, lqcznie z dyskusjami
dotyczqcymi  analizy informacji, formutowania wnioskéw, okreslania przyczyn

i zalecen w zakresie bezpieczenstwa.

Spotkania organizowane przez Komisj¢ MAK byly prezentacja wynikéw prac

wykonanych przez specjalistow rosyjskich. W pracach tych w wigkszosci przypadkdw
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nie uczestniczyli specjalisci z Polski. O wynikach tych prac jedynie informowano strong
polska. Terminy spotkan byly podawane najczesciej bardzo krotko przed ich
planowanym rozpoczeciem. Nigdy rowniez, pomimo wyraznych wnioskow w tym
zakresie, Akredytowany nie otrzymal zadnych materialéw dotyczacych danego spotkania
przed jego rozpoczgciem ani po jego zakonczeniu. Uniemozliwialo to odpowiednie
przygotowanie si¢ do dyskusji lub przybycie z Polski dodatkowych specjalistow
bedacych doradcami Akredytowanego. Takie dzialanie strony rosyjskiej zdecydowanie
utrudniato wspolprace zwigzang z wyjasnieniem przyczyn katastrofy i bylo niezgodne

z Zaltacznikiem 13.

Dokumenty, do ktérych odwoluje si¢ projekt Raportu koncowego, a
nieudost¢pnione stronie Polskiej:

e _Instrukcja wykonywania lotow w rejonie lotniska Smolensk "Péinocny™ — zgodnie
z AIP FR jest podstawowym dokumentem regulujacym zasady wykonywania lotow
w rejonie tego lotniska;

e obowiagzujace w FR dokumenty dotyczace organizacji i zabezpieczenia lotow
szczegolnie waznych — w czgsci dotyczacej obowiazkow osob stuzb kierowania
lotami;

e rozkaz dowodcy JW 06755 nr 264 z dnia 25.11.2009 r. w sprawie dopuszczenia 0sob
do zabezpieczenia lotow w dniu 10 kwietnia 2010 r.;

e rozkaz dowddcy JW 06755 nr 319 z dnia 31.12.2009 r. w sprawie samodzielnej
eksploatacji srodkow tacznosci i radiotechnicznego zabezpieczenia lotow;

e akt oblotu technicznego lotniska Smolensk "Polnocny" z dnia 15.04.2010 r.;

e dziennikéw aparatur, w ktérych umieszcza si¢ wpisy wykonanych obstug
technicznych $rodkow radiotechnicznych lotniska:

e dziennik systemu sSwietlnego, w ktorym wykonuje si¢ wpisy o przegladach
i niesprawnosciach tego systemu;

e Swiadectwo nr 86 z dnia 25.05.2006 r. o panstwowej rejestracji i zdatnosci lotniska do
eksploatacji;

e dziennik rejestracji stanu i gotowosci lotniska do wykonywania lotow;

e akty oblotu funkcjonujacych na lotnisku urzadzen meteorologicznych do pomiaréw
1 rejestracji podstawy chmur typu DWO-2 i RWO-2M;

e dziennik pogody AW-6 ze stacji meteorologicznej lotniska;
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2)

e wyniki sadowo-lekarskich sekcji zwlok wraz z wynikami badan toksykologicznych

1 identyfikacyjnych.

Dokumenty, materialy lub wyciagi, ktére powinny by¢ dolaczone do projektu

Raportu koncowego:

e  Instrukcja wykonywania lotéw w rejonie lotniska Smolensk "Péocny"”’;

e  Plan generalny lotniska™ lub jego odpowiednik;

e "Normy dopuszczen do eksploatacji lotnisk Lotnictwa Panstwowego (FAP NGEA
Gos A-2006)”.

e Instrukcja eksploatacji lotnisk w zakresie aparatury radioelektronicznej (FAP REA —
2006).

¢ Instrukcja oblotu srodkow tacznosei 1 zabezpieczenia radiotechnicznego (RTO) lotow
lotnictwa Sit Powietrznych Rosji.

e Dokumenty dotyczace procedur i frazeologii stosowanych przez GKL.

e Zalacznik dotyczacy przeprowadzenia akcji ratowniczo-gasniczej wraz z ,,Planem
dziatan ratowniczych”.

e Raport z inspekcji lotniska przeprowadzonej po zaistnieniu wypadku.

e Stenogramy z rozmow telefonicznych oraz ,,tla” na SKL.

dot. strony 193 Raportu.

Mozliwosé  wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu statkiem powietrznvm  lotictwa
paistwowego obcego paristwa na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieonwarte dla lotéw miedzynarodowyeh,
wsposébh jawny omowiona jest w AIP FR. Wychodzqe ze statusu rejsu PLF 101, do jego wykonania
i zabezpieczenia zostaly przyjete zapisy AIP FR w czesci jego dotvezqcey.

Z przeprowadzonej analizy stanu faktycznego wynika, ze mi¢dzynarodowe normy
zeglugi powietrznej stosowane byly podczas lotu do punktu ASKIL. Od momentu

przekroczenia tego punktu lot odbywal si¢ wg procedur nieokre$lonych. Jesli zatem
w trakcie  wykonywanego lotu  stosowane sa odchylenia od przepiséw
migdzynarodowych 1 powszechnie przyjetych  zalecen, znajdujace swoje
odzwierciedlenie w przepisach prawa krajowego, to uzytkownicy przestrzeni
powietrznej powinni zosta¢ odpowiednio poinformowani przez wiladze tego kraju

o stosowanych regulacjach w tym zakresie.

W rozkazie z dnia 13.03.2010 r. odniesienie do AIP FR wystepuje tylko do
podpunktu ¢) punktu 1 rozdziatu ADI1.1-1:
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c) pilots-in-command of foreign aircraft operating in
Russia, shall make a decision on the possibility of taking-off
from an aerodrome, and of landing at destination aero-
drome on their own, assuming full responsibility for the
decision taken;

Lotnisko Smolensk "Poélnocny" bylo lotniskiem wojskowym nie spelniajacym
miedzynarodowych norm oraz zaleconych metod i zasad postgpowania, odnoszacych si¢
do:

— systemow lacznosci i udogodnien dla zeglugi powietrznej, tacznie ze znakowaniem
naziemnym,

— cech charakterystycznych portow lotniczych i pol wzlotow,

— regutl lotniczych 1 metod kontroli ruchu lotniczego,

— wydawania licencji personelowi,

— zabezpieczenia meteorologicznego,

— map i planéw lotniczych.

Personel lotniczy oraz wyposazenie lotniska Smolefisk "Polnocny" nie spelniato
wymagan i standardow ICAO dotyczacych migdzynarodowej zeglugi powietrznej
zgodnie z Zalacznikami do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym

podpisanej w dniu 7 grudnia 1944 roku w Chicago oraz innych dokumentow takich jak:

» Zalacznik 1  —, Licencjonowanie personelu”;
» Zalacznik 2 —, Przepisy ruchu lotniczego”;
» Zalacznik 3 — ,,Shuzba metrologiczna dla migdzynarodowej zeglugi powietrznej”;

» Zatacznik 10 — Eacznos¢ lotnicza™ ;

» Zalacznik 11 —,,Shuzby Ruchu Lotniczego”;

» Zatacznik 14 -, Lotniska” Tom I — ,,Projektowanie i eksploatacja lotnisk™;
» Zalacznik 15 — ,Shuzba informacji lotniczej™;

» Doc. 4444 - Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie ruchem lotniczym”,

W zwigzku z powyzszym nalezy uznaé, ze zabezpieczenie lotu samolotu Tu-154M
w rejonie  lotniska Smolensk "Pdéilnocny" odbywalo si¢ wedlug przepisow
obowigzujacych w lotnictwie panstwowym FR, migdzy innymi ,,Federalnych przepiséw
lotniczych wykonywania lotéw lotnictwa pafnstwowego” rozkaz Ministerstwa Obrony

Federacji Rosyjskiej numer 275 z dnia 24 wrzesnia 2004 roku (FAPPPGosA).

Swiadcza o tym réwniez ponizej przedstawione fakty:
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— tre$¢ telegramu numer 134/3/11/102 putkownika N. A. z dnia 13 marca 2010 roku,
dotyczacego przygotowania i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotow Jak-40 i
Tu-154M w kwietniu 2010, gdzie nakazuje przeprowadzenie przygotowania
personelu wspolnej grupy kierowania lotami na lotnisku Smolensk "Poétnocny"
wedlug artykutéw: 216, 255-263, 271, 562 FAP PPGosA;

— zastosowanie przepisow wojskowych dotyczacych kontroli lotniska pod wzgledem
zgodno$ci z wymaganymi normami dopuszczenia do eksploatacji;

— zastosowanie przepisow wojskowych w celu przeprowadzenia specjalnego oblotu
srodkow tacznoscei 1 zabezpieczenia radiotechnicznego;

— zapytanie zalogi samolotu Tu-154M przez KL w trakcie wykonywania podejscia do
ladowania na lotnisko Smolensk "Potnocny" ,,lqdowaliscie na lotnisku wojskowym?”
co jednoznacznie okresla status lotniska i procedury majace na nim zastosowanie;

— procedura uzyskania zgody telefonicznej od stuzb ruchu lotniczego lotniska Smolensk
"Polnocny" na lot statku powietrznego na to lotnisko pomimo ztozonego planu lotu;

— wymog potwierdzania wszystkich komend KSL podaniem aktualnej wysokosci lotu
przez zatoge samolotu Tu-154M;

— karty podejscia lotniska Smolensk "Polocny" pochodzace z wojskowego zbioru
informacji lotniskowo—nawigacyjnych FR i nie spelniajace standardow ICAO;

— zastosowanie reflektoréw zgodnie z zasadami ich uzycia na lotniskach wojskowych.

3) dot. strony 194 Raportu.

