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

INFORMACJE OGOLNE

W dniu 10 kwietnia 2010 r., w rejonie tymczasowwattego lotniska Smoiesk ,Pétnocny”,
nastpit wypadek samolotu Tu-154M o numerze bocznym 10alezacego do lotnictwa
paastwowego Rzeczypospolitej Polskiej i wykomeggo lot w ramach shby, w celu
przewiezienia Prezydenta Rzeczypospolitej Polskigjz z delegagj na obchody rocznicowe
w Katyniu.

Zgodnie z punktem 5.1 Zgiznika 13 do Konwencji o ralzynarodowym lotnictwie
cywilnym (zwanym dalej Zatznikiem 13), Federacja Rosyjska, jakongavo miejsca
zdarzenia, ponosi odpowiedzialitoza przeprowadzenie badania tego wypadku. Federacja
Rosyjska nie skorzystata z prawa zawartego w penkcil zdanie drugie, do przekazania
badania wypadku, w cado lub w czsci, Rzeczypospolitej Polskiej.

Zgodnie z zapisem punktu 5.4 lit. d) Zednika 13, Federacja Rosyjska, jakongtavo
odpowiedzialne za przeprowadzenie badania, jestowziahana do opracowania Raportu
koncowego z badania wypadku.

W dniu 20 padziernika 2010 r. Federacja Rosyjska przekazatacBp®spolitej Polskiej,
zgodnie z punktem 6.3 Zaknika 13, projekt Raportu koowego.

Rzeczpospolita Polska, jakorséwo rejestracji i operatora, na podstawie punkBi+6zdanie
trzecie — Zajcznika 13, ma prawo do sformutowania i przekazaswaoich uwag do
przedstawionego przez FedetaRjosyjsk projektu Raportu kiecowego.

Niniejszym Rzeczpospolita Polska przedktada uwagialprojektu Raportu koncowego
z badania wypadku samolotu Tu-154M o numerze boczmy 101, z wnioskiem o ich
uwzglednienie w tresci Raportu koncowego.

Jednoczénie Rzeczpospolita Polska deklaruje gotowéé stuzenia dodatkowymi
wyjasnieniami w zakresie przedi@gonego stanowiska do tréci projektu Raportu
koncowego.

W przypadku braku zgody Federacji Rosyjskiej na zmane ustalen zawartych
w projekcie Raportu koncowego z badania wypadku samolotu Tu-154M o0 numerze
bocznym 101, Rzeczpospolita Polska wnosi o getenie uwag do Raportu kécowego
w zakresie, w jakim nie zostaly one uwzgtinione, co wypeinia uprawnienie

Rzeczypospolitej Polskie] wynikajce z tr&ci zdania trzeciego punktu 6.3 Zajcznika 13.
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

SPIS OZNACZEN
(w nawiasie podano skrot w ¢zyku rosyjskim)

36 splt - 36 Specjalny Putk Lotnictwa Transportoweg
AIP - Zbiér Informacji Lotniczych

ARP / (KTA) - punkt odniesienia lotniska

ASKIL - punkt nawigacyjny ASKIL

BRL / (BPRM) - blizsza radiolatarnia

BSKP - Blizsze Stanowisko Kierowania Lotami
Claris - zapytanie o zgedlyplomatyczn

CVR - poktadowy rejestrator zapisu rozmow w kabini
DRL / (DPRM) - dalsza radiolatarnia

DS - droga startowa

DSKL - Dalsze Stanowisko Kierowania Lotami

DSS - Gkwignia sterowania silnikiem,

FAPPPGosA - Federalne Przepisy Lotnicze Wykonywaotaw w Lotnictwie Péastwowym

FMS - komputerowy system zagdzania lotem

GKL - Grupa Kierowania Lotami na lotnisku Smibdé ,Pétnocny”

HDG - kurs samolotu,

ICAO - Organizacja Midzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

IUL - Instrukcja wytkowania w locie

KL/ (RP) - Kierownik Lotow

KM - kurs magnetyczny

KSB - Kierownik Strefy Bliszej

KSL/ (RZP) - Kierownik Strefy hdowania

LT - czas lokalny (moskiewski). Raica od UTC +4.00

MAK - Komisja Migdzypaistwowego Komitetu Lotniczego badea wypadek
METAR - informacja o warunkach meteorologicznych

NDB - bezkierunkowa radiolatarnia,

PCz-3 - jednostka strg pozarnej

PKL - Pomocnik Kierownika Lotéw

PLF 031 - znak wywotawczy samolotu Jak-40 nr bod4y

PLF 101 - znak wywotawczy samolotu Tu-154M nr bociAl

PRL - wskanik radiolokatora

QAR - eksploatacyjny rejestrator parametrow lotyb&iego dosipu

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

RSL/ (RSP) -radiolokacyjny systemdbwania

RwW - radiowysokeéciomierz,

SIL - Shuzby Inzynieryjno-Lotnicze

SKL - Stanowisko Kierowania Lotami na lotnisku Sefak ,P6tinocny”
TAF - prognoza pogody dla lotniska kontrolowanego

TAWS - system ostrzegajy przed zderzeniem z ziegi

TWA - trudne warunki atmosferyczne

USL/(OSP) - system podeja w oparciu o dwie radiolatarnie NDB i systéwietiny

uTC - czas uniwersalny (GMT)
WA - warunki atmosferyczne,
ZWA - zwykte warunki atmosferyczne

47148



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

LISTA WYSTAPIEN STRONY POLSKIEJ O DOKUMENTACJ E

Strona polska, za paednictwem Akredytowanego Przedstawiciela Rzeczypliej Polskiej,
w celu realizacji uprawnie wynikajacych z punktu 5.25 Za¢znika 13, skierowata do strony

rosyjskiej nasfpujace wystpienia:

Data przedstawienia informacji

Data Zakres dokumentow i pytan przekazanych stronie ze strony rosyjskiej lub inna
wystapienia rosyjskiej informacja wyja $niajaca
stanowisko strony rosyjskiej
19.04.2010 r. Whiosek o: Strona polska otrzymala
Dokumenty potwierdzage uprawnienia kierownik dokumentagj ~ przygotowanig
startow i hdowan oraz kierownika strefy biszej pe[sonelu lotniska Smaisk
.Potnocny” we wrzéniu 2010 r.
Dokumenty potwierdzafge uprawnienia kierownik — Strona polska otrzymala
systemuddowania dokumentagj przygotowara
personelu lotniska Smaisk

"Pétnocny" we wrzéniu 2010 r

Dokumenty oblotu srodkoéw radiolokacyjnych |i  Strona polska otrzyma
systemow na lotnisku Smdisk "Potnocny" stwierdzage|dokumenty z  oblotu $rodkéw
sprawnd¢ i gotowas¢ do pracy wszystkich ugdzen|ubezpieczenia lotéw z przed katastrofy
zabezpieczagych funkcjonowanie lotniska z przeddnia 25.03.2010 mraz dokument
katastrofy i po katastrofie 05.04.2010. o sprawdzeniu lotnisk
pod latem  wykonania lotév
specjalnych z osobami waymi

Dokumenty, w ktérych & wszystkie dane dotygeze Strona polska otrzymata jedyn
lotniska Smolésk "Pétnocny" karty podejcia pozostatych danych
nie otrzymano

Dokumenty, w ktorych & okreSlone zasady pracy|i Nie otrzymano
sposob iaytkowania $srodkdw ubezpieczenia lotd
lotniska Smolésk "Pétnocny".

Dokument, w ktorym znajduwj si¢ aktualne dan Nie otrzymano
lotnisk wojskowych (dotycxe lotniska Smolesk
.Potnocny”)

Dokument okrélajacy minimalne warunki lotniska Nie otrzymano
Smolesk "P6inocny” doddowania

Oswiadczenia zatogi rosyjskiego samolotu -76 Niezgtnano

Materialy obiektywnej kontroli lotow ze stanowis  Nie otrzymano
kierowania lotami z dnia 10.04.2010 r. (zapis zaj

Zakresy obowizkoéw o0s6b funkcyjnych s Nie otrzymano
kierowania i zabezpieczenia lotami

Materiaty obiektywnej kontroli lotow: Strona polska jest w posiadaniu

. dane wszystkich rejestratoréw parametrow lotu zcsafnych z wszystkich rejestratorqw,
lotu Tu-154M nr 101: oraz kopie danych z rejestratpra
rozméw w kabinie (maj i czerwiec |—

- zapis rozmow w kabinie samolotu Tu-154M nr 101 poprawka)

Odpis korespondencji z kanatow zapisanych gmi@ Nie otrzymano ostatecznej wer
nr 9 i 5 zgranych na Boik elektroniczny odpiséw

Strona polska dokonata zgran
nagra z tadmy nr 9 i 5 w Smolésku

a

Wszystkie zdicia i filmy z miejsca katastrofy Nie otrzymano
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Schemat miejsca zdarzenia

Nie otrzymano

Wyniki przeprowadzonych ekspertyz technicznych Paliwo i smary — wrzesie2010
i wykonywanych w przyszkei Niektére przyrady — padziernik
2010
20.04.2010 r. Prgsba o przekazanie oryginalnych zapi§ Otrzymano kopi

rejestratorow rozmow zatogi samolotu Tu-154M nr 10

02.05.2010 .

Danych staby ruchu lotniczego, dalacych w
posiadaniu strony rosyjskiej i biatoruskiej, gctacych
faktycznej trasy przelotu samolotu T&4M w dniu
10.04.2010., od przekroczenia granicy RP do mome
podefcia do hdowania na lotnisku Smaisk ,P6tnocny”

Nie otrzymano

Dokumentu stwierdzagego uprawnienia do petniern
jednoczénie dwdch funkcji na stanowisku kierowan
(kierownika lotéw i kontrolera strefy likzej)

ia Nie otrzymano

Whpiséw w ksizkach meldunkéw biliszej i dalsze
radiolatarni (NDB) oraz @iadczenia osoby pelge;
dyzur na dalszej NDB w dniu 10.04.2010 r.

j

Nie otrzymano

Harmonogramu czasowego wszystkich ope
lotniczych na lotnisku Smotsk ,Pétnocny” w dniu
10.04.2010 r.

acjiNie otrzymano

Odpiséw korespondencji z kanatow zarejestrowar
na tamie nr 9 — kanaty: 1, 4, 7, 8 oraz ndnée: 5 —
kanaty: 417, zgranych w Smdieku

Nie otrzymano

Wynikéw wszystkich przeprowadzonych ekspe
technicznych

Strona polska nie otrzyma
wykazu ekspertyz  technicznyq
faktycznie wykonanych przez stro

rosyjsk

Dokumentaciji fotograficznej miejsca zdarzenia w
zdje¢ wykonanych bezpwednio po zaistnieniu katastrof

Nie otrzymano

Danych z rejestratora  MSR&+ wraz Z

przeprowadzofanaliz,

Zapis parametréw otrzymano
maja 2010 r.

Danych z rejestratora MARS wraz z przeprowadz
analiz

on Otrzymano wersgj robocz odpisu
korespondencji maj 2010 r. i zapis|
W maju i czerwcu

Danych z rejestratora eksploatacyjnego KBN
Z przeprowadzapanaliz

razOtrzymano dane z rejestratorg
maj 2010 r.

Czy Komisja posiada depesze systemu AR
dotyczce lotbw w dniach: 07 i 10.04.2010r. o
wyjasnienie (wskazanie), ktére z ww. depesz zos
odebrane na lotnisku Smakk ,Pdétnocny”, jeeli tak to
przez kogo oraz czy komuzostaty przekazane?

faz

TM Nie otrzymano

taty

Czy w dniu 10.04.2010r. byta préba pcaég do
ladowania jakiegokolwiek statku powietrznego pr
ladowaniem polskiego samolotu Jak-40?

zed

Nie uzyskano odpowiedzi

Na jakiej wysokéci nad poziomem morza pdiona
jest droga startowa (D3otniska Smolask Potudniowy
czy pomiary meteorologiczne wykonywanes gam
czesciej niz co 3 godz.? Jeli tak to prosg udostpni¢

wszystkie pomiary i obserwacje z dnia 10.04.2016d.

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 Smidk
.Potnocny” zabezpieczenie wsrodki radiolokacyjne
i $wietlne roznito sie od zabezpieczenia tego lotnig
w dniu 07.04.2010 r. (w trakcie wykonywania oper
lotniczych przez zalogi samolotow, ktoérymi lec
premierzy Tusk i Putin). Zeli tak to jakie byty ranice?

Nie otrzymano odpowiedzi

AaCj

Jaka jest deklinacjenagnetyczna w rejonie Smakk
.Péinocny”?

Nie otrzymano odpowiedzi

Prasba o:
Uzupetnienie éwiadczenia Aviaccionnov(
Dispietczera (AD), petnacego stabe w dniu

10.04.2010 r. na lotnisku Smakk ,Pétnocny”(z ktérym

zostata zapoznana strona polska) awdipdziami né

nastpujace pytania:

« czy AD wszystkie uzyskane informacje meteorologi
zapisuje w jakind obowizujacym go dokumencie i ¢z
jest zobowizany komy je przekazywé a jezeli tak to
komu?

. czy informacje o planowanym pr#eju punktu
nawigacyjngo ,ASKIL” przez samoloty legce do
lotniska Smolésk "Pdétnocny"sa uzyskiwane na tyr
lotnisku od shab z lotniska Smolesk Potudniowy
i z czego to wynika?

. czy AD wiedziat, ze lot samolotu Tu-154M je
OSOBOWAZNY, a jezeli tak to na jakiej podstaw
i kto go o tym poinformowat?

« jakie czynnéci powinien wykona AD i czy je wykona
po pogorszeniu &i warunkéw atmosferycznych
lotnisku Smolésk "Poétnocny” poriiej jego minimum?