Zapisy Federalnych przepisow lomiczych wykonywania lotow lomictwa paristwowego Federacji
Rosyjskiej, a takze innych dokumentow. na podstawie kiérveh oparto te Zasady, przyjmowane sq tvlko dla
pododdzialow i statkow powietrznveh lotnictwa panstwowego Federacji Rosvjskiej i co za tym id=zie, nie
majq zastosowania do rejsu PLF 101, poniewaz nie byl on lotem, wykonywanym przez pododdzial lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej i statkiem powietrznym lotnictva panstwowego Federacji Rosyjskiej.

KL i KSL nie posiadali licencji zgodnych z normami ICAO (Zalacznik 1) oraz nie
stosowali procedur zawartych w dokumentach: ICAO Doc. 4444 |, Zarzadzanie ruchem
lotniczym”, Zalaczniku 11 Stuzby ruchu lotniczego oraz innych podrecznikach
dotyczacych shizb i1 procedur ruchu lotniczego stosowanych w migdzynarodowej
zegludze powietrznej. Nalezy wigc uzna¢ , ze personel GKL stosowal procedury
obowigzujace w przestrzeni powietrznej lotniska wojskowego Smolensk "Poéinocny"
czyli Federalne przepisy lotnicze wykonywania lotéw lotnictwa panstwowego Federacji
Rosyjskiej (FAPPPGosA), wedlug ktérych byli szkoleni 1 wypelniali swoje obowiazki

na stanowisku kierowania lotami.
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3.1 Whnioski

Stronie polskiej nie udostgpniono nastgpujacych materialéw, na ktére powoluja sig

autorzy Raportu:

dokumentacji fotograficznej z pierwszych godzin po zdarzeniu (w tym przytoczonego

zdjecia lotniczego),
danych z deszyfracji naziemnych srodkéw obiektywnej kontroli;

protokotu z oblotu srodkoéw radiolokacyjnych na lotnisku Smolensk "Péinocny"
wykonanego 15 kwietnia 2010 r.; Przedstawicieli strony polskiej nie dopuszczono do
obserwacji ekranow stacji radiolokacyjnych na stanowiskach dowodzenia w trakcie
trwania oblotu. Po ponad 5-ciu miesiacach od dnia oblotu nie przekazano
Akredytowanemu jego wynikéw. Spotkanie, ktére odbylo si¢ 17 czerwca i prezentacja
wynikéw oblotu nie zostala zaakceptowana przez Akredytowanego przedstawiciela

1 jego doradcow.
materiatlow matematycznego 1 empirycznego modelowania lotu.

W dalszej kolejnosci zamieszczono tylko te punkty Wnioskdéw, w stosunku do ktorych

strona polska zglasza uwagi.

3.1.3

3.1.4

Masa startowa, do lqdowania oraz wywaienie statku powietrznego nie przekraczaly
ograniczen okreslonych w rozdziale 2 Instrukcji uiytkowania w locie. Jednakze,
masa do lqdowania przekraczala maksymalnie dopuszczalng dla  faktycznych
warunkow na lotnisku Smolensk ,Pélnocny” o ~4.6 tony. Charakterystyki
statecznosci i sterownosci samolotu odpowiadaly charakterystykom typowego
samolotu.

Brak jest wskazania przez autorow Raportu zrédla danych uzytych do tych
obliczen. Okreslenie masy startowej samolotu skutkuje nastgpnie okresleniem masy do
ladowania i stanowi przedmiot uwag komisji rosyjskiej o jej przekroczeniu. Wedle
posiadane] przez strong polska wiedzy nie zachowal si¢ oryginalny arkusz
zaladowania i wywazenia. W zwiazku z tym przytoczone przez MAK dane wymagaja

weryfikacji i wskazania metody, wedlug ktdérej dokonano tych wyliczen.

Samolot byl wyposazony w system wczesnego uprzedzania o zblizaniu do ziemi
(TAWS) i w system kierowania lotem (FMS). Systemy w czasie lotu byly wlqczone

i sprawne;
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3.1.7

3.1.8

System kierowania lotem (FMS) samolotu Tu-154M nr 101 sktadat si¢ z dwoch
jednakowych urzadzen UNS-1D, ktorych gléwnymi elementami byly komputery —
Navigation Computer Unit (NCU). W wyniku przeprowadzonych prac odzyskano
dane tylko z jednego — NCU nr 281. Drugi NCU nr 1577 byl uszkodzony w stopniu
uniemozliwiajacym odzyskanie danych. Nie zostalo wyjasnione w jaki sposob

ustalono, ze obydwa FMS-y byly wigczone i sprawne.

Nie patrzqc na brak Certyfikatu zdatnosci do lotu samolotu Tu-154M nr 101, jego
katastrofa z pracq techniki lotniczej, jego remontem i obstugq techniczng nie ma
wwiqzku;

Na samolot Tu-154M nr 90A837 /101/ istotnie nie bylo wydane aktualne
.Swiadectwo sprawnosci technicznej — Certificate of Airworthiness”. Podstawowym
dokumentem normujacym zasady obstugiwania techniki lotniczej w Sitach Zbrojnych
RP jest , Instrukcja Stuzby Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. 17,
DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, ktéra o nim nie wspomina, a tym
bardziej nie zawiera wymogu wydania takiego dokumentu.

Wobec powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze samolot Tu-154M nr 90A837 /101/ byl

wlasciwie przygotowany przez personel SIL i zdatny do lotu w dniu 10.04.2010 r.

Na chwilg wylotu samolotu z Warszawy rzeczywista pogoda na lotnisku Smolensk
wPélnocny” byla poniiej ustalonego minimum samolotu i dowdédcy statku
powietrznego, dla podejscia do lqdowania wedlug posiadanych na lotnisku systemow
podejscia.

Warunki atmosferyczne ponizej minimalnych nie tylko samolotu i jego dowodcy,
ale takze lotniska Smolensk ,,Pélnocny” wystapily juz o godz. 05.09 UTC przed
ladowaniem samolotu Jak-40 o godz. 05.15 UTC, o czym kierownik lotéw (KL) nie
poinformowal zalogi tego samolotu. Zdaniem strony polskiej ladowanie w takich
warunkach atmosferycznych zapoczatkowalo proces przyczynowo-skutkowy

zakonczony katastrofag samolotu Tu-154M.

Po wyladowaniu samolotu Jak-40 KL wyrazil zgodg¢ (wbrew przepisom FR dla
lotnictwa panstwowego — W lotictwie panstwvowym FR ,.probne” podejscia do lgdowania
wwarunkach pogodowych ponizej miniméw nie sq przewidziane. str. 164) na préby ladowania
samolotu HI-76 w warunkach znacznie ponizej ustalonego minimum samolotu
1 dowodey tego statku powietrznego. Wystgpowanie na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”

warunkow atmosferycznych ponizej minimum lotniska powinno by¢ podstawa do
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skierowania samolotow Jak-40, 1-76 i Tu-154M na lotniska zapasowe, co

w przypadku samolotu Tu-154M sugerowal KL.

3.1.9 Zaloga otrzymala przed startem dane meteorologiczne dla lotniska startu, lotnisk
zapasowych, a takie po trasie lotu. Rzeczywistej pogody i prognozy dla lotniska
docelowego Smolernisk ,,Polnocny” zaloga nie miala. Prognoza pogody dla lotniska
zapasowego Witebsk byla nieaktualna. Meteorologiczne zabezpieczenie lotu
szezegolnie wainego przy wylocie z Warszawy bylo zorganizowane niedostatecznie.

Polska strona przed wylotem samolotu Tu-154M z Warszawy nie posiadata dostepu
do danych meteorologicznych z lotniska Smolensk ,,Pélnocny”, ktére byly jedynie
dostgpne w rosyjskiej wojskowej shuzbie meteorologicznej i u kontroleréw na lotnisku
Smolensk ,,Pélnocny” oraz w biurze meteorologicznym bazy lotniczej w Twerze.
Takze przy pozniejszych lotach na to lotnisko (po katastrofie) dane meteorologiczne
zniego nadal nie byly dostgpne w Polsce. Zaloga Tu-154M przed wylotem
z Warszawy dostala pelna dostgpng w Polsce informacje o pogodzie na trasie przelotu,
lotniskach zapasowych i blednie przypisane do lotniska Smolensk ,,Pélnocny” dane
o warunkach atmosferycznych zlotniska Smolensk ,,Potudniowy”. Wynikato to
z istniejacych bardzo duzych brakéw w wymianie migdzynarodowej informacji
meteorologicznych z Rosji, a szczegdlnie z lotnisk wojskowych i potraktowanie
pojawiajacego si¢ co 3 godz. danych o WA w formie depeszy SYNOP jako danych
z lotniska Smolensk ,,Polnocny”. Jednoczesnie istniejacy na lotnisku Smolensk
,Polnocny” system wykonywania pomiaréw i obserwacji meteorologicznych oraz
przekazywania ich wynikow drogg telefoniczng do innej komoérki wojskowej stuzby
meteorologicznej, bez zapisu tych danych w postaci depesz METAR lub SYNOP,
uniemozliwia ich migdzynarodowg wymiang. Dodatkowo dla tego lotniska nie sa
wykonywane prognozy pogody w postaci depesz TAF co réwniez czyni
bezprzedmiotowym zarzut nieposiadania tych danych przez zaloge przed startem

z Warszawy.

Wilaczenie do przekazanych zalodze depesz TAF o prognozowanych WA dla
lotniska  Witebsk  wynikalo z automatycznego ustawienia na  serwerze
meteorologicznym potencjalnych lotnisk zapasowych na trasie lotu. Meteorolog
36 splt przygotowal depesze dla zalogi zgodnie ze ztozonym przez nig planem lotu.
Nie posiadal wiedzy, ze to lotnisko w dni wolne nie pracuje. W zwiazku z tym na

serwerze pozostala przeterminowana depesza TAF, ktéra po wydrukowaniu zostala
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wreczona zalodze z calym pakietem informacji meteorologicznych. Jednak depesza ta
nic istotnego nie wnosifa, poniewaz czlonkowie zalogi znali depesze typu TAF i byli

w stanie odczytac, ze jest juz nieaktualna.

Zalodze udzielono przed wylotem z Warszawy pelnej konsultacji meteorologicznej
0 pogodzie zardéwno po trasie jak i przedstawiono prognoze pogody na ladowanie na
lotnisku Smolensk ,,P6inocny”. Dyzurny meteorolog lotniska w dniu 10.04.2010 r.
0 godz. 04.10 UTC przekazal nawigatorowi samolotu Tu-154M dokumentacjg
lotniczo-meteorologiczna na wylot, a o godz. 04.20 UTC zapoznal drugiego pilota
samolotu z prognoza pogody na ladowanie na lotnisku Smolensk ,,Péocny” —
zachmurzenie 2-4/8 chmury stratus o podstawie 200-300 m i 5-7/8 chmur $rednich
1 wysokich, widzialnos¢ 3000-5000 m przy zamgleniu. Pomimo popelnienia bledu
w prognozie pogody na ladowanie na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”™ prognozowano
wystapienie chmur niskich warstwowych, ktorych nie prognozowato biuro

meteorologiczne w Twerze, posiadajace dane o WA w rejonie Smolenska.

Zarowno kierownik stacji meteorologicznej lotniska Smolensk ,,Pélnocny™, jak
1 nadzorujaca jego prace zmiana dyzurna biura meteorologicznego w bazie lotniczej
w Twerze, opracowaly prognozy pogody, ktére si¢ nie sprawdzily. W dniu
10 kwietnia 2010 r. o godz. 01.30 UTC w TWERZE zostala opracowana prognoza
pogody dla lotniska Smolensk ,,Pétnocny”, w ktérej najmniejsza widzialnos¢ pozioma
byla 3,0-4,0 km, a najnizsze podstawy chmur 600-1000 m. Gdyby prognoza pogody
dla lotniska Smolensk ,,Polnocny” (opracowana przez odpowiednie stuzby
meteorologiczne rosyjskie) dotarta do zalogi samolotu Tu-154M przed jej startem to
i tak nie zapewnitaby zalodze wlasciwej wiedzy o niebezpiecznych zjawiskach pogody
jakich powinna si¢ spodziewa¢. Co wigcej prognoza ta moglaby tylko uspokoié
zaloge, ze bedzie znacznie lepsza pogoda niz prognozowana przez meteorologéw

w Warszawie.

Po pogorszeniu si¢ WA na lotnisku Smolensk ,,Pélnocny” o godz. 05.09 UTC,
ponizej] minimum lotniska, prognoza o godz. 05.12 UTC =zostala poprawiona
i najbardziej niekorzystne WA przewidywaly podstawe chmur niskich 150-200 m oraz
widzialnos¢ pozioma przy ziemi 1,5-2,0 km, pomimo ze na lotnisku w tym czasie
wystepowaly juz warunki znacznie ponizej prognozowanych. Kierownik stacji
meteorologicznej lotniska Smolensk ,,Poinocny™ o godz. 05.40 UTC (czas zapisany na

dokumencie) prawdopodobnie wystawil ostrzezenie prognostyczne SZTORM
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obowiazujace od 05.40 do 07.00 UTC, w ktérym prognozowat: zachmurzenie 7-8/8
przez chmury niskie warstwowe o podstawie 50-100 m, silne zamglenie przy
widzialnosci poziomej 1000-1500 m i pojawiajaca si¢ falami mgle przy widzialnoci
600-1000 m. Faktycznie z zapisu magnetofonowego na stanowisku kierowania
z rozmowy z meteorologiem przez urzadzenie glosnomowiace, wynika ze KL okoto
godz. 06.05 UTC nic nie wiedzial o ostrzezeniu i zapytal o jego wystawienie. Zgodnie
z rosyjskimi przepisami KL byt gléwnym adresatem takiego ostrzezenia. Swiadczy¢ to
moze, ze ostrzezenie powstalo pozniej po zapytaniu KL. Zgodnie z WA
wystepujacymi w tym okresie czasu w rejonie lotniska ostrzezenie bylo juz
nieaktualne, a prognozowane warunki byly bardzo zawyzone. Wynikato to glownie
z usytuowania stacji meteorologicznej na lotnisku w miejscu uniemozliwiajacym
prowadzenie  jakichkolwiek  reprezentatywnych  obserwacji i  pomiarow
meteorologicznych. Ze wzgledu na t¢ lokalizacje, cz¢$¢ pomiaréw nie odzwierciedlala
WA panujacych w rejonie DS 1 podejscia do ladowania. Dotyczylo to miedzy innymi
pomiarow kierunku i predkosci wiatru, temperatury powietrza oraz punktu rosy, a tym

samym wilgotnosci wzglednej powietrza.

Zabezpieczenie meteorologiczne lotu szczegdlnie waznego bylo zorganizowane
niedostatecznie nie tylko przy starcie z Warszawy, ale takze podczas lotu
w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej, w tym podczas zabezpieczania
ladowania samolotu Tu-154M na lotnisku Smolefisk ,,Pénocny”. Swiadczy o tym
brak pelnej informacji o pogodzie od KL lotniska Smolensk ,,Pélnocny” po
nawiazaniu z nim facznosci przez zaloge Tu-154M, w tym danych o widzialnosci
pionowej (uwagi do wniosku 3.1.10). Organizacja zabezpieczenia meteorologicznego
na lotnisku Smolensk ,,Polnocny” byla nieprawidlowa nie tylko dla szczegdlnie
waznego lotu ale takze zwyklego zabezpieczenia lotdw. Na stacji meteorologicznej
lotniska byt tylko jeden specjalista, z ktorym nikt nie mégl nawiazaé lacznosci
w czasie gdy wykonywal pomiary i obserwacje meteorologiczne na zewnatrz budynku
— okoto 40% czasu w takich warunkach atmosferycznych. Niedostateczny poziom
prognoz pogody wykonywanych w biurze meteorologicznym w Twerze w zakresie
prognozowanej  widzialnosci 1 podstaw chmur, pomimo wczesniejszego
zaobserwowania wystapienia mgly na wielu stacjach meteorologicznych w rejonie
Smolenska (52 str. Raportu), ktore powinny by¢ dostepne specjalistom tego biura

przed startem Tu-154M z Warszawy.
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3.1.10

3.1.11

Rzeczywista pogoda na lotnisku w chwili zdarzenia lotniczego byla nastepujqca:
widzialnosé 300-500 metrow, widzialnosé pionowa 40-50 metréw, mgta.

Warunki te faktycznie mogly si¢ rézni¢ od panujacych w miejscu katastrofy
(opisanych we wniosku 3.1.11), ale nie na tyle. W rozmowach, ktére odbywaty si¢ na
startowym stanowisku kierowania lotami w czasie od godz. 06.38.51 do godz.
06.39.40 UTC, kierownik lotow podawal informacje: widzialno$¢ 200 m wiatr
120°3m/s. Taka najprawdopodobniej byta widzialnos¢ pozioma w czasie katastrofy na
lotnisku w rejonie BSKP z kierunku ladowania 26. Przy kierunku adwekcji i tendencji
do dalszego pogarszania si¢ pogody (naplyw masy powietrza praktycznie z rejonu
miejsca katastrofy) widzialno$¢ pozioma nie mogla si¢ poprawi¢ do 300-500 m.
Na podkreslenie zastuguje fakt, ze osoby funkcyjne znajdujace sie na stanowisku
kierowania czesto okreslaly widzialnos¢ pozioma, co mogly czyni¢ na podstawie
znajdujacego si¢ tam schematu do okre$lania widzialnosci jak i posiadanego w tym
zakresie wlasnego doswiadczenia. Widzialno$¢ pionowa takze nie mogla by¢ wigksza
niz 20-30 m. Przytoczone w tym wniosku warunki atmosferyczne bardziej
odpowiadajg mierzonym na stacji meteorologicznej lotniska. Jako$¢ pomiaréw
i obserwacji wykonywanych na stacji meteorologicznej zostala oceniona ponizej

w uwadze do wniosku 3.1.13.

W czasie zabezpieczenia lotow w dniu 10.04.2010 r. na lotnisko Smolensk
»Polocny” pomimo znajdowania si¢ tam urzadzen do pomiaru podstawy chmur
(w tych warunkach urzadzenia te pokazywaly widzialnos¢ pionowa) zaréwno na stacji
meteorologicznej jak i na BSKP, DPRM oraz BPRM kierownik lotow (pomimo
takiego obowiazku zgodnie z przepisami rosyjskimi) ani razu nie poinformowat zatog
samolotow Jak-40, I-76 1 Tu-154M o faktycznej widzialnosci pionowej. W tych
warunkach pogodowych byla to szczegélnie wazna informacja o warunkach

atmosferycznych panujacych na podejsciu do lotniska.

Faktyczna widzialnos¢ w miejscu katastrofy (rejon BPRM) byla mniejsza, ni na
lotnisku, z powodu osobliwosci uksztaltowania terenu (zaglebienie). Widzialnosé
pionowa w rejonie BPRM nie przekraczala 20 metrow.

Zgodnie z danymi zawartymi w Raporcie na 188 str. widzialno$¢ pozioma
w rejonie BPRM zostala oceniona na 50-100 m, natomiast widzialno$¢ pionowa na

10-15 m. Podobna konkluzja wynika z wniosku 3.1.24.
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3.1.12 Zaloga Tu-154M niejednokrotnie w procesie zniiania i podejscia do lqdowania byla
uprzedzana przez stuiby kierowania ruchem lotniczym i przez zaloge polskiego
samolotu Jak-40, ktora wykonala wczesniej lqdowanie na lotnisku Smolerisk
wPolnocny”, o braku niezbednych warunkow atmosferycznych dla wykonania
lqdowania na lotnisku. Decyzji o locie na lotnisko zapasowe zaloga nie podjela, co

moZna uznac za poczqtek szczegolnej sytuacji w locie.