Nie otrzymano

na

Umozliwienie przeprowadzda rozmowy z zatog
samolotu I-76, ktéra w dniu 10.04.2010 r. wykonptake

Przeprowadzono jednrozmow

z dowdda statku powietrznego

ladowania na lotnisku Smalsk ,Potnocny” (przed e udostpniono danyct
katastrof ~Tu-154M) oraz  udogpnienie  danycl; rejestratora
Z rejestratoréw poktadowych tego samolotu.

Okreslenie  (wskazanie) przez kierownika stg Nie otrzymano informacji
meteorologicznej (na podstawie posiadanego sche szczegétowych

reperéw do okrdania widzialndci na lotnisku Smolésk
.Potnocny”), ktére z nich nie & widoczne z miejsc
wykonywania obserwacji widzialdoi.

14.05.2010r.

Whniosek o przekazanie dokumentéw, o ktore st
polska st zwracata i nie otrzymata do dnia 13.05.2010

Dokumenty, w ktérych zawarte a s uprawnienia
kierownika lotow startéw i adowar oraz kierownika
strefy blizszej.

Otrzymano we wrzaiu 2010 r.

Dokumenty, w ktorych & uprawnienia kierownik
systemuddowania.

Otrzymano we wrzaiu 2010 r.

Dokumentu stwierdzagego uprawnienia do petniern
jednoczénie dwoch funkcji na stanowisku k@wanial
(kierownika lotéw i kontrolera strefy likzej).

ia Nie otrzymano

Wynikéw, wykonanego po wypadku, oblofmodkéw
radiolokacyjnych i systemow na lotnisku Smdk
.Poétnocny”

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

Dokumenty, w ktérych s dane dotyczce lotniskg  Nie otrzymano

Smoleisk ,Pétnocny”, w tym szczegélnie:

+ Schemat rozmieszczenieodkOw elektroswietinych;

« Schemat rozmieszczenidgrodkéw radiolokacyjnyc
(RSP-6M2) i srodkéw radionawigacyjnych (DPRM-
PAR-10, BRPM-PAR-10).
wraz z dokumentami, w ktorycha sokreslone ich

zasady pracy i sposobyyikowania.

Zapis video zobrazowiaradarowych na stanowis Nie udos¢pniono
kierownika systemu agbowania (poddgia samolotév
Jak-40, }-76 i Tu-154) z dnia 10.04.2010 r.

Wykaz i zakres obowzkéw oséb funkcyjnych shilp Nie otrzymano
kierowania i zabezpieczenia lotami na lotnisku Smsle

.Potnocny”

Materiaty obiektywnej kontroli lotéw, w tym: Otrzymaro kopie danyc
dane z rejestratora MSRE% (FDR) wrazZ 'ejestratora. MSRP-64 (FDR) bez
z przeprowadzananaliz, wynikow anah_zy przeprowadzongj
- dane z rejestratora MARS (CVR) wraz z przeprowas B~ stroq rosyjsky . .

analiz. Otrzymano kopie oraz odpis

korespondencji — maj 2010 r.

Odpis (transkrypcja) korespondencji z kanaj Udostpniono w siedzibie MAK
zarejestrowanych nadaie nr 9 — kanaly: 1, 4, 7, 8 oraz
na tamie nr 5 — kanaty: 4 i 7, zgranych w Smiggku.

Dokumentagj fotograficzra miejsca zdarzenia w ty Do wgladu w siedzibie MAK
zdje¢ wykonanych bezpwednio po zaistnieniu katastrg
oraz filméw z miejsca katastrofy.

Schemat z miejsca zdarzenia. Otrzymano — maj 2010 r

Dane stab kontroli ruchu lotniczego w postaci zrzy  Otrzymano
zapis6w radarowych trasy przelotu samolotu Tu-152M
dnia 10.04.2010 r. od czastotu w FIR MINSK do czas
katastrofy na lotnisku Smaisk ,Pétnocny”.

Wypisy w kshzkach meldunkéw biiszej i dalszej Nie otrzymano
radiolatarni (NDB) oraz dwiadczenie osoby pelgej
dyzur na dalszej NDB w dniu 10.04.2010 r.

Harmonogram czasowy wszystkich operacji lotnic  Nie otrzymano
na lotnisku Smolisk ,P6tnocny” dnia 10.04.2010r.

Wyniki  wszystkich przeprowadzonych eksperl  Strona polska nie otrzyma

technicznych. wykazu ekspertyz  technicznyq
faktycznie wykonanych przez stro
rosyjsla
Dane z rejestratora eksploatacyjnego KBN wrg  Otrzymano dane bez analizy — maj
przeprowadzofanaliz. 2010r.

Wszystkie depesze systemu AFTM dotaz lotdbw ng  Nie otrzymano
lotnisko Smolésk ,Potnocny” w dniach 07 i 10.04.201Q r.
oraz wyjdnienie (wskazanie) ktére z ww. depesz zos
odebrane na lotnisku Smakk ,Pdétnocny”, jeeli tak to
przez kogo oraz czy komuzostaty przekazane.

Udostpnienie danych z rejestratorow poktadych Nie otrzymano
samolotu }-76, ktéry w dniu 10.,04.2010 r. wykopadle
ladowania na lotnisku Smalsk "Pétnocny" (przed
katastroff samolotu Tu-154M).

82z 148
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Okreslenie  (wskazanie) przez kierownika stg
meteorologicznej (na podstawie posiadanego sche
reperow do okrdania widzialndci na lotnisku Smolisk
.Potnocny”), ktére z nich $ widoczne z miejsc
wykonywania obserwacji widzialdoi.

Nie otrzymano

Prasba o odpowiedzi na naglujace pytania:

Jakie normy powinno spetdialotnisko wojskowe
klasy pierwszej.

Nie otrzymano

Na jakiej wysokéci nad poziomem morza pdiona
jest droga startowa (DS) lotniska Smdlk ,Potudniowy”
i czy pomiary meteorologiczne wykonywane $am
czesciej niz co 3 godz.?

Jezeli tak to prosz udosgpni¢ wszystkie pomiar
i obserwacje z dnia 10.04.2010 r. od godz. 04.00160
UTC — wtym QFE i QNH.

~

Nie otrzymano

Jaka jest deklinacja magtyczna w rejonie lotnisk
Smolesk ,Pétnocny™?

Nie otrzymano

Prasba o:

Uzupetnienie éwiadczenia Aviaccionnovg
Dispietczera(AD), petniacego stibe w dniu 10.04.201
r. na lotnisku Smolgsk ,Pétnocny”, z ktérym zosta
zapoznana strona polska, odpowiedziami nacpapice
pytania:

» czy AD wszystkie uzyskane informacje meteorologi
zapisuje w jakind obowizujacym go dokumencie i cZ
jest zobowazany komy je przekazywsg, a jezeli tak to
komu?

- czy informacje o planowanym prZeju punktu
nawigacyjnego ,ASKIL" przez samoloty lece do
lotniska Smoléask ,Péinocny” sa uzyskiwane na tyr
lotnisku od stab z lotniska Smolesk ,Potudniowy”
i z czego to wynika?

. czy AD wiedziat, ze lot samolotu Tu-154M je
,0s0bowany”, a jezeli tak to na jakiej podstawie i k
go o tym poinformowat?

- jakie czynnéci powinien wykona AD i czy je wykona

po pogorszeniu si warunkéw atmosferycznych
lotnisku Smolésk ,Pétnocny” poniej jego minimum?

Poproszono  réwnie o  kserokopie  cakei
oswiadczenia z odpowiedziami uzupetai@mi.

St
0]

na

Nie otrzymano odpowiedzi

Kopie zapis6w informacji otrzymanych przez AC
dnia 09. i 10.04.2010 r. 4eli ma on obowizek ich
notowania (dotyczy planu przylotbw na dz
10.04.2010 r. i wszystkich lotow w dniu wypadku).

Nie otrzymano

17.05.2010r.

Prasba o udzielenie odpowiedzi na pytania:

Kto, w jakim czasie i z zyciem jakich srodkéw
uruchomit system ratownictwa lotniczego i nazier
akcje ratownica?

Nie otrzymano

Czas i sposOb dziatania systemu ratownig
lotniczego (czas i spos6b odnaleiéemfiar katastrofy|
wraku i elementéw oddziekgjych sé od samolotu prze
zderzeniem)?

o

Nie otrzymano

Zasady organizacji i dziatania systemu ratownig

lotniczego?

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

Czy na lotniskach wojskowych w warunkach atmo
rycznych poniej minimum lotniska i braku zageenia
zycia dla zatogi statku powietrznego wydaje zgod: na
ladowanie?

sfe-Nie otrzymano

W jaki sposéb naley interpretowd zwrot —, ITocaaka
JIOIOJIHUTEILHO ' ?

Nie otrzymano

25.05.2010 .

Ponowienie préby o przedstawienie dokumentéw
otrzymanych do dnia 13.05.2010 r.

(przywotanie pisma z 14.05.2010r.)

Prasba o przedstawienie pisemnej odpowiedzi
przyczynach nieudogbnienia materiatdbw, o kto
zwrdcono st pismami z dnia 14.05.2010 r. detyczyto
zapisow zesrodkdéw obiektywnej &ntroli na stanowisk
pracy kierownika strefyadowania.

nie Przedstawiono informagjze:

w dniu 10.04.2010r. fot
przystawka PAU-476 nie by
wykorzystywana; wideokaseta zost
gabezpieczona przez ProkurgtufR
aprzy prébie zdjcia informacji

.Zapisu ne odnaleziono”. Kasel
zostata przekazana do dalsz
specjalistycznych  bada  Strong

rosyjska zadeklarowataze rezultaty
bada zostam przekazane stron
polskie;.

05.07.2010 .

Prasba o przekazanie protokotu oblotérodkéw
radiotechnicznych  lotniska Smakk ,Pdétnocny)
przeprowadzonego dnia 15.04.2010 r.

Prasba o pisemne podanie przyczyn nieugpstenial
materiatéw stronie polskiej.

Nie przekazano

15.07.2010 r.

Prasba o przekazanie parametrow lotu z rejestrg
poktadowego -76 MD nr 78817 z lotwykonanego W
dniu 10.04.2010 w trakcie ktérego wykonanosei do
ladowania na lotnisku Smaisk "Pétnocny”.

Wymieniono konkretne parametry ID — 105, 101, ]
134, 317, 307, 312, 451, 770, 2807, 5108, 51101
4509, 3111, 3547, 3548, 5302, 5149, 5150 oraz czas.

itoraW dniu 22.07.2010 Akredytowar
Przedstawiciel RP otrzym
informacg, ze nie otrzyma zapis
rejestratora samolotu #6, gdy
|wediug strony rosyjskiej analiza te
lgu nie ma zadnego wplywu n
badanie przyczyn katastrofy samol
Tu-154M

ata

ch

20.07.2010 .

Prasba o wyja@nienie nasipujacych kwestii:

Strona polska nie uzyskala odpowiedzi na za
wczesniej pytania —przekazane 14 maja i fdej. Kiedy
mozna spodziewasi¢ odpowiedzi?

Brak odpowiedzi
jane

Jak do tej pory mamy tylko mbwos¢é wgladu do
odpiséw korespondencji gmy nr 9 kanatow 1,4 i 7
Kiedy mazemy otrzymd kopie tych zapisow?

Nie otrzymano

Do dnia dzisiejszego nie otrzymahy zapisOw i
rejestratora samolotu }-76, ktéry wykonat dwa miane
podefcia przed ddowaniem samolotu Tu-154MKiedy
mozemy st  spodziewa tych zapis6w? P
przeanalizowaniu tych zapiséw zastrzegamy sobie/@
do przeprowadzenia dodatkowej rozmowy z dowd
zalogi tego samolotu.

Nie otrzymano

ra

Whnioskujemy o przeprowadzenie sprawdzeniamta
rejestratora MARS w miejscu znieksztatcenia zapi
wszystkich kanatach w obu kierunkach zapisu.

nfarN siedzibie MAK — wrzesig

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

Do tej pory nie otrzymalmy wynikéw zapisu témy z
obiektywnej kontroli stanowiska dowodzenia. Str
rosyjska twierdzi,ze zapisu na tamie nie ma i téma
zostata przekazana do dalszej obrobki. Do tej puoey

otrzymalémy zadnych wynikéw z tych bada Czy nadal

podejmowane & proby odzyskania zapisu zj t@asmy.
Jesli tak, to kiedy s¢ zakaicza? Do kogo strona polsk
moze sk zwréck o pozyskanie tej fmy w celu
wykonania jej bada w Polsce. Kierownik Stref
Ladowania stwierdzit bowiemze sprawdzit gotows
urzadzenia rejestracego do pracy poprzez yezenie
magnetowidu i wedlug wskaika zapis dziatat.

Nie otrzymano

a

Do dnia dzisiejszego nie otrzymaly, na nas
wczesniejszy wniosek, ,Instrukcji wykonywania lotéw
Rejonie Lotniska Smofesk ,Potnocny”. W zwazku z jej
brakiem czy meéliwe bedzie zapoznanie &iz w/w
instrukcp specjalistbw z Polski w obeciw strony
rosyjskiej?

Nie otrzymano

W zwiazku z tym, ze strona polska nie akcept
wynikdw  oblotu lotniska Smofesk ,Pétnocny”
przedstawionych dnia 17.06.2000 zwracam & 2z
wnioskiem o udogpnienie calego protokotu. Skiade
réwniez oficjalny protest w zwizku z nedopuszczeniel
specjalistbw z Polski do uczestnictwa w tym oblg
poprzez obserwagj na ziemi wskanikbw radarow
stuchanie korespondencji radiowe].

ije Nie otrzymano

cie

Do dnia dzisiejszego nie zrealizowano wniosku st
polskiej o przeprowadzenie dodatkgch rozméw z
Kierownikiem Lotow, Kierownikiem Systemuadowania
i ptk Krasnokutskim.

Nie umaliwiono

Zwracam s¢ z wnioskiem o wyjénienie, dlaczeg
niektore osoby funkcyjne, vwae z punktu widzeni
petnionej staby i bezpieczéstwa lotu, nie znaly stasu
lotu samolotu Tu-154M jako statusu ,A” Nie zna
Kierownik Lotow, znat natomiast choty — dyzurny na
Blizszej Radiolatarni (BPRM) i Kierownik Loto
Minskiego RDC.

Nie wyjasniono

Zwracam st z wnioskiem o wyjgnienie, dlaczego
wyciagu dokumentu pkt ,4.4. WARUNKI METEC
ROLOGICZNE [ADOWANIA NA LOTNISKU NIE
ODPOWIADAJA POZIOMOWI PRZYGOTOWANIA
DOWODCY ZALOGI” w ppkt 4.4.1 po stowag
» zameldowa dowddcy putku”jest przerwa w teicie
i nastpnie tekst zaczynagod,,.... lgdowanie™?

Nie wyjasniono

Whnioskug 0 wyjasnienie dlaczego otrzymafny tylko
cze$¢ telegramu nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2
dotyczicego zabezpieczeniaadowania samolotow n
lotnisku Smolésk ,P6tnocny” od dowddcy JW 21350

Nie wyjasniono
D10Njie przekazano dokumentu

do

dowddcy JW 06755
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

26.07.2010r.

Przekazanie informacji o braku realizacji uprauir
Akredytowanego Przedstawiciela RP z praw zawal
13 do

w punkcie 5.25 Zakznika
Chicagowskiej

W dniu 29.07.2010 r. stron
rosyjska  przekazatla  odpowie
iAkredytowanemu  Przedstawicielo|
RP, informugc w niej miedzy innymi,
iz
- stronie ;polskiej zostat zapewnio

dostp do miejsca zdarzen

lotniczego, a take innych obiektdv]
na lotnisku Smolesk ,P6tnocny”;

byty przeprowadzone wspoéine eg
dziny i ztazenie obrysu z odtamké
statku powietrznego, a tak analiza
ich uszkodz#;

z uczestnictwem polskich przeds
wicieli byly  przeprowadzon
odczyty danych  poktadowyd
i naziemnychsrodkéw obiektywne

kontroli, a take danych z TAWS

i FMS. Przekazano stronie polsk
kopie tych dagch. Odczyt zapisé
poktadowego rejestratora paramett
lotow wykonany zostat w Polsce;

przedstawiciele strony polskiej br
udzial w przestuchaniach os
funkcyjnych lotniska  Smofesk
.POtnocny” zabezpieczagych wyko-
nywanie lotu. Przekazano stro
palskiej kopie tych przestuciiaa ng
dodatkowe pytania zostaly spef
dzone pisemne wyaienia,;

na miejscu zdarzenia Akredytowa
Przedstawiciel RP bral udzi
w codziennych odprawach;

w siedzibie MAK przedstawiciel
strony polskiej brih udziat we
wstepnej analizie danych z rejest
torow poktadowych;

Akredytowany Przedstawiciel K
podpisat sformutowane zalece
profilaktyczne;

na specjalnym spotkaniu przeg
wiono stronie polskiej rezulta
oblotu $rodkéw radiotechnicznyd
lotniska i rezultaty odczytu dgch
TAWS i FMS;

Akredytowany Przedstawiciel K
i specjalista polski wspétuczest
czyli w opracowaniu oceny sta
psycho-emocjonabgo  dowddcy
statku powietrznego;

zostat przeprowadzony eksperym
na symulatorze, w ktorym uczest
czyt Akredytowany Przedstawici
RP;

akredytowany Przedstawiciel H
otrzymat kopie wielu dokumentd
odnoszcych st do sprawy (meldunk
oso6b  funkcyjnych, dane Io
samolotu w strefie odpowiedzia
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Whniosek o pisemne uzasadnienie wszystkich de
0 odmowie dogpu do dokumentéw i informacji, o ktd
byly wystipienia

~
o

re lotniczym Rosji i Biatorusi, dane

yZAjesci  stuzb - kierowania rucher

prognozowanej i faktycznej pogodz
dane aeronawigacyjne i inne).
Ponadto strona rosyjs
stwierdzita, ze Akredytowany
mieli maozliwos¢ zapoznania  si
Z treicia innych dokumatow
odnoszacych sg do sprawy.

Stanowisko  strony  rosyjski
zostanie zamieszczone w projek
raportu kacowego i przekazan
stronie polskiej, ktéraduzie miata 6(
dni na przestawienie swoich uwag
tego projektu.

W  zwiazku, ze  wigkszas¢
odpowiedzi na pytania strony polsk
oraz wnioski o dokumenty dotyg
kompetencji Ministra Obrony RoS
i maja one charakter ograniczone
dostpu decyzje o ich udagtnieniu
podejmowa beda przez odpowiedni
organy odpowiedzialne za przestr
ganie prawa.

29.07.2010r.

Prasba o przekazanie przeprowadzonej przez sf
rosyjska prezentacji dotycxej okrélania minimum
warunkow lotniska

ron Nie udos¢pniono

20.08.2010rr.

Praggba o wrsiki
0 umaliwienie:

Dopytania Kierownika Lotéw, Kierownika Stre
Ladowania i ptk Krasnokutskiego w dogodnym dla t

0s6b czasie i miejscu.

przekazanie informacji i

Nie umaliwiono

Wystuchania wszystkich os6b znajgeych sé dnia
10 kwietnia 2010 r. na Stanowisku Dowodzertiska
Smoleisk ,Poétnocny” w tym szczegélnie: Pomocni
Kierownika Lotéw, Kontrolera Lotniska i o0so
okreslanej w zapisie 4ciezki jako ,gtéwnodowodzcy”.

Nie umaliwiono

ie,

Przedstawiciel RP oraz jego doradcy

aj_

Cle

iej

ji
go

Ustalenia kto znajdowal &i na  Stanowisk
Dowodzenia na lotnisku Smdisk ,Pétnocny” dnia 1
kwietnia 2010 r. w godzinach 8.40 do 10.43 i |3
spetniat funkcje w systemie kontroli kierowaniadofti.

Nie
Dinformaciji
\kie

przekazano wszystkid

h

Ustalenia jaki byt cel przebywania tak wielu osé
Stanowisku Dowodzenia dnia 10 kwietnia 2010
w godzinach 8.40 do 10.43

Nie wyjasniono
r.

Wykonania analizy jaki wpltyw miatly decyzje os
przebywagcych na Stanowisku Dowodzenia i 0¢
odpowiedzialnych w Moskwie na decyzje Kierown
Lotow w zakresie skierowania samolotu Tu-154M
lotnisko zapasowe i udzielenia zgody na prébne poiis
do ladowania w warunkach meteorologicznych, w ktor
ladowanie samolotu bylo praktycznie niertioe do
wykonania. Wniosek o przekazanie wynikow tej analiz

0b Nie przedstawiono

ka
na

h

Ustalenia jakie @ kompetencje KL w obecroi jego
przet@zonych przebywajcych na Stanowisk

Nie przedstawiono

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

Uzupetnienia w zapisie z 4ciezki ze Stanowisk
Dowodzenia w zakresie doktadnego wskazania rozm
i tresci przekazywanej informacji.

Nie przedstawiono

Jalq role i w jakim procesie zabezpieczenia przylof
samolotéw na lotnisko Smaisk ,Pétnocny” w dniu
10 kwietnia 2010r. sprawowal Wiadimir Iwanowi
ktéoremu ptk Krasnokutski Nikotaj Jewgieniewid
meldowat osytuacji na lotnisku i przebiegu przylotc
(tasma 9 kanat 4 ze SKL lotniska Smfgk ,Potnocny”
pozycja na témie ok. 1 h 16 min i 1 h 45 minuta)

Nie przedstawiono

Czy byta jakakolwiek decyzja os6b odpowiedzialn
z Moskwy na sugestiKL o pogorszeniu si warunkow
atmosferycznych. Osoby odpowiedzialne w Kog
miaty réwniez informacg o warunkach atmosferyczny
panupcych na lotnisku Smoisk ,Pétnocny” od zalog
Trarsaero 331, (tana 9 kanat 4 ze SKL lotnisk
Smolask ,Péinocny” pozycja na éeie ok. 1 h 32 minuta)’

ych Nie udzielono odpowiedzi

P

Jala role i w jakim zakresie w procesie zabezpieczaniaNie wyjasniono

przylotdw na lotnisko Smofsk ,Potnocny” w dniu 1(
kwietnia 2010 r. sprawowat Oleg Nikotajewicz, ktdrme
ptk  Krasnokutskij Nikotaj Jewgieniewicz meldow
0 sytuacji na lotnisku i przebiegu lotu samolotu-
154M(asma 9 kanat 4 ze SKL lotniska Smoagk
,Ponocny” na tamie ok. 1 h 58 minuta)?

Jakie uprawnienia do prowadzenia korespond
radiowej posiadat ptk  Krasnokutskij Nikof
Jwegieniewicz i jak byla jego funkcja, ktéra upraaba
go do whczania s w korespondengjradiows pomiedzy

stanowiskiem kierowania lotami, a zadogamolotu Tut

154M?

encjiNie wyjasniono
aj

Jakie uprawnienia do kierowania lotami, ja
kierownik strefy wizualnego kontaktu, posiadat kiemik
lotow pptk Pliusnin Pawel, kiedye uzyskal, i kiedy
ostatni raz przed 10.04.2010 r. byly kontrolowaago
praktyczne umiegtnosci?

ko Otrzymano we wrzaiu 2010 r.

Jakie uprawnienia (proceduralne, radarowe)
kierowania lotami jako kierownik strefy bfizej posiada
kierownik lotow pptk Pliusnin Pawet, kiedy je uzysk
i kiedy ostatni raz przed 10.04.2010 r. byty koldveane
jego praktyczne umiejnosci?

doNie otrzymano odpowiedzi

o

Jakie uprawnienia radarowe do kierowania lotamo
kierownik strefy 4dowania posiadat mjr Rgnko Wiktor,
kiedy je uzyskal, i kiedy ostatni raz przed 10.04Q r.
byly kontrolowane jego praktyczne ungtjosci?

ak Otrzymano we wrzaiu 2010 r.

zgodnie z pamj przedstawionyn
telegramem (nr  134/3/11/102), przeprowadzg
sprawdziany i treningina miejscu pracy w ce
dopuszczenia do kierowania lotami wymienion
personelu zabezpieczenia lotdw na lotnisku Shsi
.Ponocny”, jesli tak to kiedy i gdzie zostal
udokumentowane oraz jaki byt ich wynik?

Czy zostaly,

n Otrzymano we wrzaiu 2010 r.

go

Jakie wymaganiaaszawarte w artykutach 216, 5
262, 271, 562 dokumentu FAPP GA oraz w rozk
Gtéwnodowodacego Sit Powietrznych z 1992 r. nr 1

5- Nie uzyskano odpowiedzi

43

zgodnie z trécia ww. telegramu?
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Uwagi Rzeczypospolitej Polskiej do projektu Raportu koncowego MAK z badania wypadku samolotu Tu-154M nr boczny 101

Jakie g wyniki bada probek paliwa i oleju pobrany
z wraku samolotu Tu-154M nr 101 na miejscu katdg®¢

h Otrzymano wyniki we wrz@iu
2010r.

Jakie zostaly zrealizowane badania techni
szcatkbw samolotu Tuk54M nr 101 i jakie sprawozdar
z ww. bada posiada MAK?

czneNie otrzymano wykazu takig
bada

Jakie g dalsze plany MAK dotyee bada
technicznych szegkéw samolotu Tu-154M nr 1017?

Nie
pisemnych

otrzymano informac

Czy byla przeprowadzona analiza wplywu telefor
komorkowych whczonych na poktadzie samolotu Tu-15
nr 101 na prag przyradéw poktadowch i czy MAK
posiada tak ekspertyz?

Nie uzyskano odpowiedzi
AM

Umozliwi ¢ Akredytowanemu Przedstawicielowi RF
jego doradcom zapoznanie; & dokumentagj zabudowy
TAWS i FMS na samolocie TU54M nr 101 w cel
uzyskania szczeg6towych informaciji na temat:

« wspotpracy TAWS i FMS;
- wspétpracy FMS i ABSU;

« nadajnikami oraz systemami z ktérych przekazywar
dane do TAWS;

« zapoznania giz wykazem oraz wynikami testéw, ktd
zostaly przeprowadzone po zamontowaniu syste
TAWS i FMS na samolocie.

P i Otrzymano wrzesie2010 r.

Umozliwi¢ Akredytowanemu Przedstawicielowi F
i jego doradcom zapoznanieg¢sw obecnéci strony
rosyjskiej z instrukej operacyja Smoleisk ,Pétnocny”
i udzielic odpowiedzi na nagbujace pytania:

Jakie byly minima operacyjne lotniska Smdlk
.Potnocny” dla statkbw powietrznych kategorii ,D"ld
podegcia do hdowania na kierunku 25%Inia 10 kwietia
2010r. przy rzeczywistym zabezpieczeniu w syste
radionawigacyjne i systemwietlny (przedstawiony n
zalkczonych fotografiach)?

RP Nie udostpniono dokumenty
przepravadzono lakoniczn
prezentagg nie satysfakcjonafa

strorg polska 0 czym strona rosyjsk
zostata poinformowana

Jak byta warté¢ minimalnego przewyszenia na
przeszkodami w segmencie fkmwego poddgia przy|
sciezce schodzenia (204 przedstawionej na karc

przekazanej jednemu z doradcéw w dniu 04.05.2C20 f.