KL lotniska Smolensk ,,Polnocny” przekazywal przez radio zalogom Jak-40 1 I}-76
dane o widzialnosci poziomej nieodpowiadajace faktycznie juz wystepujace;j,
a odpowiadajace minimum lotniska. Dopiero po nieudanych probach podejécia
samolotu I1-76 i jego odlocie na lotnisko zapasowe, KL zaczal podawac faktyczng
widzialno§¢ pozioma. Nie informowal zatoég II-76 1 Tu-154M o podstawie chmur
niskich (a w zasadzie widzialnosci pionowej) po wyladowaniu Jak-40, kiedy
dokladnie widzial, Ze jest ponizej 50 m. Byta to informacja dla zalég mdowiaca, ze na
wysokosci decyzji ziemia nadal nie bgdzie widoczna. Nie podal takze zalodze
samolotu Tu-154M prognozy pogody dla lotniska. Zgodnie z prognoza przekazang
zalodze innego samolotu, ktéra na prosb¢ Kontroli Moskwa o godz. 06.10 UTC
zapytala KL o WA, podal, ze mgla bedzie jeszcze wystgpowaé przynajmniej przez
godzing. Prognoze taka takze przekazal wczesniej zatodze I1-76, ktéry juz odchodzit
na zapasowe lotnisko (05.42 UTC). Taka prognoza mogta dodatkowo poméc zatodze

samolotu Tu-154M podjac decyzj¢ do odejscia na lotnisko zapasowe.

Zaréwno kontroler z centrum kierowania ruchem lotniczym w Moskwie jak i KL
na lotnisku Smolensk ,,Pélnocny” nie skierowali zatogi samolotu Tu-154M na jedno
z lotnisk zapasowych, co bylo ich obowigzkiem przy WA na lotnisku ponizej
minimum lotniska, statku powietrznego i zalogi, po ustaleniu, ze samolot posiada

wystarczajaca ilo$¢ paliwa i na lotniskach zapasowych sg odpowiednie WA.

KL lotniska Smolensk ,,Pélocny”, w rozmowie na stanowisku kierowania
z zastgpca dowddey JW 21350, o godz. 06.24.11 byt zdecydowany, ze nalezy
Tu-154M skierowac na lotnisko zapasowe. Jednak w czasie prowadzenia przez KL
korespondencji z zaloga Tu-154M o godz. 06.25.11, zastgpca dowddcy JW 21350
przejal korespondencje i po zapytaniu czy po kontrolnym podej$ciu samolot bedzie
mial wystarczajaca ilos¢ paliwa do dolotu na lotnisko zapasowe, wydal decyzje

zezwalajaca na probne podejscie do ladowania.
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3.1.13 Organizacja obserwacji meteorologicznych na lotnisku Smolensk , Polnocny”

3.1.14

pozwolita  terminowo informowaé zaloge o pogorszeniu si¢  warunkow
meteorologicznych. Zdarzenie lotnicze nie jest iwiqzane 7 niedostatkami
w zabezpieczeniu meteorologicznym lotu.

Na lotnisku  Smolensk ,,Pélnocny” system pomiardw 1  obserwacji
meteorologicznych nie odpowiadat podstawowym wymogom przepisow ICAO
1 WMO ze wzglgdu na miejsce polozenia stacji meteorologicznej. W miejscu tym byta
bardzo ograniczona mozliwos¢ obserwacji widzialno$ci, zachmurzenia 1 niemozliwo$¢
obserwacji jakichkolwiek zjawisk pogody w rejonie DS oraz obu podejsé, a takze ze
wzgledu na zastonigcie wiatromierza przez budynek zakladow lotniczych oraz
znajdujace si¢ obok stacji zgrupowanie samolotow I[1-76, niewlasciwy pomiar
kierunku 1 predkosci wiatru. Bardzo niecodpowiednie miejsce lokalizacji klatki
meteorologicznej wprowadzalo blgdy w pomiarze temperatury i wilgotnosci
powietrza. W dniu 10.04.2010 r. warto$ci pomiaru podstawy chmur i widzialnosci
poziomej, ze wzgledu na miejsce wykonania — stacja meteorologiczna, nie
odpowiadaty faktycznym wartosciom widzialnosci poziomej 1 pionowej w rejonie
stanowiska kierowania lotami (okolice wschodniego progu DS) jak i tym, ktore
panowaty na drodze podejscia do ladowania w rejonie lotniska. Pomiary te, zgodnie
z rosyjskimi przepisami, powinny by¢ takze wykonywane na stanowisku kierowania
lotami oraz DPRM 1 BPRM.

Zalogi samolotow Jak-40, 11-76 oraz Tu-154M nie byly terminowo informowane
o widzialnosci poziomej na lotnisku i calkowicie pozbawione informacji

o widzialnosci pionowej, a szczegdlnie z pomiarow wykonywanych na DPRM
i BPRM.

Lotnisko Smolernisk ,,Pélnocny” jest zdatne do przyjmowania réznych typow statkow
powietrznych, wlqczajqe Tu-154M, priy ustalonym minimum meteorologicznym dla
wybranego systemu podejscia do lqdowania.

Zdaniem strony polskiej lotnisko Smolensk ,,Péinocny” nie bylo przygotowane do
przyjmowania statkdbw powietrznych, zwlaszcza w  trudnych  warunkach
atmosferycznych z uwagi na:

e obecnos¢ przeszkod lotniczych (grup drzew) o wysoko$ci przekraczajacej
dopuszczalne warto$ci okreSlone przez powierzchnig ograniczajaca podejscie

z kierunku 2597
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e bardzo zly stan techniczny elementow systemu $wietlnego, nie spehniajacy
obowiazujacych standardow w tym zakresie;

e niewystarczajace zabezpieczenie meteorologiczne;

e nie usunigcie niedociagnieé, stwierdzonych w czasie oblotu lotniska w dniu 25 marca
2010 r., dotyczacych pracy srodkéw obiektywnej kontroli, ktorych stan techniczny

nie odpowiadat wymaganiom dokumentéw normatywnych;

3.1.16 Z uwzglednieniem prieszkod istniejqcych w pasie podejs¢ do lotniska, kqt
nachylenia Scieiki 7 przedziale 2°40'-3°30" jest akceptowalny dla zabezpieczenia
lotow migdzynarodowych.

Do wyznaczonego zakresu dopuszczalnych katow Sciezki znizania (2°40” - 3°307)
strona polska nie zglasza uwag. Jednak, z analizy dostgpnych materiatdéw wynika, iz
w zasiggu powierzchni ograniczajacej podejscia znajdowato sie (przed wycinka) wiele
drzew, ktorych wysoko$¢ przekraczala dopuszczalne wartosci wyznaczone przez ww.

powierzchnig, przez co stanowity one przeszkody lotnicze.

3.1.17 Lotow technicznych dla sprawdzenia wyposazenia lotniska Smolerisk ,,Pélnocny’
ijego moziliwosci pryyjecia lotow szczegolnie wainych, 7 uwszglednieniem
faktycznego poziomu priygotowania zalog, strona polska nie wykonala. Z ustug
nawigatora - lidera strona polska zrezygnowala.

Zadne z przepiséw regulujacych wykonywanie lotéw przez 36 splt nie formutujq
nakazu wykonywania lotow sprawdzajacych wyposazenie lotniska lub poziom
przygotowania zalog.

Wydanie przez MSZ Federacji Rosyjskiej zezwolenia na wykonanie lotow bez
obecnosci liderow na pokladzie polskich samolotow bylo naruszeniem przez strone
rosyjska wlasnych regulacji, wskazanych w AIP FR (rozdzial GEN 1.2-9 punkt
3.10 i punkt 3.12). Bez spelnienia tego warunku nie powinna by¢ wydana zgoda na
wykonanie rejséw ew. nawet w trakcie wykonywania lotu, po stwierdzeniu braku na
pokladzie lidera, samoloty powinny by¢ skierowane na lotnisko, na ktérym nie jest
wymagane spelnienie tego wymagania lub zawrdécone do polskiej przestrzeni

powietrznej.

3.1.18 Wszystkie Srodki radiotechniczne lotniska do zabezpieczenia podejscia do lqdowania
z kursem 259° wiqczajqc dalszq i blizszq radiolatarnig prowadzqcq z markerami

oraz radiolokacyjny system lqdowania, w chwili zdarzenia lotniczego byly wlqczone
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i sprawne. Przerw w zasilaniu elektrycznym nie bylo. Zestaw wyposaienia lotniska
7 i 10 kwietnia 2010 roku byl taki sam.

Stanowisko strony polskiej dotyczace sprawnosci sprzetu radiotechnicznego
rozwinigtego na lotnisku Smolensk ,,Péinocny” zostalo zawarte w pkt. 1.16.6 Wyniki

oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska.

3.1.19 Graficzna linia scietki na wynosnym wskaZniku radiolokatora lqgdowania kierownika

3.1.20

strefy lqdowania byla naniesiona z faktycznym kqtem ~3°10' zamiast ustalonego
2°40', przy tym rzeczywiste poloZenie samolotu w locie krytycznym bylo wyZej, ni
odwzorowywane poloienie wigledem naniesionej graficznej linii sciezki, o wielkosé
okolo 30 minut kqtowych (0,5°).
i

Blgd (niedokladnosé) w orientacji scieiki nie wplywa na parametry odleglosci
lqdowania statku powietrznego i nie stwarza przestanek do przedwczesnego zniZania
samolotu. Przy locie samolotu po bardziej stromej Scieice 3°10' zamiast 2°40'
obliczeniowa predkosé pionowa zamiast 3,5-4 m/s zwigksza sie¢ do 4-4,5 m/s,
a przelot bliiszej radiolatarni powinien by¢ wykonany o 10 metrow wyiej od
ustalonej wysokosci 70 metrow.

Istnieje uzasadnione przypuszczenie, iz KSL nieprawidlowo okreslal polozenie
statku powietrznego (Tu-154M) wzgledem ustalonej w procedurze Sciezki znizania.

Informujac zaloge, ze znajduje si¢ na sciezce, wprowadzat ja w blad.

Moglo to wynikaé z braku umiejetnosci operowania systemem lub uszkodzeniami
zasiggowej automatycznej regulacji wzmocnienia (WARU) oraz r¢eznej regulacii
wzmocnienia. Naniesiona, wedlug strony rosyjskiej, na wskaZniku radiolokatora
ladowania PRL $ciezka znizania (3°10°) byla r6zna od $ciezki wskazanej na karcie
podejscia (2°40°). Ponadto, KSL nie wyegzekwowal od zalogi Tu-154M
potwierdzania podawanej odleglosci wysokoscia. Dodatkowo, przeszkody terenowe
(grupy drzew) znajdujace si¢ w strefie podejscia z kierunku 259° powodowatly, ze
system RSP-6M2 nie spelnial wymagan okreslonych w dokumencie ,,Standardy na
srodki taczno$ci 1 radiotechnicznego ubezpieczenia lotéw lotnictwa wojskowego
SWD”, wedlug ktorego plaszczyzna posadowienia systemu RSP winna umozliwiac
optyczng widzialnos¢ statkéw powietrznych do wysokosci 5-10 m w sektorze +150m

od osi DS.
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Strona polska zwraca uwage na wiele niejasnosci dotyczacych sprawdzenia

systemu RSP-6M2 przed dopuszczeniem go do pracy, a w szczegolnosci:

e Protoko6l oblotu nie zawiera informacji o kierunku ladowania, z ktérego byl

wykonywany oblot;

e brak informacji w Protokole oblotu o minimalnej odlegtosci od progu DS 26
1 odpowiadajacej jej wysokosci, do ktorej mozliwa jest kontrola lotu samolotu na
Sciezce ladowania (odbicie od statku powietrznego zobrazowane na wskazniku
kursu 1 $ciezki znizania radiolokatora ladowania PRE powinno by¢ widoczne do

wysokosci 60 m);

e brak adnotacji o wykredleniu (lub poréwnaniu z wczesniej istniejaca) sciezki
znizania 1 linii  kursu na wskaznikach radiolokatora ladowania PRL

(prawdopodobnie sciezka nie zostala wykreslona zgodnie z wykonanym oblotem);

e w czasie wykonania oblotu systemu RSP-6M2 nie wzig¢to pod uwage istniejacej
karty podejscia — roznice w $ciezce naniesionej na wskazniku radiolokatora
ladowania PRL (wedlug strony rosyjskiej naniesiona Sciezka znizania wynosita

3°10%), a Sciezka wskazang na karcie podejscia (2°40”).

3.1.22 Wyposazenie $wietlne lotniska przed poczqtkiem lotow 10 kwietnia bylo sprawne
i zdatne do pracy. Uwagi do wyposaienia sSwietlnego ze strony zalog samolotow,
proylatujgeych na lotnisko 10 i w nocy na 11 kwietnia do Komisji technicznej nie
wplynely.

Z dokumentacji fotograficznej wykonanej w dniu 10 kwietnia 2010 r. na lotnisku
Smolensk ,,Péinocny” wynika, ze elementy systemu swietlnego ($wiatla zblizania) nie
pochodzg z urzadzenia LUCZ-2MU, a z blizej nieokre$lonego urzadzenia. Nie
posiadaly luster i soczewek skupiajacych oraz mozliwosci regulacji kata strumienia
$wietlnego w plaszczyznach pionowej 1 poziomej, co ma zasadnicze znaczenie
w przypadku koniecznosci ich wykorzystania przez zatogi statkéw powietrznych

w trudnych warunkach atmosferycznych.

3.1.27 W putku specjalnym Sil Powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej brak jest instrukcji

wspoldziatania i technologii pracy czteroosobowej zalogi samolotu Tu-154M.

»hie bylo”, a nie , brak jest”, w raportach uzywa si¢ czasu przeszlego gdyz
wszystkie ustalenia sa czynione na dzien zaistnienia zdarzenia, a raport jest pisany

zawsze ,,po” i jest odniesieniem do przesztosci, a nie terazniejszosci.
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3.1.29 Kompletowanie zalogi zostalo przeprowadzone bez uwzglednienia faktycinego
poziomu przygotowania zawodowego kazdego specjalisty do wykonania lotu
szezegolnie wainego. Dowddca statku powietrznego mial przerwe ponad 5 miesiecy
w wykonywaniu podejs¢ do lgqdowania na Tu-154M w trudnych warunkach
atmosferycznych. W ciqgu calego okresu lotow jako dowddcy statku powietrznego
Tu-154M, w ksiqice ewidencji lotow znajdujq si¢ zapisy tylko 6 przypadkow
wykorzystania NDB przy podejsciu do lqdowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku
(wszystkie w zwyklych warunkach atmosferycznych). Nawigator samolotu ostatnie
2,5 miesiqca na Tu-154M nie latal, ciqgle wykonywal loty jako drugi pilot na
Jak-40.

Pilot od zakonczenia szkolenia dowoddczego na Tu-154M (NIMC), czyhi od
wrzesnia 2008 roku, rzeczywiscie wykonal tylko 6 zaj$¢ z wykorzystaniem NDB.
Natomiast w tym miejscu wystgpuje niekonsekwencja dotyczaca prowadzonej analizy
wyszkolenia zalogi. Polega ona na tym, ze jezeli przy podawaniu nalotu dowddezego
jego wartos¢ zostala okreslona po uwzglednieniu rowniez nalotu dowoddczego
liczonego od momentu rozpoczecia szkolenia dowoddczego na tym typie statku
powietrznego to wobec tego wszystkie dalsze przytaczane w raporcie fakty muszg
dotyczy¢ 1 by¢ rozpatrywane od tego samego momentu czasowego. Nie mozna
przedstawia¢ faktéw/argumentow branych wybidrczo poniewaz jest to malo
obiektywne 1 nieprofesjonalne. Jezeli autorzy tego Raportu chcag aby w tym
dokumencie byt zachowany obiektywizm 1 ciag logiczny prowadzonej analizy to
nalezalo przytoczy¢ faktyczng ilod¢ tych zajsé, ktéra powinna wynosi¢ 16. Kolejne
stwierdzenie zawarte w tym punkcie, ktére réwniez nie odzwierciedla obiektywnie
faktow to: , Dowddca statku powietrznego mial przerwe ponad 5 miesiecy
w wykonywaniu podejs¢ do lqdowania na Tu-154M w  trudnych warunkach
atmosferycznych”. W rzeczywistosci dowodca statku powietrznego mial przerwe
ponad 5 miesigcy w wykonywaniu podej$¢ do ladowania w warunkach minimalnych
dopuszczalnych dla zalogi statku powietrznego co jest zasadniczg roznicg jezeli
chodzi o wymowe tego faktu. Prowadzacy analize myli definicje ,,lotow w trudnych
warunkach atmosferycznych” z ,wykonywaniem podejs¢ do ladowania przy
minimalnych dopuszczalnych warunkach pilota/zalogi”. W trudnych warunkach

atmosferycznych pilot/zaloga wykonywata loty regularnie.
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3.1.30 Czlonkowie zalogi posiadali aktualne dopuszczenia komisji lotniczo-lekarskiej.

3.1.31

Naruszenia cyklu pracy i wypoczynku przed lotami nie stwierdzono. Sladéw
alkoholu i innych zabronionych substancji w badaniach medyczno-sqdowych nie
wykryto. Zdarzenie lotnicze nie jest (wiqzane ze stanem zdrowia i zdolnosciq do
pracy czlonkow zalogi.

Strona polska nie miata dostgpu do dokumentacji z badan sadowo-lekarskich zatogi
1 pasazerow statku powietrznego, wraz z wynikami badan toksykologicznych

1 identyfikacyjnych.

Kontrola przez dowddztwo jednostki wstgpnego przygotowania do wykonania lotu
szczegolnie wainego nie byla realizowana.

Zaden z przepiséw dotyczacy przygotowania do lotow ,,szczegblnie waznych™ nie
naktada na dowoddce jednostki obowiazku bezposredniej kontroli przygotowania
zatogi do jego wykonania. Catkowita odpowiedzialno$¢ za przygotowanie si¢ zatogi
do lotu ponosi jej dowddca.

W tym konkretnym przypadku dowddca putku wyznaczyl do kontroli
przygotowania zalogi swojego zastgpce, ktory w dniu 10.04.2010 byl obecny na
lotnisku.

W dostepnych dla strony polskiej dokumentach brak jest dokladnych procedur
i wymagan okreslajacych sposob przeprowadzenia tego nadzoru. Za jakos¢ osobistego
przygotowania do lotéw osobista odpowiedzialno$é ponosi kazdy pilot (wg IOL 2008
§ 6 pkt.4)

Uzasadnienie:

Zgodnie z RL-2006 w § 16:

W pkt. 3 napisane jest, ze ,,Odpowiedzialnym za organizacj¢ lotow 1 logistyki
lotéw jednostce lotniczej jest dowodca tej jednostki™.

W pkt 8 pisze sig: ,,Szczegdlowe zasady organizacji lotow okresla instrukcja
organizacji lotow”.

W IOL 2008 w § 21, pkt. 11 mowi: Organizator lotdw odpowiada za organizacjg
przygotowania do lotow podleglego mu personelu (...)”

W Zadnym z wymienionych punktéw nie ma nakazu bezpoSredniego
uczestnictwa dowoddcy jednostki w przygotowaniu do lotéw, a jedynie jego
zorganizowanie.

W IOL 2008 w § 6 znajdujemy zapis:
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3.1.32

Pkt.4 ,, Za jakos$¢ osobistego przygotowania i zdolnos¢ psychofizyczng do lotow
ponosi odpowiedzialnos¢ kazdy pilot (cztonek zatogi) (...)”

Pkt 5. Osoby uczestniczace w procesie organizacji lotdw ponosza osobista
odpowiedzialno$¢ za jako$¢ przygotowania si¢ 1 zdolnos¢ psychofizyczng do
wykonywania swoich obowigzkow (...)”