1 Nie podano

Czy systemséwietiny tUCZ-2MU znajdujcy sk na
lotnisku Smolésk ,P6tnocny” w dniu 10 kwietnia 2010
posiadat nagpujace rodzaje éwietlenia:

« podefcia (na jakiej odlegkri od progu pasa i jak by
ich intensywné¢ oswietlenia);

« krawedziowe;

. progowe;

« konca drogi startowej.

Nie udzielono informacji

-

Jakie bylo usytuowanie i wyregulowanie radarow
systemu podégia RSP-6M2 o numerze fabrycznym 96
na lotnisku Smolésk ,Ponocny” w dniu 10 kwietnig
2010r.?

egoNie odpowiedziano
72

Jakie byly parametry techniczne radarowego sys
podefcia RSPEM2 o numerze fabrycznym 9672, ktd
znajdowat s§ na lotnisku Smolisk ,Pétnocny” w dniu 1(
kwietnia 2010 r.?

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

Czy radarowy system podeja RSP6M2 o numerz¢  Nie udzielono odpowiedzi
fabrycznym 9672 znajdagy sk na lotnisku Smolgsk
.Potnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r. spein
wymagania techniczne dla radarowego syst
precyzyjnego podégia wedtug Zaicznika 10 Tom | do
Konwencji Chicagowskiej?

Jakie byly wymagania techniczne, dla radarowegoNie udzielono odpowiedzi
systemu podégia RSP-6M2 o numerze fabrycznym 9672,
ktory znajdowat s na lotnisku Smolésk ,Pétnocny”
w dniu 10 kwietnia 2010 r., dotygze dokiadnéci wskaza:
azymutu, elewacji i odlegési wedtug przytoczonyc
dokumentow?

Jaka byta w dniu 10 kwietnia 2010 r. kategoria Nie udzielono odpowiedzi
lotniska Smolésk ,Po6nocny” i na podstawie jakic
dokumentéw zostala oldlena w zakresie ochror
przeciwpaarowej?

Jakie bylo wyposeenie ratownicze lotniska Smakek Nie udzielono odpowiedzi
.Potnocny” w dniu 10 kwietnia 2010r.?

Jakie sity isrodki, i w jakim czasie byly ayte w Nie udzielono odpowiedzi
trakcie prowadzenia akcji poszukiwawczo-ratownigze
zaistnieniu katastrofy samolotu Tu-154M?

Wedtug jakich procedur i przepiséw okieno W przedstawionej prezentacji r
warunki minimalne dla lotniska Smalek ,,Pétnocny”? | udzielono informacji odnoszych si
do wszystkich proedur i przepisoy
ustalania miniméw lotniska. Stro
polska wysipita z prégba o umali-
wienie zapoznania iz metodylk
okreslania  minimalnych warunké
dla lotnisk FR.

Jakiego rodzaju s#by radarowe byly zapewnia Nie otrzymano odpowiedzi
przez personel lotniska Smagk ,P6tnocny” (KL i KSL)
w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r.?

Czy procedury wojskowej sty ruchu lotniczeg Nie otrzymano odpowiedzi
Federacji Rosyjskiej zezwalaty w dniu 10.04.2010a
zapewnianie sttby radarowej przez personel lotnis
Smoleisk ,Ponocny” (KL i KSL) bez ustanowieni
(dokonania) identyfikacji radarowej statkow powaetych?

Czy procedury wojskowej sty ruchu lotniczeg Nie otrzymano odpowiedzi
Federacji Rosyjskiej zezwalaty w dniu 10 kwietn@l2 r.
na zapewnianie shby radarowej przepersonel lotnisk
Smoleisk ,Potnocny” (KL i KSL) bez poinformowania
zaldg samolotéw Jak-40 i Tu-154M o rodzaju pédiej
jakie mieli wykona?

Czy procedury wojskowej sty ruchu lotniczeg Nie otrzymano odpowiedzi
Federacji Rosyjskiej zezwalaly na rozpewe przez
zalogi samolotéw podgia do hdowania be
poinformowania ich o obowkujacej wysokdci
wzglednej zapewniacej minimalne przewjszenie na
przeszkodami?

Czy procedury wojskowej sty ruchu lotniczeg Nie otrzymano odpowiedzi
Federacji Rosyjskiej zezwalaty w dniu 10 kwietn@l2 r.
na zapewnianie shby radarowej przez KSL lotnisk
Smoleisk ,Péinocny” bez poinformowania zalpg
samolotow o punkcie, w ktorym podeie za pomog
radaru zostanie zakozone?
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Czy ptk Krasnokutskij Nikotaj Jewgneewicz w dniy
10 kwietnia 201G. posiadatl uprawnienia do zmial
decyzji KL o odestaniu samolotu Tu-154@&$ma 9 kana
4 ze SKL lotniska Smofesk ,Péinocny” pozycja né
tasmie ok. 1 h 45 minuta)?

Nie otrzymano odpowiedzi

Dlaczego pitk Krasnokutskij Nikotaj Jewgieniewicz
dniu 10 kwietnia 2010 r. nie pogjdecyzji o przerwani
podejcia samolotu Tuk54M, krétko przed rozpoeziem
wlotu na$ciezkg schodzenia, gdy widzial§é wynosita
200m i kolejny raz KL sugerowal bezzasagin
rozpoczynania wykonania Zaja przez zatog samoloty
(tasma 9 kanat 4 ze SKL lotniska Smagk ,Pétnocny”
pozycja na témie ok. 1 h 58 minuta do 2 h 01 minuta)?

w Nie wyjasniono

Jakie przepisy stanowio obowiazku potwierdzani
komend KL aktuala wysokadcia lotu przez zatog
statkéw powietrznych?

Nie przedstawiono dokumentu

W jaki spos6b (na podstawie jakich procedur) |
okreslana widzialné¢ na drodze startowej (RVR)
trakcie przylotbw samolotéw na lotnisku Smudk
.Potnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Nie udzielono odpowiedzi

Jaka warté&¢ $ciezki schodzenia (w stopnia
i minutach), wedlug ktérej KSL podawat informa
zalogom samolotow, byta naniesiona na jego vusika w
dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Nie odpowiedziano
Cje

Wedlug jakich zasad (na gstawie jakich
dokumentéw) byta prowadzona korespondencja rad
przez personel (KL i KSL) lotniska Smakk ,Pdétnocny”
w dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Nie otrzymano odpowiedzi

Wedlug jakich zasad (na podstawie jak
dokumentéw) zabezpieczano przyloty samolotow p
personel (KL i KSL) lotniska Smotsk ,Pdétnocny” w
dniu 10 kwietnia 2010 r.?

Nie otrzymano odpowiedzi
rzez

Czy w Sitach Powietrznych Federacji Rosyjskiej ab

przyjety do stosowania dokument ICAO Doc 44

Zarzadzanie Ruchem Lotniczym, Zeli tak to w jakim
zakresie?

Nie otrzymano odpowiedzi
44

Dlaczego lotnisko Smoiesk ,Potnocny” nie zostalq
zamkngte ze wzgtdu na warunki atmosferycz
zagraajace bezpieczistwu lotéw statkdw powietrznyd
w dniu 10.04.2010 r. niezgodnie Bo3aymasiii Kogexc
Poccuiickoit @enepanuu czg$¢ 50 pkt 27

Nie otrzymano odpowiedzi

Dlaczego KL nie wykonat procedury odesta
samolotu na lotnisko zapasowe przy warunk
atmosferycznych pom¢j minimum lotniska zgodn
zZ Nuctpykuusa Ilo IlpouwsBoactBy IloneroB B Paitone
Aspoapoma Cmonenck (CesepHsiii) i procedus w czsci
Topsinok Hanpasienust BC HazamacHbie aepoapOMBI?

Nie udzielono odpowiedzi i n
udostpniono dokumentu

Dlaczego wydano zgedna podejcie do hdowania
samolotu kategorii ,D” w sytuacji gdy warunk
atmosferyczne byly pongj minimum lotniska d
ladowania niezgodnie 2zDenepanbHbie ABHAIMOHHBIE
IIpaBuna IlomeroB B Bosgymnom IIpocTtpancTBe

Nie udzielono odpowiedzi i n
udostpniono dokumentu

Poccuiickoit ®enepauu rozdziat Ill pkt 107
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Dlaczego zaloga otrzymata zgoda wegcie w repn
lotniska od lotniskowego organu kierowania lot
w sytuacji wysgpowania warunkéw atmosferyczny
ponizej minimum lotniska jeeli nie utracita dczndci
z organem kontroli ruchu powietrznego i nie dza
w sytuacji wyszej konieczn&i a na poktade samolotu
byt wystarczajcy zapas paliwa do lotu na lotnig
zapasowe niezgodnie #DenepanbHbie ABHALMOHHBIC
IIpaBuna IlomeroB B Bosgymnom IIpocTtpancTBe
Poccuiickoit ®enepauu rozdziat X pkt 74?

Nie udzielono odpowiedzi i n
udostpniono dokumentu

Brak dziaénia organu kierowania lotami na lotnig
na hdowanie bez zgody samolotu J&B-niezgodnie
®enepanpable ABmanuonHble  [IpaBuma  TloneToB

B Boznymnom IlpoctpanctBe Poccuiickoit ®Denepanu
rozdziat X pkt 66?

Nie udzielono odpowiedzi i n
udostpniono dokumentu

Czy zostat wydany NOTAM odwotagy NOTAM nr:
M2157/09 o dopuszczeniu do eksploatacji lotn
Smoleisk ,Pétnocny? Jeeli tak, to kiedy, co zawier
i czy byt rozpowszechniony do wykorzystania opejrzeyo?)

Nie otrzymano odpowiedzi

Dlaczego wspohgdne gegraficzne umieszczone
kartach podéfpia lotniska Smolesk ,Potnocny” s
niedokltadne pomimo obow#ujacego od 28.07.2000
systemu CK95 zgodnie zI'nobanbHbie HaBHTAHOHHBIC
CITYTHUKOBBIC CUCTCMBbI, CucreMbl KOOpAUuHAT, MCTOL[LI
mpeoOpa3oBaHUl KOOPJAWHAT OMPENEISIeMBIX TOYEK —
normy 'OCT P 51794 —2008 pkt 4.3npuameuanus
pkt 2?

r.

Nie udzielono odpowiedzi i n
udostpniono dokumentu

Whniosek o:

Przekazano informag] 7e

Przekazania zapisow z rejestratora samolotu I}W8&zystkie —dane dotygze lotu
ktory wykonat dwa nieudane podeja do przegSa@molotu W76  nie  zostap
ladowaniem samolotu Tu-154M. udostpnione stronie polskie
poniewa nie maj  zwiazku

z zaistnieniem Kkatastrofy samolq
Tu-154M nr 101

2

Przekazania protokolu badania zapisu sma
z obiektywnej kontroli ze stanowiska dowodzeniaoB4a
rosyjska twierdzi,ze zapisu na tmie nie ma i té&ma
zostata przekazana do dalszej obrébkizellenie ma
mozliwosci odzyskania danych z tejstay Akredytowany,
Przedstawiciel RP wnioskowat o przekazanigmig
stronie polskiej w celu przeprowadzenia tych bag
Kierownik Strefy ladowania stwierdzit bowiem,ze
sprawdzit gotowé&¢ urzadzenia rejestracego do prac
poprzez wiczenie magnetowidu i wedlug wskeka
zapis dziatat.

Nie otrzymano

W zwigzku z faktem, ze strom polska ni¢
zaakceptowata przedstawionych przez stransyjsk
wynikbw  oblotu lotniska Smofesk ,Pdétnocny”
przeprowadzonego dnia 15.04.2010po katastrofig
samolotu Tu-154M przedstawionych dnia 17.06.201
Akredytowany Przedstawiciel RP ponownie dwit si¢
z wnioskiem o udospnienie catego protokotu z te
oblotu.

y

Nie otrzymano

o
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Whniosek o wyjdnienie dlaczego w udagtnionym
stronie polskiej wyeigu z dokumentu pkt ,4.4.
WARUNKI METEOROLOGICZNE LADOWANIA NA
LOTNISKU NIE ODPOWIADAJA POZIOMOWI
PRZYGOTOWANIA DOWODCY ZALOGI” w ppkt
4.4.1 po stowach,i zameldowa dowodcy putku” jest
przerwa w tekcie i nasgpnie tekst zaczyna giod ,....
lgdowanie”.

Nie wyjasniono

Whniosek o wyjanienie dlaczego strona polska

Nie wyjasniono

otrzymata petnej tii telegramu nr 134/3/11/102 z dnia pokumentu nie otrzymano
13.03.10 od dowddcy JW 21350 do dowodcy JW 06755

dotyczicego zabezpieczeniaadowania samolotow
lotnisku Smolésk ,Pétnocny”.

Whniosek o udziat Akredytowanego Przedstawic
RP we wszystkich naradach informecych o posipie
badania zgodnie z przepisem 5.25 agahika 13 dd
Konwencji Chicagowskiej.

Nie umaliwiono

22.09.2010rr.

Wystapienie ledace odpowiedzi na pismo stron Nie uzyskano szczeg6towych
rosyjskiej do Akredytowanego przedstawiciela RPniagnformaciji
29.07.2010 r., wskazage na obszary, ktére w niewystar-
czapcym stopniu zostalty na danchwilg wyjasnione
i obejmowaty:

Stan lotniska Smofesk ,Pétnocny” w dniu 1
kwietnia 2010. i jego wplyw na maliwosé
przeprowadzenia bezpiecznegddwania i startu.

Wyposaenie lotniska wsrodki radiotechniczne iicf Nie uzyskano szczegdlowych
mozliwosci  taktycznotechniczne w  zabezpieczer informacji
ladowania samolotéw w szczeg6hoo w warunkach
atmosferycznych zblonych do minimow lotniska.

Dziatanie stub zabezpieczagych Iloty, méedzy Nie uzyskano szczegétowych
innymi takich jak staby meteorologicznejnformacji
i zabezpieczenia logistycznego.

Ustalenie os6b przebyvegych dnia 10 kwietnia 1 Nie uzyskano szczegétowych
stanowisku dowodzenia lotniska Smidk ,Potnocny”|informacii
oraz ich stanowisk i celu przebywania na tym staskw

Whplywu 0s6b przebywagych na stanowisku Nie uzyskano szczegdtowych
dowodzenia na decygj kierownika lotow dotycaca | informacii

wyrazenia zgody na podajie samolotu Tu-154M do
ladowania "
w warunkach atmosferycznych zdecydowanie pajni
minimum lotniska, samolotéw i zatogi.

Obiegu
panugpcych na lotnisku Smofsk "Potnocny" przed
udzieleniem, zgody na wykonanie proby pddig
samolotu Tu-154M do lkdowania w warunkac|
atmosferycznych zdecydowanie zsgych ni minimal
lotniska, zatogi i statku powietrznego.

informacji o warunkach atmosferycznych Nie otrzymano informacji
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Ponowne wysipienie o] realizagj praw
Akredytowanego Przedstawiciela RP i jegoraticow
wynikajacych z przepisow Zatznika 13 do Konwenc
Chicagowskiej obejmuagych:

Wystuchanie wszystkich os6b, ktére prowad

rozmowy dnia 10.04.2010 r. w godz. Od 08.40 do @p.
na Stanowisku Dowodzenia lotniska  Snicle
.Potnocny” i0s6b poza ty stanowiskiem, ktoryr

meldowano o sytuacji lub zwracance silo nich inne
formie.

Nie umaliwiono

Dodatkowe przestuchanie  Kierownika Lotg
Kierownika Strefy ladowania oraz pik Krasnokutskieg
w zwiazku z wysipieniem niezgodn@i pomkdzy
przedstawiopmi przez strog rosyjskh dokumentam
odnosacymi sie do przygotowania do lotow w dn
10.04.,2010 r. a zeznaniami zémymi przez niektor
z tych osob.

w, Nie umaliwiono
o,

iu

1)

Ponowne skopiowanie w warunkach laboratoryjn
zapiséw z kanatéw 1,4 i 7 z dnia 10.04.2010 r. pkagych
z magnetofonéw znajdagych sé na Stanowisk
Dowodzenia lotniska Smaisk ,P6tnocny”.

Nie
pierwotnie

umazliwiono,
wydanej

pomimo
zgody 1

przeprowadzenie takiej czynft

Wyjasnienie dlaczego pomimo wielu uchyhiew
wyposaeniu lotniska Smolesk ,Potnocny” stwierdzonyc
w czasie oblotu technicznego tego lotniska dnid.2@.0 r
w celu przygcia specjalnych rejsow wyrano zgod nal
ladowanie samolotéw z waymi osobami na poktadzie
lotow oznaczonych litar,A”. Niedociagniccia dotyczyty:

« na lotnisku brakuje wigy kontrolnej (KDP), kierowani
lotami odbywa s z SKP (Punkt Startowy Dowodzeni
dlatego kierownik lotéw nie ma warunkéw do pel
kontroli nad sytuagjnaziemm na lotnisku;

- wykaz sprztu nie jest catkowicie zgodny z moami
dopuszczenia do eksploatacji lotniskangtaowegq
(FAP NGEAGO0sA-2006) i Instrukcji Eksploatal
Lotnisk w zakresieaparatury radioelektronicznej (FA
REA-2006);

- na miejscu pracy Kierownika Strefyatlowania bral
jest wskanika stacji radiolokacyjnej 8L o zakresig
metrowym. W sztabie komendy lotniska wymienion
srodka nie przewidziano;

- z tych samych wskaikéw jednoczénie korzysta kilka
0s0b Grupy Kierowania Lotami;

« srodki obiektywnej kontroli (3 magnetofony P-5
i taSma magnetyczna) wg stanu tedznego nie
odpowiadaty wymaganiom dokumentoéw normatywn
i powinny ulec spisaniu.

Nie wyjasniono
h

a),
nej

Cji
AP

ych

Przekazania stronie polskiej protokotu z ob
srodkow radiolokacyjnych na lotnisku  Smagk
~Potnocny” wykonanego dnia 15 kwietnia 2010 r.

otu Nie przekazano

Przekazania wynikéw badaagregatow i przyrmdéw
pochodzacych z samolotu Tu-154M nr 101.

Przekazano
2010 .

w

gazierniku

Whnioskowanie o dopuszczenie do udziatu w narag
Udziat Akredytowanego Przedstawiciela RP zostakp
strore rosyjsk ograniczony do trzech odpraw jakie miz

Nie umaliwiono
rz

miejsce jeszcze w Smdisku.
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Kopie przekazywanych przez steon rosyjsk Strona rosyjska nie ustosunkow
dokumentéw nie byty wykonywane przy udzia sie do tego zagadnienia
przedstawicieli strony polskiej i nie posiadatgdnych
formalnych potwierdage co czyni je
niepetnowartéciowymi w sensie dowodowym.

07.10.2010 r. Ponowne wysipienie o przekazanie szczeg6lny Nie otrzymano
danych z obloturodkéw radiolokacyjnych wykonanego
w dniu 15 kwietnia 2010 r.

Whniosek o przeprowadzenia wspoélnej ana  Nie przeprowadzono
dziatania osob funkcyjnych na stanowisku dowodzenia

Whniosek o udogpnienie kopii odpiséw rozméw 1 Nie otrzymano
stanowisku kierowania lotami na lotnisku Snicle
.Poétnocny”.

Whniosek o umdliwienie ponownego skopiowanja Nie umaliwiono
w warunkach laboratoryjnych zapiséw z kanatéw 1,74
z dnia 10.04.2010 r.pozyskanych z magnetofonc
znajdupcych sé na Stanowisku dowodzenia lotnigska
Smolesk ,Pétnocny”.

Whniosek o udogpnienie wynikow bad@a wybranychh ~ Otrzymano wyniki —pazdziernik
agregatow i przyrddéw poktadowych przeprowadzony 2010 r.
w dniach 23-27 sierpnia.

Ponadto strona polska wystosowata w czerwcu 20ithiosek do Federacji Rosyjskiej

0 udostpnienie dokumentow, danych i informaciji obejaayjch:

Data przedstawienia informacji
ze strony rosyjskiej lub inna
informacja wyja $niajaca
stanowisko strony rosyjskiej

OKRESLENIE LUB OPIS DOKUMENTU LUB JEGO ZAWARTO SClI

Dokument/ly okrélajace Zasady prowadzenia korespondencji radiowejNie otrzymano
obowiazujace w Sitach Zbrojnych FR w trakcie zabezpieczanperacii
podegcia do hdowania, takiego rodzaju jakie miaty miejsce w diiu 10
kwietnia 2010 roku.

Wymagania techniczne dla lotnisk wojskowych olganjace w FR|  Nie otrzymano
(cze$¢ dotyczca wymaga dla okrélenia strefy podégia lotniska).

Federalne Przepisy Lotnicze Normy Dopuszczenia depBatac) Nie otrzymano
Lotnisk Lotnictwa Cywilnego Kederalnyje awiacionnyje prawila normy
godhosti k eksploatacji aerodromow Gosydarstweniayiacjiy FAP
NGEAGosA oraz odpowiednik dotyszy lotnisk wojskowych.

Instrukcja Eksploatacji Lotnisk w Zakresie Apargtiradioelektroniczng
(Federalnyje awiacionnyje prawila po radioelektropaparaturg FAP REA
dla lotnictwa cywilnego i wojskowego

Nie otrzymano

—

Rejestratory parametrow lotu samolotu Tu-154Mr(tg) Nie otrzymano
Rejestrator MARS-BM z samolotu Tu-154M {ay) Nie otrzymano
Rejestrator KBN samolotu Tu-154M {taa) Nie otrzymano

Uwierzytelniona kopia danych z rejestratoréw poklagich samolotu It Nie otrzymano
76 z dnia 10 kwietnia 2010 r. (obejmc@ nieudane podajia na lotniskg
Smoleisk ,Pétnocny”)

Instrukcja oblotusrodkéw hczndici lotnictwa sit powietrznych Federacji  Nie otrzymano
Rosyjskiej Radio-Tiechniczeskoje Obezpieczerij@TO)
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Zapisy wideo ze stanowiska kierownika strefgdwania:

- oblotu $rodkdw zabezpieczenia lotdbw przez samolot An-12 amgqy|
w dniu 25 marca 2010 r.;

« przebiegu podégia do hdowania samolotéw w dniu 7 i 10 kwietnia 2010

- oblotu srodkéw zabezpieczenia lotow przez samolot An-26 amgny pd
katastrofie samolotu Tu-154M w dniu 15 kwietnia 201

Nie otrzymano

Zapis wideo dokonany na pokfadzie samolotu An-2f&pmik Siergiej
Jakimienko z przebiegu wykonanego oblétadkéw zabezpieczenia lotd

N1
ktéry byt wykonany po katastrofie samolotu Tu-15dWMu 15 kwietnia 2010 r|

Nie otrzymano

Protokoty z obloturodkéw zabezpieczenia lotéw na lotnisku Smele—
,Potnocny” wykonanego po katastrofie samolotu TuH¥6E w dniu
15.04.2010 .

Nie otrzymano

Dokumenty dotycace kierownika lotéw:
« uprawnienia do kierowania w strefie kontaktu wingayjo;
uprawnienia do kierowania w strefie zdrzej lotniska;
zakres jego obowzkow;
technologia (procedury) w trakcie zabezpieczantawow obydwu ww
strefach;

dopuszczenia do wykonywania obamkéw na lotnisku Smofesk —
.Poétnocny”.

czeé¢ informacji zostata zawar
w dokumencie
Grupy Kierowania Lotami

Nie otrzymano

w wystarczajcym  zakresie

przygotowan

Dokumenty dotycace kierownika strefyadowania:
uprawnienia do kierowania w strefgdbwania;
zakres jego obowzkow;

technologia (procedury) w trakcie zabezpieczaniadwo w strefie
ladowania;

dopuszczenie do wykonywania obamkéw na lotnisku Smofesk —
~Potnocny”.

w wystarczagcym zakresie — g&¢

w dokumencie
Grupy Kierowania Lotami

Nie otrzymand

zostata zawari
przygotowan

nformac;ji

Zapisy radarowe (video) lub/i zrzuty radarowe zeghiegu lotu Tu-154N
w dniach 7 i 10 kwietnia w FIR Biatorusi i FedeiidRpsyjskiej z koordynatan
geograficznymi ( stopnie, minuty, sekundy) oraz yshanlotu transponder
SSR (wysokéc, predkos¢, kurs) z prezentagjpodstawy czasu zapisu.

f
¥

Nie otrzymano

Instrukcja Operacyjna Lotniska (INOP) Smid&
dotyczca:

- zabezpieczenia lotniska w zakresiezbtuuchu lotniczego;

« minimalnych warunkéw lotniska z uwzglnieniem pracugcych srodkow
radionawigacyjnych §wietlnych zabezpieczenia lotow;

« zabezpieczenia lotniska w ghy ratownicze i przeciwp@rowe;
« kategorii ochrony przeciwparowej lotniska;

- danych nawigacyjno — operacyjnych lotniska;

- warunkoéw w jakich przypadkach jest zamykane lotjsk

« procedur zabezpieczania lotow ze statusem ,HEADE&dwg procedu
rosyjskich ,LITERA A”).

,Potnocny’

=

Nie otrzymano

Dokument zawierapy informacg o deklinacji
wystepujacej w rejonie lotniska Smatsk ,Pétnocny”.

magnetyczn

)

Nie otrzymano

Dokument opisujcy wyposaenie ratownicze lotniska Smalek —
,Potnocny” w dniu 10.04.2010 r.

Nie otrzymano

Dokument z przeprowadzonej akcji poszukiwawczowaiozej po
zaistnieniu katastrofy samolotu Tu-154M w dniu 1@idtnia 2010 r. zawis
rajacy informacje dotycace sit i srodkéw wytych w trakcie prowadzen
akcji

Nie otrzymano
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Raporty/éwiadczenia  opisace przebieg i dziatania stb
poszukiwawczo-ratowniczych w trakcie wykonywanigrmaosci zwiazanych
z katastrof samolotu Tu-154M.

Nie otrzymano

Dokument okrélajacy zasady organizacji i dziatanie systemu ratowveg
lotniczego obowizujace w Federacji Rosyjskiej

t Nie otrzymano

Dokument okrélajacy w jakich przypadkach jest zamykane lotni
i jaka obowjzuje procedura wykonawcza dla lotnictwa wojskow
Federacji Rosyjskiej.

sko Nie otrzymano
ego

Stenogramy korespondenc;ji radiowe;j:
« zatég samolotéw: Jak-40, -76, Tu-154M;

. stanowiska kierowania lotami (wszystkie dgste kanaly, z kanalan
tacznaici telefonicznej i tzw. dczndci ,gtosnomdwicej” oraz ta”
stanowiska kierowania lotami w dniu 10 kwietnia 207J).