Potwierdzeniem przygotowania si¢ zalogi do lotu jest odpowiedni wpis 1 podpis

dowddcy zatogi w Dzienniku Zadan.

Wybdor lotnisk zapasowych nie byt uzgodniony z organizatorami wizyty: Kancelarig
Prezydenta i Biurem Ochrony Rzqdu.

Zadne z przepiséw regulujacych wykonywanie lotow przez 36 splt nie formutuja
nakazu konsultowania wyboru lotnisk zapasowych z organizatorem lotu specjalnego
lub ze stluzbg BOR. Wybor lotniska zapasowego jest tylko decyzja operacyjna,
podyktowang konieczno$cia przygotowania planu lotu zapewniajacego odpowiednia
ilos¢ paliwa na dolot do lotniska zapasowego w przypadku braku mozliwosci

ladowania na lotnisku docelowym.

3.1.33 Aktualnymi danymi aeronawigacyjuymi lotniska lqdowania Smolensk ,,Polnocny”

i zapasowego Witebsk, wilqczajqc obowiqzujqgce NOTAM, zaloga przed wylotem nie
dysponowata. Lotnisko Witebsk nie moglo by¢ wybrane jako zapasowe, poniewas
zgodnie 7 regulaminem (rozkladem) w dni wolne od pracy nie funkcjonowalo.

Zatoga dysponowatla schematami lotniska przekazanymi do DSP przez Ambasadg
RP przed wylotem na lotnisko Smolensk w dniu 9.04.2009 r. Zaréwno w CLARIS-ie
wystanym przez 36 splt jak 1 wystagpieniu o zgod¢ na operacje lotnicza w dn.
10.04.2010 r. przekazana do Trzeciego Europejskiego Departamentu Ministerstwa
Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej przez Ambasade RP w Moskwie byla
zawarta prosba o przekazanie aktualnych schematéow i procedur lotniska. Takich
informacji strona rosyjska nie udostgpnila natomiast przekazala telefonicznie
informacje, ze zarowno w schematach jak 1 procedurach nic od ubieglego roku si¢ nie
zmienilo 1 sq one aktualne.

Brak NOTAM-6w dotyczacych lotniska Smolensk spowodowany byl brakiem
mozliwosci dostgpu do Zrddel ich pozyskania. NOTAM-y serii ,,M” nie sa
rozpowszechniane poza terytorium Rosji. Strona rosyjska powinna by¢ tego Swiadoma
1 w odpowiedzi na pismo zwracajace si¢ z prosba o przekazanie aktualnych

schematow i1 procedur, ktére byly najbardziej aktualne po sporzadzeniu aktu z dnia

139 z 148



Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koricowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

5 kwietnia 2010 roku, powinna przekaza¢ je Ambasadzie RP ze zgodami

dyplomatycznymi w dniu 9 kwietnia 2010 roku.

3.1.34 Posiadane prze; zaloge dane aeronawigacyjne lotniska Smolerisk ,,Polnocny” dla
samolotu Tu-154M, zakladaly podejscie do lqdowania tylko wedlug OSP. Danych
o minimum lotniska dla innych systemow podejscia (RSP+OSP, RSP) zaloga pried
wylotem nie miala.

Schemat podejscia przedstawiony w raporcie MAK na stronie 60 nie jest czgscig
dokumentacji posiadanej przez zaloge w rejsiec z dn. 10.04.2010 r. Dokumentacja
zostala przekazana Ambasadzie RP w dniu 9.04.2009 r. po czym przed rejsem 7 1 10
kwietnia 2010 r. przekazano informacjg, ze dokumentacja poprzednio przestana jest

nadal aktualna.

Jednym z jej elementoéw byla ponizsza tabela:

MUHUMYMBI ASPOJPOMA [N1A NOCALKA

Kar. PMC PCI
Ne| oe [Asr T owp. T hion | ocn | Pen | ocn jonpc
Bopr. 100x1000 | 100x7000 | 100x7000 | Y100x1000 | 100x1800
o| A 10001000 | 100x1000 | 100x1000 | 710Ox7800 | fomX1800
; ] 10021000 | 100x1000
= ¢ 100x1000 | 100x1000
D 1001000 100x 7000 100% 1800
e
Bepr. 100% 1000 1007000 100x 1000 100x 1800 160w 1800
9 A 100¢1000 | 10021000 | 100x1000 | To0x1800 | 10OX1800
B 101000 | 100x1000
E c 1001000 | 100x1000
ey D 100x1000 | 100x1000 10001 800
E

Wynika z niej, ze minima ladowania dla samolotow kategorii D dla systemu
RSP+OSP, RSP nie sg okreslone. Jednakze w tresci raportu w punkcie 1.16.15.
Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych warunkéw meteorologicznych dla lotniska

Smolensk ,,Péinocny™ stwierdza sig, ze:

sy na lotnisku Smolensk ,,Polnocny”, dla systemu podejscia do lqdownia RSP
z OSP z KM 259°, dla statkow powietrznych kategorii ,,D” moze zosta¢ okreslone
minimum lotniska dla lqdowania 80x1000 m. Zgodnie z rozkazem Dowdodcy WTA i ze
Swiadectwem nr 86 rejestracji panstwowej i zdatnosci lotniska do eksploatacii,
lotnisko  Smolensk ,, Pélnocny” dopuszczone jest do przyjmowania statkow

.

powietrznych wg minimum lotniska dla lqdowania 100x1000 m.’
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3135

3.1.36

3.1.41

Jesli takie ustalenia zostaly poczynione to powinny by¢ przekazane stronie polskiej.
Po sporzadzeniu aktu z dnia 5 kwietnia 2010 roku powinny by¢ przekazane
Ambasadzie RP ze zgodami dyplomatycznymi w dniu 9 kwietnia 2010 roku. Wtedy
zaloga na pewno posiadalaby najbardziej aktualne dane lotniska Smolensk

"Polocny".

Start 7 Warszawy byl wykonany o godz. 9.27, 7 opéZnieniem o 27 minut w stosunku
do zmienionego czasu wylotu (9.00). Pierwotnie start byl planowany na godz. 08.30.
Plan lotu ATC na rejs samolotu Tu-154M zlozony byt w dniu 9.04.2010r.
o godzinie 11.47 UTC. Podano w nim godzing wylotu 05.00 UTC dnia 10.04.2010 r.
Poniewaz plan lotu byl wystany na wszystkie wymagane adresy AFTN, nalezy
stwierdzi¢, ze informacja o przesunigtej w stosunku do CLARISU godzinie wylotu
zostala prawidlowo i z odpowiednim wyprzedzeniem przekazana rosyjskim

organom kontroli ruchu powietrznego.

Zatoga samolotu Tu-154M zglosila si¢ po zezwolenie na lot do organu kontroli
ruchu lotniczego OKECIE DELIVERY o godzinie 5.11 UTC, czyli w okresie
waznoS$ci zlozonego planu lotu (przepisy stwierdzaja, ze plan lotu traci waznos$¢ po

uptywie 15 minut od godziny ETD, czyli w tym przypadku o 5.15 UTC).

Lqcznosé radiowa z kontrolerami Minsk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona
byla przez nawigatora w jezyku angielskim. Lqcznosé radiowq z grupq kierowania
lotami lotniska Smolensk ,,Pélnocny” prowadzit dowddca zalogi w jezyku rosyjskim.
Lacznosé z zalogq Jak-40 w jezyku polskim. Ogélny poziom znajomosci jezyka
rosyjskiego przez dowddce statku powietrznego dostateczny. Najprawdopodobniej,
pozostali czlonkowie zalogi nie wladali jezykiem rosyjskim w stopniu dostatecznym.
Dowddca samolotu Tu-154M komunikowal si¢ wlasciwie i zrozumiale bez Zadnych
niedomowien. Jego znajomo$¢ jezyka rosyjskiego mozna ocenic jako dobra. Brak jest
podstaw do wyciggania wnioskow co do znajomosci jezyka rosyjskiego przez

pozostatych czlonkow zalogi.

Przy zapytaniu o zgode na wykonanie ,probnego” zajscia zaloga nie okreslila
systemu zajscia, radiolokatora nie zamawiala. BRL i DRL najprawdopodobniej
zaloga do nawigacji nie wykorzystywala, zaloga wykonywala zajscie wedlug srodkow

pokiladowych.
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Biorac pod uwage ze, ,,Uszkodzenie wilokien zarowych zarowek podswietlenia
pulpitu sterowania ARK-15M jest charakterystyczne dla stanu bezprqdowego”
(pkt 1.16.13) mozna przyjac, ze zaloga wykonywata podejscie do ladowania w oparciu
o odbiorniki NDB (ARK) oraz przygotowane dane wprowadzone do FMS. Sadzac po
zapisach CVR oraz sekwencji prowadzonych dzialan zatogi na panelu sterowania
FMS, mozna przyjaé¢ hipotezg, ze FMS byl podstawowym zZrodlem odniesienia
(wprowadzano wartosci HDG odnoszace si¢ do otrzymanej zgody), a markery i NDB

— pomocniczym.

3.1.42. Zezwoliwszy, z uwzglednieniem zapisow AIP FR, na wykonanie ,probnego”

3.1.43

podejscia na prosbe zalogi przy warunkach meteorologicznych poniiej ustalonego
minimum lotniska, personel grupy kierowania lotami w dalszym ciqgu informowal
zaloge o poloieniu samolotu i warunkach meteorologicznych w ramach mozliwosci
swoich srodkow.

W tresci uwag strona polska wielokrotnie wskazywata, ze KSL podawatl bledne

informacje o poloZzeniu samolotu na $ciezce znizania.

Na poziomie przejscia zaloga ustawila na wysokosciomierzach cisnienie lotniska
745 mm stupa rteci, przekazane jej wezesniej przez kontrolera;

Mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze cisnienie lotniska 745 mm shlupa rteci bylo
ustawione na wysoko$ciomierzach WM-15PB nr 1188008 oraz UWO-15M1B
nr 1196652, ktore zostaty poddane ekspertyzom technicznym (opis w pkt 1.16.13).