Nie otrzymano

Zapis z rejestratora parametrow lotu FDR (zawigmajdane dotycrce
wysokaci PALT, RALT, predkosci postpowej, pedkaosci znizania, kurséw
pochylenia i przechylenia) oraz zapis rejestrat@®R samolotu H-76
dotyczicy wykonanych 2 pod& do kdowania w dniu 10.04.2010 r.
lotnisko Smolésk ,Pétnocny”.

Nie otrzymano

na

Dokumenty zawierage procedury odnosee st do lotow ze statuse
»,HEAD” (wedtug procedur rosyjskich ,LITERA A”) w Faeracji Rosyjskiej.

m Nie otrzymano

Przestuchaniafwiadczenia  Aviationego  Dispaczefa petiacego
(petniacych) shibe w dniu 07.04.2010 r. i 10.04.2010 r. na lotniskadkxsk
.Potnocny”.

Nie otrzymano

Wykaz personelu zabezpieczenia lotow w dniu 7 iktetnia 2010 r
oraz przestuchaniajwiadczenia tych oséb.

Nie otrzymano
wnioskowanych

wszystkic

Kopie z dziennikdéw stanowisk i sth zabezpieczenia lotéw dotygzch
sprawndci srodkow zabezpieczenia radionawigacyjnegavietinego lotow
w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r.

Nie otrzymano

Harmonogram czasowy wszystkich operacji lotniczynh lotnisky
Smoleisk "Potnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r.

Nie otrzymano

Protokoty przestuchaKL sporadzone przez prokuratyFR.

Nie otrzymano

Protokoly z rozméw i wywiadéw (rozpyi oSwiadczenia, raport
i meldunki KL.

y Otrzymano kopie rozpyfg
z kwietnia 2010 r. — Smoleask
i maj 2010 — Moskwa nie obgly
wszystkich wnioskowanych

Protokoty przestuchaKSL sporadzone przez prokuratFR.

Nie otrzymano

Protokoty z rozméw i wywiadow (rozpyip oswiadczenia, raport]
imeldunki KSL.

y Otrzymano kopie rozpyfg
z kwietnia 2010 r. — Smalsk i maj
2010 — Moskwa —nie obgly
wszystkich wnioskowanych

Przestuchania personelu obstugi stanowisk BRL i BRbradzone prze
prokuratug FR.

4

Nie otrzymano

Protokoly z rozmoéw i wywiadow (rozpyia oswiadczenia, raport
i meldunki personelu obstugi stanowisk BRL i DRLebdane przez MAK.

Otrzymano niepetne

Przestuchania os6b odpowiedzialnych za zabezpiecksw samolotoy
w dniu 7 i 10 kwietnia 2010 r. spaidzone przez prokuratglFR.

Nie otrzymano

Protokoly z rozmoéw i wywiadow (rozpyi oSwiadczenia, raport
i meldunki oséb odpowiedzialnych za zabezpieczéoiéw samolotow W
dniu 7 i 10 kwietnia 2010 roku odebrane przez MAK.

y Otrzymano kopie rozpyfg
z kwietnia 2010 r. — Smaiek i maj
2010 — Moskwa —nie obgly

wszystkich wnioskowanych
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Przestuchania pilotébw wykomgych loty na lotnisko Smoihsk
,Potnocny” w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r. spaiizone przez prokuratg
FR.

Nie otrzymano

Protokoty z rozméw i wywiaddw (rozpyi® oswiadczenia, raport]
i meldunki pilotéw wykonujcych loty na lotnisko Smobsk ,Pétnocny”
w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r. odebrane przez MAK

y Otrzymano kopie rozpyfg
z kwietnia 2010r. — Smohsk i maj
2010 — Moskwa -—nie obgly
wszystkich wnioskowanych — n
otrzymano z rozméw z dowog
samolotu -76

Dokument zawierapy wykaz osob isrodkéw zabezpieczenia lotd
w dniu 7 i 10 kwietnia 2010 r.

w Nie otrzymano

Kopie dziennikbw stanowisk i stb zabezpieczenia lotow dotygzch
sprawndci srodkow zabezpieczenia radionawigacyjnegavietinego lotéw
w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r.

Nie otrzymano

Korespondencja radiowa oraz zapis radarowy przeldg w przestrzen
powietrznej Federacji Rosyjskiej.

i Dane obejmuj korespondengj

radiowy pochodz z CVR.

Nie  przedstawiono
radarowego

zapig

AIP Federacji Rosyjskiej dotyazy zasad wykonywania loto
w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej probce statki powietrzr
zaréwno cywilne, jak i lotnictwa patwowego, oraz stosowane przef
krajowe w odniesieniu do takich lotéw.

w Otrzymano
e

isy

Protokét z ogddzin miejsca zdarzenia.

Nie otrzymano

Szkic miejsca zdarzenia.

Otrzymano — maj 2010 r.

Materiat filmowy sporadzony na miejscu zdarzenia begmanio pqg
katastrofie

Nie otrzymano

Materiat filmowy dokumentuicy wykonywane ogdziny i czynndci
podejmowane na miejscu zdarzenia.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna z miejsca zdarzenia wghk@a bezpiednio
po katastrofie.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna dokumenata wykonywane ogtliziny
i czynndici podejmowane na miejscu zdarzenia.

Nie otrzymano

Schemat miejsca zdarzenia.

Otrzymano — maj 2010 r.

Dokumentacja fotograficzna i filmowa wraku samolot miejscy
zdarzenia dokumentaga przebieg przemieszczania sgkaw.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna i filmowa wraku samolatakumentujca
przebieg rekonstrukcji wraku samolotu.

Nie otrzymano

Dokumentacja fotograficzna i filmowa dokumenftd umiejscowieni
i stan techniczny usrlzen lotniskowych — w tym éwietlenia, BRL i DRL.

a)

Nie otrzymano

Materialy filmowe i zdgciowe zebrane przez agencje informacyjne
miejscu zdarzenia.

naNie otrzymano

Wykaz przeprowadzonych ekspertyz technicznychadze, systemow
i przyrzadéw poktadowych samolotu.

Nie otrzymano

Wykaz ekspertyz technicznych wuwdzen, systeméw i przyadow
poktadowych samolotueblacych w trakcie realizacji z podaniem terminu
zakaiczenia.

Nie otrzymano
ich

Wykaz planowanych do wykonania ekspertyz technicinyrzdzen,
systemOw i przyradéw poktadowych samolotu z podaniem terminu
rozpoczcia i zakaiczenia.

Nie otrzymano
ich
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Wyniki ekspertyz badania pobranych z wraku prébefiva, olejéw
i cieczy hydraulicznych.

Otrzymano — wrzesie2010r.

Ksiazka obstugi samolotu Tu-154M, ktéra znajdowala sa pokitadzie

samolotu i zostata odnaleziona na miejscu katastrof

D

Otrzymano — wrzesie2010r.

Dokumentacja techniczna samolotu Tu-154M (uglmsibne MAK)

Otrzymano

Odzyskane z miejsca
Z przygotowaniem i realizagjotu.

zdarzenia dokumenty zalogi azamie

Otrzymano — wrzesie2010r.

Oswiadczenia i notatki z rozméw zsviadkami zdarzenia (lista powin
obejmow& zaréwno osoby ze strony polskiej znajohg si na lotnisky
w Smolésku jak réwnie¢ swiadkdw ze strony Federacji Rosyjskie, w t
0s0b uczestniezych w akcji ratowniczej).

na Nie otrzymano

ym

Wytworzone przez shiby meteo Biatorusi i Rosji depesze TAF i MET4
okolicznych lotnisk przekazane do sieci AFTN z dnhiial0 kwietnia 2010 r.

AR Byly dostpne w zakresi

lotnisk cywilnych

)

Zestaw danych cogodzinnych o pogodzie ze stacpsyeznej Smolesk
Potudniowy — z dnia 10 kwietnia 2010 r.

Otrzymano informacje

Oswiadczenie personelu lub sghy meteo z lotniska Smaisk

.Potnocny” o postpujacej zmianie warunkéw.

Otrzymano

Dokument zawierafy informacg czy w bezpéredniej bliskdci lotniska
znajdup sie inne stacje rejestrage stan warunkéw atmosferycznych (np. st
drogowe, uczelniane, inne), oraz dane z tych stacji

Nie otrzymano
acje

Depesze METAR z lotnisk Moskwa - Wnukowo, Adk i Witebsk w dni
10.04.2010 .

Byly dostpne w systemi
AFTN

[

Protokoty adowo-lekarskie sekcji (ogtizin) zwlok cztonkéw zatog
i 0s6b przebywacych w kokpicie .

i Nie otrzymano

Wyniki bada biochemicznych i 09

przebywagcych w kokpicie.

i toksykologicznych zatogi

O6b Nie otrzymano

Protokoty prowadzonych czynéw i bada identyfikacyjnych ofia
katastrofy.

Nie otrzymano

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnagz st do dziatania zatog
w krytycznej chwili lotu.

i
dowodcy statku powietrznego

Otrzymano — analiza dziaa

Ekspertyzy (opinie, wyniki
korespondenc;ji i rozmow w kabinie.

analizy) odnage sté prowadzonej

dowodcy statku powietrznego

Otrzymano — analiza dziaa

Ekspertyzy odnosze s do ,sylwetki” psychologicznej poszczegoélny
cztonkéw zatogi.

ch Otrzymano — analiza dowdd
statku powietrznego

)

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnagz st do oceny CRM zalogi.

Otrzymano — analiza dzi
dowodcy statku powietrznego

ata

Ekspertyzy (opinie, wyniki
wyszkolenia cztonkow zatogi .

analizy) odnegz st do poziomy

Nie otrzymano

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnaegze sg& do poziomd
wyszkolenia KL, KSL, AD, obstugi stanowisk BRL i R

Nie otrzymano

Ekspertyzy (opinie, wyniki analizy) odnagze st do oceny dziatania KL

KSL, AD, obstugi stanowisk BRL i DRL.

Nie otrzymano
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UWAGI SzCZEGOLOWE
Ustalenia ogolne

Strona polska wnosi 0 zmiazapisu zawartego na str.12, akapit pierwszy:

»(36 putk lotnictwa Sit Powietrznych Rzeczypos@gplittolskiej, dalej specjalny putk
lotniczy)”

na:

»(36 specjalny putk lotnictwa transportowego Sit Wetrznych Rzeczypospolitej Polskiej,

dalej specjalny putk lotniczy)”

1. Informacje faktyczne

Po zapoznaniu siz projektem Raportu K@owego przygotowanego przez MAK (zwanym
dalej Raportem), strona polska stwierdze,poszczegolne rozdziaty Raportu nierapisane
zgodnie z wytycznymi zawartymi dokument{@AO Doc. 9756 Manual of Aircraft Accident
and Incident Investigation, part IV Reporting. Zgodnie z metodyk przygotowywania
raportbw z bada zdarzé lotniczych, opisasm w ww. dokumencie, rozdzial Informacje
faktyczne nie powinien zawiekaocen i analiz, a elementy te powinny zualsiec w rozdziale

2 Analiza.

1.1. Historia lotu
Rozdziat ten nie zawiera wielu informacji, ktérewpony sk w nim znajdowa zgodnie
z wzorem podanym w Zgtzniku 13 i zaleceniami zawartymi w dokumenbiec. 9756 Manual
of Aircraft Accident and Incident Investigation, part IV Reporting.
Brak jest m¢dzy innymi takich informaciji jak:
1. Wybranych komend radiowych z podaniem czasu ichstrasji, ktore g istotne do
zrozumienia przebiegu lotu.
2. Wielu faktéw dotycacych przebiegu lotu, ktére e€xto s wymieniane w rozdziale
2.Analiza, a ktorych brak w tym rozdziale.
3. Informaciji, ktore byty znane lub nieznane zatodesegd zdarzeniem i mialy wptyw na jego
przebieg.
1) dot. strony 15 16 Raportu
W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w FederaugiyRkiej zawarta byla pgba o zapewnienie

obstugi na lotnisku w Smoigku oraz zapewnienie ,aktualnych planow i procegartu lotniczego”. Strona

polska prosita o skierowanie nawigatora na poktadslotu. (...)
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2)

3)

4)

(...) Nawigatora —lidera na poktadzie statku powdaego nie bytd.

W dniu 09 kwietnia 2010 r. Ministerstwo Spraw Zaucanych Federacji Rosyjskiej
przestato pismo do Ambasady Rzeczypospolitej Pejski Federacji Rosyjskiej, ze zgpd
na wykonanie lotéw (pismo nr wychagzy 176 CD/10 dla rejsu PLF 101 i 177 CD/10 dla
rejsu PLF 031). W zezwoleniach tytinak jest odniesienia do prédby o udosgpnienie
aktualnych schematéw i procedur lotniska W p&niejszej czsci Raportu nie zawarto
odpowiedzi czy dane takie zostaly stronie polskigekazaneBrak réwniez informacji
0 zaakceptowaniu decyzji strony polskiej o nieskosgstaniu z obecnéci Lliderow” na
poktadzie polskich samolotéw

W ocenie strony polskiggezwolenie na wykonanie lotu, przy niespetnieniumagania
sformutowanego w punkcie 3.9 AIP FR GEN 1.2-9, meze by usprawiedliwione

otrzymara od 36 splt rezygnagjz obecnéci lidera na poktadzie samolotow.

dot. strony 16 Raportu

10.04.2010 zatoga specjalnego putku lotniczego VIR&R: zpospolitej Polskiej w sktadzie dowddca statku
powietrznego drugi pilot, nawigator i technik patéavy wykonywata nieregularny gdizynarodowy rejs PLF
101 oznaczenie ,A".

W zadnym punkcie Raportu MAK nie wskazat jakie przgpikreslaja nadanie statusu
lotu w FR (oznaczenie ,K” i ,A"), co one oznaczaj jakiego rodzaju szczegolne

traktowanie jest stosowane przy takim statusie.

dot. strony 16 Raportu

Oprécz 4-ech cztonkéw personelu latago zatogi na poktadzie znajdowaty 3istewardessy,...

Na poktadzie samolotu byly 4 stewardesy. Funkcjosaka BOR byta czionkiem
personelu poktadowego — stewarde$¥osiadata odpowiednie przeszkolenie i dopuszazeni
Sktad zatogi oraz personelu pokiadowego byt wiedtkie przedstawiany komisji MAK

z wszelkimi wyj&nieniami i dokumentami.

dot. strony 17 Raportu

Kierujgc sk ustaleniami AIP FR, kontroler zezwolit na wykoreapodejcia, ale nasipnie ostrzegt zatag
0 znkaniu do wysok¢i nie ntej 100 m i gotowsei do odefcia na drugi keg z tej wysokszi.

Przytoczony zapis wskazuje na analdziataa kontrolera, a nie na fakt. Tego typu
sformutowanie powinno iy zawarte (zgodnie z metodykprzygotowywania raportow

z bada zdarzé lotniczych, opisam w dokumencidCAO Doc 9756 Manual of Aircraft

[

Cytowania z projektu raportu MAK zostaly wyrione poprzez zastosowanie czcionki: kroj — TimesvN

Roman; rozmiar — 10; pisanej — kurgykolor — niebieski.
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Accident and Incident Investigation, part IV Reporting) w rozdziale 2 Analiza.
Faktycznie KL po upewnieniu i 0 wystarczaicym zapasie paliwa i lotniskach
zapasowych, przekazat zalodze samolotu Tu-154M rimiog o warunkach
meteorologicznych pamgych na lotnisku Smoksk "Potnocny" w tym take, ze nie ma
warunkoéw do ddowania. Naspnie przyat informacg od zatogi o intencji wykonania
prébnego podégia i przejt kontrolke nad lotem w celu wprowadzenia samolotu w stref
podefcia. Informacg o granicy zezwolenia zrania do 100 m i gotowei odegcia na drugi
krag KL przekazat zatodze o godzinie 10:35:28,5LT dimg stenogramu rozméw
zarejestrowanych przez pokiadowy rejestrator gtsamolotu Tu-154M opracowanego
przez MAK), gdy samolot wykonywat trzeci zakna wysokeéci 500 m.

1.5.1. Dane personelu latajcego zatogi

Dane przytoczone w tym podpunkcie nie zgaglzsig ze stwierdzeniem zawartym
w punkciel.16.10(str. 133 Raportu) mowtym o tym,ze pilot od 2000 roku wykonywat
loty na samolocie Tu-154M w charakterze Il pilotdwnolegle wykonujc rowniez loty
w charakterze Il pilota na Jak-40). Jest to niengod rzeczywistym czasem rozpecia
lotbw na tym typie samolotu, gdyako Il pilot na Tu-154M zaci latac dopiero w 2002
roku.

Podliczenia nalotéw poszczegoélnych czionkéw zalég ve niektorych miejscach
rozbiezne z ustaleniami strony polskiej dokonanymi na pedie osobistych dziennikow
lotéw oraz eskadrowej ewidencji lotow 36 spilt.

W ponizszych tabelach przedstawiona@mice wartdci nalotu cztonkow zatogi samolotu
Tu-154M.

Poréwnanie nalotéw (D-ca zatogi) Strona polska MAK
Nalot ogdllny 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 dowodczy na Tu-154 492 godz. 21 min. 530 godz
Nalot jako Il pilot na Tu-154 1794 godz. 8 min|. B6godz.
Nalot jako nawigator na Tu-154 620 godz. 26 min. 6 66dz.
Nalot na Jak-40 433 godz. 56 min, Nie liczono
Nalot dowodczy na Jak-40 116 godz. 32 min. 72 godz.
Nalot jako Il pilot na Jak-40 317 godz. 24 min. Nezono
Nalot na TS-11 190 godz. 47 min Nie liczono
Nalot za ostatnie 90 dni 54 godz. 30 min|. Nie llmzo
Nalot za ostatnie 30 dni 17 godz. 7 min. 17 godmin.
Nalot za ostatnie 3 doby Nie liczono 2 godz. 56 mjn
Nalot w dzié zdarzenia Nie liczono 1 godz. 14 min
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Poréwnanie nalotow (I pilot) Strona polska MAK
Nalot ogdllny 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 Il pilot na Tu-154 193 godz. 32 min|. 19&dz.
Nalot jako nawigator na Tu-154 281 godz. 34 min. 7 8@dz.
Nalot na Jak-40 1219 godz. 34 min. 1192 godz
Nalot dowoddczy na Jak-40 222 godz. 23 min. Niedizz
Nalot jako Il pilot na Jak-40 997 godz. 11 min. Nezono
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 llmzo
Nalot za ostatnie 30 dni 35 godz. 27 min|, 35 g@dzmin.
Nalot za ostatnie 3 doby Nie liczono 1godz. 14 m
Nalot w dzié zdarzenia Nie liczono 1 godz. 14 mir
Poréwnanie nalotéw (nawigator) Strona polska MAK
Nalot ogdllny 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. gbfz.
Nalot na Jak-40 302 godz. 15 min, 389 godz
Nalot jako Il pilot na Jak-40 302 godz. 15 min. Nezono
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 lmzo
Nalot za ostatnie 30 dni 12 godz. 15 min|, 7 go@zmdn.
Nalot za ostatnie 3 doby Nie liczono 1 godz. 14 m
Nalot w dzié zdarzenia Nie liczono 1 godz. 14 mir
Poréwnanie nalotéw Strona polska MAK
(technik pokt.)
Nalot ogdllny 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 lmzo
Nalot za ostatnie 30 dni 7 godz. 10 min. 9 godz.
Nalot za ostatnie 3 doby Nie liczono 1 godz. 14 m
Nalot w dzié zdarzenia Nie liczono 1 godz. 14 min
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1.5.2. Ocena przygotowania zawodowego czionkéw zgita organizacja pracy
lotniczej
1) dot. strony 28 Raportu

Przedstawione dane o odbyciu przez dowdéstatku powietrznego przygotowania do wykonywaoi@w
miedzynarodowych od 14.01.2005 do 24.04.2005 w linlatticzych ,LOT” budz wgtpliwosci, poniewa w
tym okresie dowddca statku powietrznego wykonyviahsywnie loty...

W tym podrozdziale komisja MAK poddaje watpliwos¢ informacje dotyczce odbycia
przez dowode zatogi, w terminie od 14.01 do 24.04.2005r., kutsoretycznego na
licencig liniowa ATPL(A), argumentujc swoje watpliwosci faktem,ze w trakcie trwania
kursu pilot wykonywat loty operacyjne, co @ mu 32 dni. Tym samym komisja MAK
sugerujeze dowddca zatogi nie mogt jednoémi uczestniczyw kursie i wykonywa loty.

W ocenie strony polskiej sugestia zawarta w tynmrrstdowaniu jest ddna. Program
kursu obejmowat realizagj 308 godzin zag, ktére prowadzone byly w wkszdcci
w godzinach popotudniowych, w tym rowniev soboty i niedziele. Kurs odbywatesi
w osrodku szkoleniowym PLL LOT S.A. Biac pod uwag 101 dni przeznaczonych na
realizacg jego programu, nie ma podstaw do sformutowaniackakvnioskow. Gdyby
Osrodek Szkolenia uznate pilot nie uczestniczyt w wéaiwej liczbie godzin szkolenia, to
nie wystawitby Certyfikatu zaliczagego kurs. Stwierdzenie MAK bezzasadnie pagwa
wiarygodnd@¢ szkolenia przeprowadzonego w Certyfikowanydnadku Szkolenia.

1.5.3 Dane o personelu s#b naziemnych

1) W tabeli dotycacej KL pod hastenKontrola medyczna przed zmiam widnieje zapis:
O 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przezrzskdyurnego punktu opieki medycznej JW 06755.

2) W tabeli dotycacej KSL pod hasteniKontrola medyczna przed zmiara widnieje zapis:
O 6.50, dopuszczony do kierowania lotami przezrikdyyurnego punktu opieki medycznej JW 06755.

KSL w swoich zeznaniach ztonych przed prokuratorami FR w dniu 10 kwietnia@@1
w godz. 14.00-16.00 swiadczyt, ze punkt medyczny byt o tej godzinie zamiwi
W zeznaniu tym jest nagiujacy zapis: Samopoczucie moje w dniu 10 kwietnia 2010 roku
byto dobre. Okoto godziny 7-mej tego dnia ja i Rinsodbylsmy badanie lekarskie
w punkcie zdrowia Jednostki Wojskowe] 06755 Uwaga Tlumacza przed stowem

,0dbyli $my” dodane jest stowo , nie” / -w—wyniku—ktérego—stvierdzono—iz—jestem

zdrowy / Uwaga tlumacza: stowa skréone 3 skreslone w oryginale protokotu,

poniewa w punkcie zdrowia nikogo nie byto, ale, jak powiedzialem, moje samopoczucie
byto dobre i nic nie stalo na przeszkodzie abymmiagt wykonywé swoje obowijzki

stuzbowé.
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Powyssze stwierdzenie jest niezgodne rowrgzezapisami zawartymi w dzienniku b&da
medycznych, wedtug ktérych Pawel Plusnin przesbediania o godzinie 5.15 ,a Wiktor
Ryzenko o0 6.50.

3) W tabeli dotycacej KSL pod hastenboswiadczenie w pracy za ostatnie 12 nyegi (...),

jako kierownik strefyddowania — 9 zmian.

Z analizy dokumentu,Przygotowanie GKL do kierowania ruchemWynika, ze
w okresie ostatnich 12 miesy (10.04.2009 r. — 09.04.2010 r.) Wiktor &&pko petnit
funkcje KSL:
« 2010rok: 7.04.;1.04.; 11.03.; 16.02; 09.02; 12.01
« 2009 rok: 10.11; (przerabiany wpid6.08;
« tylko 1 raz w TWA (09.02.2010r.).
Powyzsze wskazujeze wykonywat pra¢ na tym stanowisku bardzo rzadko.

Nie jest wyszczegolnione ile z tych zmian Zdsdow) odbywato si z wykorzystaniem
radiolokacyjnego systemudowania RSP-6M2, takiego jaki byt na wypasaiu lotniska
Smolask ,Pétnocny”.

W dokumencie Przygotowanie GKL do kierowania ruch&ma stronie 53: Rozdziat Il —
»,Dopuszczenie do kierowania lotdmiKSL: — ostatni wpis jest z dnia 17.12.2007 ezb
uwzglkdnienia samolotu typu Tu-154M (wpisane typy statigiswietrznych: An-12, An-22,
An-26 i }-76).

Na stronie 62 dokumentuPgzygotowanie GKL do kierowania ruch&édopuszczenie do
kierowania lotami,Sprawdzian zdolnéci kierowania lotami z roboczego stanowiska KSL”
zostato przeprowadzonglko w dzien-noc, zwykte warunki atmosferyczne. Brak jest
jakiegokolwiek zapisu o dopuszczeniu do sprawowanidunkcji KSL na lotnisku
Smoleask ,Pétnocny”.

W trakcie przestuchania przez MAK, w dniu 18.04@01KSL stwierdzit,ze na lotnisku
Smoleisk ,Poétnocny” pracowat jako KSL po raz pierwszy wlc zabezpieczenia lotéw
w dniu 07 kwietnia 2010 r.

4) Raport nie zawiera jakichkolwiek informacji o kwitdacjach i uprawnieniach pomocnika

KL — majora W.W. Lubancewa.
1.6. Informacje o statku powietrznym

1) Podstawowe dane o samolocie: ,Certyfikat dopuszéaeso lotow —Strona polska nie

przedstawita”
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Na samolot Tu-154M nr fabr. 90A837 nr boczny 10tbtige nie zostato wystawione
aktualne Swiadectwo sprawniei technicznej — Certificate of Airworthiness”.

Podstawowym dokumentem normeym zasady obstugiwania techniki lotniczej
w Sitach Zbrojnych RP jest ,Instrukcja Shy Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych
RP. cz. I", (DWLIOP, Poznal1991, sygn. WLOP 21/90zgodnie z ktérm nie ma wymogu
wystawiania takiego dokumentu.

Formalny spos6b oceny sprawrizi technicznej statku powietrznego okresla
przytaczana wiej ,Instrukcja Staby Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP.
cz. I”, (DWLIOP, Pozna 1991, sygn. WLOP 21/90):

+ pkt. 12 o tréci:
~Sprawny technicznie jest SP, na ktérym wykoname pgsace przewidziane
dokumentami normatywnymi, usetei s; niesprawngci stwierdzone podczas lotu

i wykryte na ziemi oraz, ktéry ma odpowiedni zagssirsu technicznegq.”

+ pkt 13 o tréci:
.Statek powietrzny w gotowoi bojowej jest to statek sprawny, przygotowanyodo

i wyposaony w srodki bojowe lub innesrodki, zgodnie z postawionym zadaniem

bojowym.”.

+ pkt 384 o tréci:
,D0 lotbw mae by dopuszczony tylko sgtztechnicznie sprawny, przygotowany
zgodnie z dokumentacjeksploatacyjm i dodatkowymi wytycznymi, wynikaymi

Z postawionego zadania.”

Z punktu 385.1. wynika, kto dopuszcza statek pawist do uytkowania w powietrzu:

.Statek powietrzny do Aytkowania w powietrzu dopuszczajw zakresie swojej
specjalngci) dowodcy grup specjalistycznych w GOL lub pees@iL od technika klucza
wzwy, potwierdzagc podpisem w kgice obstugi statku powietrznego jego sprawno
i przygotowanie zgodnie z JZOT. Dowddcy grup speajai w GOL, .... sprawyj nadzoér
nad wykonywaniem obstugi i odpowiaglap ich realizagj” .

uzyte skroty oznaczaj

SP - statek powietrzny

GOL - grupaly obstugi lotéw;

SIL - stwzba inzynieryjno-lotnicza;

JZOT - jednolity zestaw obstug technicznych (np.-8&).