Stwierdzenie, ze zaloga najprawdopodobniej ustawita cisnienie lotniska 745 mm
stupa rteci na wszystkich wysokosciomierzach barometrycznych wynika jedynie
z korespondencji radiowe;j.

Whniosek MAK wskazuje na niewlasciwa analizg, gdyz tak naprawde zaloga
przestawita wysokosciomierze na ci$nienie lotniska ladowania powyzej poziomu
przejsciowego, na wysokosci okoto 2100 m.

O godz. 6:25:25 UTC (zgodnie ze stenogramem CVR) dowddca samolotu odebrat od
KL zgodg¢ na znizanie do wysokosci 1500 m, z kursem 40°. Drugi pilot w tym samym
czasie rozmawial przez druga radiostacje z zatogg Jak-40. O godz. 6:27:05 UTC drugi
pilot zapytal dowddcee: |, Do ilu schodzimy? Szeséset?” Nieustalony glos w kabinie
odpowiada: ,, 1500, 4900”, a dowddca dodaje o godz. 6:27:10 UTC: ,,na 745" co

powtarza kilkukrotnie. Dowddca zalogi przestawil wysokosciomierz kodujacy
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S.L.57

3.1.59

3.1.61

z wartosci 760 mmHg na inng wartos¢ (prawdopodobnie 745) o godzinie 6:28:44 UTC
(wg zapisu QAR) na wysokosci barometrycznej 2176 m.

O godzinie 6:29:58 UTC drugi pilot zglasza: , wysokosciomierze 993/745".
O godzinie 6:30:10 UTC Dowoddca samolotu zglasza do KL: ,, Korsarz, polski 101,
utrzymujemy 1500".

W odleglosci 2800 metrow od progu WPP 26 samolot przecigl lini¢ obliczeniowej
sciezki (UNG 2°40'), po 3 sekundach kierownik strefy lqdowania poinformowal
o poloeniu samolotu na kursie, scieice. Wysokos¢ lotu samolotu wynosita 115
metrow, co praktycznie odpowiadalo wysokosci poczqtku odejscia na drugi krqg.
Podawane w analizie wartosci nachylenia Sciezki podejscia dobierane sa przez

autoréw Raportu w zaleznosci od potrzeby (3°10° lub 2°40”) .

W odleglosci 1200-600 metrow przed punktem pierwszego zderzenia, przy
JSaktycznym znizaniu samolotu 7 predkosciq pionowq ~8 m/s, magnetofon pokladowy
treykrotnie w ciqgu 8 sekund zapisal meldunki o wysokosci 100 metrow, réownej
ustalonej minimalnej wysokosci zniienia (wysokosci podjecia decyzji). Na tym
odcinku trajektorii znajduje si¢ zaglebienie terenu do minus 60 metrow w stosunku
do progu WPP 26. Decyzji dowédcy statku powietrznego o odejsciu na drugi krqg
nie bylo.

Zgodnie z zapisem CVR, odczytanym przez strong polska, dowoddca zatogi zglosit,
po minigciu wysokosci 100 m, ze odchodzi na drugi krag. Drugi pilot to potwierdzil.
Brak jest jednak zdecydowanej komendy dowddcy (pilota lecacego), zgodnej z IUL
inicjujacq ten proces. Wyniki ekspertyzy fonoskopijnej, przeprowadzonej przez strong
polska, otrzymano w grudniu 2010 r. Strona polska jest gotowa przekazac je komisji
MAK celem wykorzystania w analizie dzialania zalogi.

Kierownik strefy lqdowania, nie slyszqc meldunku zalogi o odejsciu na drugi krqg,
wydal komende: ,,Horyzont, 101", Dzialan zalogi w celu przerwania zniania nie bylo,
samolot kontynuowal zniZanie.

Komenda ,Horyzont 1017 byla wydana przez KSL zbyt pdzno, gdy znacznik
samolotu zniknat ze wskaznika. W chwili jej wydania samolot znajdowal si¢ pod
$ciezka znizania na wysokos$ci 17 m w odniesieniu do progu DS 26. Zaloga rozpoczela
nieudang procedurg odejscia na drugi krag po zadzialaniu sygnatu o niebezpiecznej
wysokosci (zarejestrowane zostaly ruchy wolantu), 1.5 sekundy przed wydaniem

przez KSL-a komendy ,,Horyzont 101",
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3.1.62 Brak dzialan zalogi przy przelocie ustalonej przez kierownika lotow minimalnej
wysokosci znizenia 100 metrow, brak reakcji na zadzialanie sygnalizacji TAWS
i wysokos¢ podjecia decyzji a takie na komende kierownika strefy lqdowania
o przerwaniu znizania moZe swiadczyé o probie zalogi wyjscia na wizualny kontakt
przed przelotem BPRM w celu wykonania lqdowania wizualnie.

Odnoszac si¢ do uwag zgtoszonych do wniosku 3.1.59 zaloga w tym momencie
probowata — nieskutecznie — przerwac podejscie. Koncowe stwierdzenie, ze ,, ...mozZe
swiadczy¢ o probie zalogi wyjscia na wizualny kontakt przed przelotem BRL w celu
wykonania lqdowania wizualnie" nie jest poparte zadnymi faktami.

3.1.64 Na kornicowym etapie podejscia do Ilqdowania dowédca znajdowal si¢ w stanie
psychicznego  konfliktu motywow: <z jednej strony - rozumial, Ze Iqdowanie
w zaistnialych warunkach nie jest bezpieczne, z drugiej strony - istniala silna motywacja
na wykonanie Ilqdowania wlasnie na lotnisku docelowym. Obecnosé Dowddcy Sil
Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej w kabinie zalogi ai do momentu zderzenia statku
powietrznego 7 ziemiq miala wplyw na podejmowanie decyzji przez dowddce statku
powietrznego o kontynuowaniu podejscia i o zniZeniu poniiej ustalonej minimalnej
wysokosci zniZenia bez nawiqzania wizualnego kontaktu z obiektami naziemnymi.

Poniewaz nie wszystkie fragmenty rozméw w kabinie w ostatniej fazie lotu zostaly
rozpoznane, nie mozna jednoznacznie rozstrzygna¢ kwestii, w jakim celu dowodca Sit
Powietrznych znalazt si¢ w kabinie zatogi. Zdaniem strony polskiej od tego zalezy

wyjasnienie jego faktycznej roli w krytycznym momencie lotu.

3.1.66 Instynktowne dzialanie zalogi: wzigcie wolantu ,na siebie” 7 wylqczeniem
wzerwaniem” autopilota w kanale podluZnym i ustawienie recznie DSS na zakres
startowy z wylqczeniem automatu ciqgu bylo praktycznie w momencie pierwszego
zderzenia 7 przeszkodq, co potwierdza bardzo stabq widzialnosé poziomq i pionowq
w rejonie BRL, a takie brak decyzji zalogi o odejsciu na drugi krqg;

Zdaniem strony polskiej, przestawienie DSS na zakres ,startowy” z jednoczesnym
wylaczeniem automatu ciagu nastapito okoto 1 sekundg przed zderzeniem z pierwsza
przeszkoda (drzewo 35 m przed i z lewej strony BRL). Zdaniem strony polskiej mozna
wykluczy¢é w tym przypadku instynktowne dzialanie zatogi, gdyz podjgte przez nig
dzialania nie byly zwigzane 2z zaobserwowaniem Ilub nie zaobserwowaniem
przeszkody - byta to realizacja spéznionej procedury odejscia na drugi krag. Dziatania

dowodcey zatogi nie nalezy rozumie¢ jako instynktownego ale raczej jako nieudang
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prébe rozwiazania sytuacji krytycznej. Dzialanie zalogi nie jest dowodem na stabg

widzialnos¢ pionowg i pozioma w rejonie BRL.

3.1.67 Badania medyczno-trasseologiczne wykazaly, Ze dzialania na odejscie na drugi krqg

3.1.68

3.1.68

3.1.69

byly podjete przez dowodce zalogi, ktory znajdowal si¢ na swoim miejscu w kabinie
przypiety pasami bezpieczeristwa. Pozostali czlonkowie zalogi znajdowali sig réwnie?
na swoich miejscach w kabinie i byli przypieci pasami.

Strona polska nie miata dostgpu do protokolu ogledzin miejsca zdarzenia (nie

posiada wiedzy gdzie znajdowaly si¢ poszczegdlne strefy ogledzin i jak byly
0zZnaczone).
Wyniki badari  medyczno-trasseologicznych urazow Dowddcy Sil  Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej, potwierdzajq, e tnajdowal si¢ on w kabinie pilotow w chwili
zderzenia statku powietrznego t ziemiq. Wg wynikéw ekspertyzy medyczno-sqdowej,
wykonanej w Oddziale medyczno-sqdowym ekspertyz zwlok Paristwowego budietowego
zaktadu ochrony zdrowia miasta Moskwy ,Biuro ekspertyz medyczno-sqdowych
Departamentu ochrony zdrowia miasta Moskwy”, we kiwi Dowddcy Sil Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej wykryto alkohol etylowy w stezeniu 0,6 %o.

O wynikach badan stgzenia alkoholu etylowego we krwi Dowddey Sil
Powietrznych nie mozna si¢ wypowiedzie¢, ze wzglegdu na niedostepnosé
dokumentacji zrédlowej (brak autoryzowanych wynikoéw badan toksykologicznych

oraz informacji kiedy i jak zabezpieczono materiatl do badania).

Po 4-5 sekundach po pierwszym zderzeniu 7 przeszkodq nastqpilo zderzenie
samolotu z brzozq srednicy 30-40 cm, co doprowadzilo do oderwania czesci lewej
konsoli skrzydla dlugosci 4,7 metra i intensywnego obrotu samolotu w lewo;
Oderwany fragment skrzydla (zachowany) mial dlugo$¢ 6,1 m, co po
uwzglednieniu fragmentow zmiazdzonych w wyniku zderzenia z drzewem oznacza, ze

od samolotu zostal oderwany fragment o dtugosci okoto 6,4 m.

Po 5-6 sekundach w odwrdéconym poloZeniu, nastqpilo zderzenie samolotu z ziemiq
i zniszczenie konstrukcji;

W tekscie Raportu okresla si¢ odleglos¢ uzywajac naprzemiennie odniesienia do
roznych punktow (,,prég DS26” lub ,punkt pierwszego zderzenia”) co moze
wprowadza¢ w blad. Podajac warto$¢ wysokosci nie precyzuje si¢ o jaka wysokos¢

chodzi.
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3.1.72 Dzialanie wszystkich stuzb awaryjnych bylo prawidlowe i terminowe, co pozwolito
zapobiec  rozwojowi powstalego po zdarzeniu poiaru i zapewnié ochrong
rejestratorow  pokladowych, fragmentow statku powietrznego i szczqthow
znajdujqcych sie na pokladzie ludzi.

Zeby stwierdzi¢, ze dzialanie shuzb awaryjnych bylo prawidlowe i terminowe,
nalezatoby odnies¢ si¢ do wzorca. Takim wzorcem jest Plan Ratownictwa
Lotniskowego, ktorego dla tego lotniska nie bylo, lub nie zostal przedstawiony. Jezeli
Raport odwoluje si¢ do wszystkich stuzb awaryjnych, to nalezy poda¢ ich nazwy,
liczebnos¢ i gdzie stacjonowaly przed planowanym przylotem samolotow. To samo
dotyczy terminowosci. Nie wskazano wedlug czego okreslono, ze zachowana zostata
terminowos¢ dzialan ratowniczych.

Stwierdzenie to jest nieprawdziwe, wobec danych podanych w tresci Raportu.
Szczegolowo jest to wyjasnione w tresci uwag do punktu 1.15. Nalezy uznaé, ze

lotnisko nie bylo przygotowane na taka okolicznosé.

3.2 Przyczyny

Jedynym celem badania przyczyn i okolicznosci wypadkéw lotniczych, zgodnie
z procedurami i zaleceniami zawartymi w Zataczniku 13, jest zapobieganie takim zdarzeniom
w przysztosci. W przeprowadzonym przez MAK badaniu, ktérego wyniki zawarto
w Raporcie, strona rosyjska szczegotowo odniosta si¢ do niedociagnigé strony polskiej
w zakresie przygotowania lotu w dniu 10.04.2010r., wyszkolenia zatogi samolotu Tu-154M

nr boczny 101 oraz realizacji przez nig lotu.

Zamieszczone w Raporcie informacje, przekazana stronie polskiej dokumentacja oraz
przeprowadzona przez strong polska analiza wskazuja, ze w zakresie przygotowania lotniska
Smolensk "Potnocny" wystapito wiele niedociagnigé, ktore wpltyngly na obnizenie poziomu
bezpieczenstwa wykonywanych na to lotnisko rejséw samolotéw lotnictwa panstwowego obu
panstw w dniach 7 1 10 kwietnia 2010 r. Strona rosyjska w zadnym z wnioskéw zawartych w

Raporcie nie odniosla si¢ do tych niedociagnigé.

W Raporcie zawarto rowniez szereg stwierdzen, ktorych strona polska nie moze

zaakceptowac lub ktdre nie sa poparte wystarczajagcymi dowodami.

MozZna réwniez odnies¢ wrazenie, ze niektdre z obszaré6w badania wypadku zostaty przez
strong rosyjska celowo pominigte lub ich analiza zostala przeprowadzona zbyt pobieznie.

Analizujac zapisy w Raporcie, niezaleznie od ilosci przedstawianych dokumentow
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i skfadanych przez Akredytowanego i jego doradcow wyjasniefi, mozna stwierdzié, ze wiele
z dokumentow przedstawionych przez strong polska byly analizowane sprawdzane pobieznie
iniedokladnie, a pomocne w zrozumieniu zapiséw w tych dokumentach wyjasnienia
specjalistow strony polskiej nie zostaly wzigte pod uwage. W wyniku tego szereg informacji
zawartych w raporcie jest niezgodnych z rzeczywistoscia. Powyzsze niedociagniecia rzutuja

na wiarygodnos¢ przekazu zawartego w Raporcie.

W zwiazku z powyzszym, strona polska stwierdza, ze zaproponowane przyczyny
i okolicznosci wypadku samolotu Tu-154M nie obejmuja wszystkich czynnikéw majacych

wplyw na jego zaistnienie. W szczegdlnosci dotyczy to:

— wydania przez MSZ FR zgody na lot Tu-154M i Jak-40 na lotnisko Smolensk "P6éocny”

bez lidera na poktadzie co jest niezgodnie z zapisami zawartymi w AIP FR;

— nieprzekazania przez strong rosyjska aktualnych danych aeronawigacyjnych lotniska

Smolensk "Pétnocny" pomimo pisemnych prosb ze strony polskiej;

— braku danych ze strony rosyjskiej o faktycznych i prognozowanych warunkach

atmosferycznych na lotnisku Smolenisk "Potnocny" przed wylotem Tu-154M;

— nieprzekazania do Polski ostrzezenia o wystapieniu o godz. 05.09 UTC warunkéw
atmosferycznych ponizej] minimum lotniska Smolensk ,,Potnocny” (przed startem

samolotu Tu-154M z Okecia);

— niepodjecia decyzji o skierowaniu samolotu na lotnisko zapasowe lub inne posiadajace
wilasciwe warunki atmosferyczne pomimo posiadania informacji o warunkach
atmosferycznych uniemozliwiajacych prowadzenie jakichkolwiek operacji lotniczych na

lotnisku Smolensk "Péocny";

— niepodawania przez kontrolera lotniska Smolensk "Pélnocny" zalogom samolotéw

informacji o widzialnosci pionowej;

— braku reakcji kontrolera strefy ladowania przy podejsciu do ladowania samolotu

Tu-154M na jego odchylenia od nakazanej $ciezki znizania;
—  zbyt p6zno wydanej przez GKL komendy na przerwanie podejscia;

— braku oceny przygotowania strony rosyjskiej do przyjecia lotu szczegdlnie waznego, tym

bardziej ze taka ocena zostala przedstawiona w stosunku do strony polskiej;
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Zdaniem strony polskiej, niektore stwierdzenia zawarte w rozdziale 3.2 Przyczyny, nie
znajduja potwierdzenia w faktach, nie sq wystarczajaco uzasadnione w analizie lub analiza ta
jest przeprowadzona niewlasciwie. Zastrzezenia te dotycza miedzy innymi ponizszych
stwierdzen:

— W organizacji wykomywania lotow szczegolnie waznych mialy miejsce istotne niedociqgniecia w czesci
pravgotowania zalogi, jej formowania, kontroli gotowoesci do lotu i wyboru lotnisk zapasowych:

= Start nastqpil bez posiadania przez zaloge faktveznej i prognozowanej pogody na lomisku docelowym
i aktualnej informacji aeronawigacyvinej. Z ustug nawigatora-lidera polska strona zrezygnowala;

—  Po nawiqzaniu lqcznosci = grupq kierowania lotami lotniska Smolensk ,, Pélnocny”, whrew AIP FR, zaloga
nie zameldowala kontrolerowi, wedlug jakiego systemu podejdzie do lqdowania. Nastepnie zaloga
wykomywala podejscie wedhig wlasnyeh srodkow, bez wykorzvstania znajdujgeyeh sie na lotnisku
naziemnych srodkow radiotechnicznveh;

—  Dowddca statku powietrznego mial przerve powviej 5 miesiecy w wykonyvwaniu podejsé do lqdowania na
samolocie Tu-134M w trudnyceh warunkach atmosferveznych. Przvgotowanie dowaodcey statku powietrznego
do wykonywania podejs¢ do ladowania na zakresie reczmym i wg nieprecyzyvjnego systemu byvlo
erdosm.fec;'ne:

—  Podejscie do lgdowania zaloga wykonywala z wykorzystaniem autopilota w kanalach podhiznym
i poprzecznvmn, a takze automatu ciqgu. Takiego sposobu podejscia RLE samolotu Tu-154M nie przewiduje,
minimum meteorologiczne ani technologia pracy zalogi nie sq okreslone;

—  Zaloga nie przervala podejscia na ustalonej minimalnej wysokosci znizenia 100 metréw. a kontvnuowala
zniZzanie bez widzialnosci naziemnyvch obiektow = predkoscig pionowq 2-krotnie wigkszq od obliczeniowej;

—  Zaloga kontvnuowala znizanie pomimo wielokrotnyveh ostrzezen TAWS (TERRAIN AHEAD i PULL UP),
zadzialania syvgnalizacji zadanej wysokosci (60 m) radiowysokosciomierza i komendy grupy kierowania
lotami, co $wiadczy o probie zalogi przejscia do lotu z widzialnosciq przed przelotem nad BPRM w celu
wykonania lgdowania wizualnie;

—  Drzialanie wyposazenia swietlnego lotniska nie wplhmelo na rozwoj sytuacji awaivjnej;

—  Obecnosé w kabinie zalogi waznveh osob postronnyveh, w tvin Dowddey Sil Powietrznyveh i Dyrektora
Protokolu, oraz spodziewana przez dowddce statku powietrznego negatvwna reakcja Glownego Pasazera
stwarzaly nacisk psychiczny na czlonkow zalogi i wphmely na podjecie decvzji o kontynuowaniu podejscia

w celu ladowania wwarunkach nieuzasadnionego rvzvka.

W zwigzku z powyzszym strona polska wnosi o ponowne sformulowanie
przyczyn i okolicznosci wypadku samolotu Tu-154M oraz zalecen
profilaktycznych, po uwzglednieniu wszystkich czynnikow majacych wplyw

na zaistnienie wypadku, w tym opisanych w niniejszym dokumencie.
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