Strona polska nie stwierdzita niezgodciow przygotowaniu statku powietrznego z ww.

zapisami przywotanej ,Instrukcji ...”".
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Ponadto personel 36 splt spetnit rownievymagania nakone przez ,Instrukej
organizacji lotow statkow powietrznych o statusieAD” (Warszawa 2009, sygn. WLOP
408/2009), wykonujc czynndci weryfikacyjne (w tym oblot) w dniu 07 styczni®I0 r.
oraz oblotu komisyjnego w dniu 06 kwietnia 2010 r.

Potwierdzenie wykonania prac obstugowych znajdigevsudosgpnionej komisji MAK
dokumentacji samolotu.

W dniu 10 kwietnia 2010 r. samolot Tu-154M zostapdszczony do lotu przez st. chor.
K. F. 0 godz. 05.40 (zgodnie z oy zlozonego éwiadczenia), ktéry dokonat stosownego
wpisu w ,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” (RWAA3/14) w
.Raporcie technicznym z lotu. Parametry” na stroi@ w czsci | ,Dane ogolne.
Dopuszczenie i przggie samolotu”, w kolumnie ,Dopuszczenie do lotu”,rubrykach

~Nazwisko” i ,Podpis”.

Prace obstugowe na samolocie Tu-154M nr 90A837oneiy 101, wykonywat (zgodnie
z RO-86) personel stby inzynieryjno-lotniczej 36 splt w skfadzie:

a) w specjalnaci ptatowiec i silnik (PiS):
« starszy technik klucza PiS — st. chor. K. F. —wpjacy nadzor nad wykonywanymi
czynndciami w specjalngci PiS;
« technik samolotu — plut. P. L. — wykonawca czymmabstugowych w specjaldoi
PiS;
b) w specjalndci osprzet lotniczy (O):
« starszy technik klucza osptm — mi. chor. sztab. R. R. — spraawey nadzo6r nad
wykonywanymi czynnéciami w specjalnéci osprzt;
« technik samolotu — st. chor. R. B. — wykonawca aoyai obstugowych w specjalidoi

OSprat;

c) w specjalndgci urzadzenia radioelektroniczne (URE):
« starszy technik klucza URE - sierd. F. — sprawagy nadzér nad wykonywanymi
czynndciami w specjalnéci URE;
« st. podoficer obstugi samolotu — st. kpr. £. M. ykenawca czynnai obstugowych w

specjalnéci URE.

W procesie przygotowania samolotu do lotu brat aldedwniez starszy technik obstugi
poktadowej — chor. Andrzej MICHALAK (zgodnie z ,ltrskcja organizacji lotéw statkow
powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009, syyhOP 408/2009.).
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St. chor. K. F. nadzorowat wykonywanie czyiatiow zakresie obstug higecych na
ptatowcu i silnikach samolotu przez plut. P. L.orgt potwierdzit wykonanie czynioi
obstugowych wtasnecznymi podpisami w ,Ksizce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametwykonanym w dniu 10.04.2010r.,
na stronie 20, w Zci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi techniczriepadzor”, w
kolumnach ,Wykonano przegd A,+Ps’, ,Podpis”, w rubrykach ,Ptatowiec”, , Silniki” ora

,Zlanie odst.”.

St. chor. R.B. potwierdzit wykonanie czyried obstugowych wiasngcznymi
podpisami w ,Ksazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, vapRrcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniuQ#02010 r., na stronie 20, wsEzi
VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej adzor”, w kolumnach ,Wykonano

przeghd A+Ps”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro” i ,Przyrzdy”.

Nie zachowat s fragment ,Ksijzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajcy podpisy mit. chor. sztab. R. R. w ,Raporcie techmym z lotu. Parametry” na
stronie 20, w ogci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi techniczniepadzor”, w
kolumnach ,Nadzér”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektrol’,Przyrzady”. (we wszystkich
rubrykach w kolumnach ,Nadzo6r” ,Nazwisko” zachowadye jedynie poczatkowe litery

jego nazwiska).

St. kpr. £. M. potwierdzit wykonanie czyném obstugowych wlasngcznym podpisem
w ,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, vapiRrcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na s&d0, w czsci VI ,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumimagVykonano przegid A,+Ps’,
.Podpis”, w rubryce ,Radio”. Nie zachowat ¢sifragment ,Ksazki obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zawiegay podpis siet. J. F. w ,Raporcie technicznym z
lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010r., sa&onie 20, w ogci VI
~Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i natizw kolumnach ,Nadzér”, ,Podpis”,
w rubryce ,Radio”. (w rubryce w kolumnach ,Nadzgazwisko” zachowat si jedynie

zapis jego nazwiska).

Starszy technik obstugi poktadowej — chor. AndrMjCHALAK wykonat prébe
silnikbw. W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, wapRrcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniuQ#02010 r., na stronie 20, wsEzi
VIl ,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie gbj zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”

starszy technik obstugi poktadowej — chor. AndidéCHALAK dokonat wpisu:
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~Jruchomiono silniki glbwne na maly gaz. Proces cinamiania oraz parametry matego
gazu zgodne z WT. Czas pracy silnikbw na ziemnbtmiVybiegi SWC: 1) — 34 sek, 2) — 36

sek, 3) — 33 sekoraz potwierdzit wykonanie proby podpisem.

St. chor. K. F. (wg @wiadczenia) potwierdzit w ,Ksizce obstugi statku powietrznego Nr
101 90A837” wykonanie wszystkich prac w specjan®iS.

Nie zachowat si fragment ,Ksizki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajcy podpisy st. chor. K. F. w ,Raporcie techniczngrntotu. Parametry” na stronie
20, w czsci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi techniczriejadzor”, w kolumnach
.Nadzér”, ,Podpis”, w rubrykach ,Ptatowiec”, ,Silki" i ,Zlanie odst.” (we wszystkich
rubrykach w kolumnach ,Nadzor” ,Nazwisko” zachowady jedynie poczatkowe litery

jego nazwiska).

Nie zachowat s fragment ,Ksiyzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajcy podpisy st. chor. K. F. w ,Raporcie techniczngrntotu. Parametry” na stronie
20, w czsci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi techniczniegpadzor”, w kolumnie
»Zakonczono”, w rubrykach ,Dnia”, ,Godz.” | ,Podpis” infonujacy o potwierdzeniu

zakaczenia prac obstugowych we wszystkich specjaliaah.

Samolot dopécit do lotu st. chor. K. F. 0 godz. 05.40 (godziustata okrdona w jego
oswiadczeniu) dokonyp stosownego wpisu w ,Ksgice obstugi statku powietrznego Nr
101 90A837” w ,Raporcie technicznym z lotu. Paranyieha stronie 20, w ¢&ci | ,Dane
ogolne. Dopuszczenie i przgie samolotu”, w kolumnie ,Dopuszczenie do lotu”, w

rubrykach ,Nazwisko” i ,Podpis”.

Ponadto, zgodnie z pkt. 388. ,Instrukcji by Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit
Zbrojnych RP cz. I” (DWLIOP, Pozmal991, sygn. WLOP 21/90):

~Gotowos¢ statku powietrznego do lotu oprocz personelu 8iliesdza rownie personel
latajgcy. Przygcie statku powietrznego do lotu potwierdza przetbyan lotem dowddca
zatogi (pilot) podpisem w kgice obstugi po wykonaniu wszystkich czyenh&ontrolnych
i sprawdzagcych, nakazanych w instrukcji techniki pilotowanidanego statku
powietrznego...”.

Wobec powyzszego nalgy stwierdzi¢, ze samolot Tu-154M nr fabr. 90A837 nr boczny
101 byt wiaciwie przygotowany przez personel SIL i zdatny dodtu w dniu 10 kwietnia
2010r.

Podstawowe dane o samolocie: ,Nalot od pgikzi eksploatacji— Na 08.04.2010: 5143
godziny, 3899jidowa:” .
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3)

Strona polska stwierdzita xdice w obliczeniu nalotéw oraz liczbydowar w stosunku
do wykazanych w@opmysp camonera TY-154M Ho 837.Yacts 1. [Inanep u BXoAsimue B

HEr0 CUCTEME! .

Liczba .
Nalot wg | ladowar Liczba
obliczen Nalot wg | Réinica |2doWanwg ladowai wg | Roéznica
o dokumentacji obliczex ;
Komisji ... |dokumentacj
Komisji

do IRG 1133 h 05 mint133 h 00 mir} 00 h 05 min 1067 1070 -3
od IRG do Il RG 1350 h 38 mini350 h 33 min 00 h 05 min 1045 1036 9
od pocatku . . .
eksploatacji do IIRG 2483 h 43 mif 2483 h 33 min 00 h 10 min 2112 2105 7
od IIRG do Ill RG 2517 h 46 m|r2522 h 21 minj- 04 h 35 min| 1718 1718 0
od pocatku 5001 h 29 mih5003 h 54 min- 02 h 25 min| 3830 3833 3
eksploatacji do IIIRG
po IRG do dnia 140 h 43 mi| 140 h 43 min| 00 h 00 min| 77 77 0
katastrofy whcznie
po llIRG do dnia . . .
08.04.2010 1. wicznie 139 h 29 min 139 h 29 min| 00 h 00 min 76 76 0
od pocatku
eksploatacji do dnia {5142 h 12 min5144 h 37 mirj- 02 h 25 min| 3907 3900 7
katastrofy whcznie
od pocatku
eksploatacji do dnia {5140 h 58 min5143 h 23 min- 02 h 25 min| 3906 3899 7
08.04.2010 r. wicznie

Stwierdzone ww. réinice w wyliczeniach poszczegoélnych nalotow oradoivah sa
niewielkie. Bkdy popetnione przez osoby dokomtg wpisu do dokumentacji nie
spowodowaty zaistnienia przekrodézeksploatacyjnych w zakresie nadmych ogranicze
na ptatowiec, jego instalacje oraz silniki oraz mmealy wptywu na podite decyzje

0 wykonywaniu remontow.

W celu doprecyzowania danych proponowana jest zangrisu z ,Na 08.04.2010: 5143
godziny, 3899ddowar” na nastpujacy: ,Na 08.04.2010: 5141 godzin, 39@@dwan".

Podstawowe dane o samolocie: ,Pozostélaryznaczonego i nadzy remontowego resursu
oraz czasu stby — Wyznaczony resurs i czasZdy: 24 857 godzin lotu, 11 104dowaz,
5 lat 8 miesicy. Miedzyremontowy resurs i czas Ay 7360 godzin lotu, 4424dowania,
5 lat 8 miestcy”.

Strona polska proponuje zmian wpisu z JPozostaldé wyznaczonego
I miedzyremontowego resursu oraz czasu stby. Wyznaczony resurs i czas #hy:
24 857 godzin lotu, 11 104dowan, 5 lat 8 miesicy. Miedzyremontowy resurs i czas
stuzby 7360 godzin lotu, 4 424dowania, 5 lat 8 miegty.” na nas{pujacy:

»Pozostaldé wyznaczonego i mgdzyremontowego resursu oraz czasu stby —
Wyznaczony resurs i czas shy: 24 859 godzin lotu, 11 094dowai, 5 lat 8 miesicy.
Miedzyremontowy resurs i czas gy 7 361 godzin lotu, 4 424dowania, 5 lat 8 miesty”.
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4) Podstawowe dane o samolocie: ,Ostatnia obstuga aepgjno-techniczna— Zgodnie
z dziennikiem poktadowym samolotu 02.04.2009, pocieal34 godzin lotu od ostatniego
remontu, 714dowai, wykonano obstugF-B zgodnie z regulaminem TO RO-86.

Obstug F-B wykonano 06.04.2010 r. (rozpgtz 02.04.2010 r., a ukozono 06.04.2010r.
(a nie 2009 roku).

Obstug: B+Pp rozpoczto po powrocie samolotu z rejsu KRK-WAW wykonanego
w dniu 01.04.2010 r. Do godziny 03.00 w dniu 02040 r. wykonano 3 (trzy) zadania
z zakresu obstugi B. Prace kontynuowano tego sandeg®m w godzinach 08.00.+12.50,
wykonujac kolejne 52 (picdziesat dwa) zadania wraz z uzupetnieniem oleju w siloika
I pomocniczym zespole negiowym TA-6, wymiam filtrow paliwowych na silnikach
i filtrow w instalacjach hydraulicznych. Prace wnach obstugi B zaka@zono wykonaniem
pozostatych 8 (omiu) zada w dniu 06.04.2010 r. o godz. 13.30. Zaktualizowtalae bazy
danych w urzdzeniach KLN89B i UNS1D oraz wykonano wymaganeytésprawdzenie
szczelnéci w instalacjach silnikow).

Powyzsze informacje_znajdaljsie w dzienniku pokladowym samolotznalezionym na

miejscu zdarzenia lotniczego, ktéry podlegat amalkomisji MAK.

5) Podstawowe dane o samolocie: ,Ubezpieczerfolisy ubezpieczeniowej nie przedstawiono
Szef Sztabu — Zagica Dowddcy Sit Powietrznych pismem nr 1030/10/SBTA dnia
22.04.2010r. informowatze samolot Tu-154M nie byt ubezpieczony. Keppisma
otrzymat przedstawiciel MAK w dniu 30.04.2010 r. Idly jednak wskazg ze zgodnie
Zz obowhzujacym w Rzeczypospolitej Polskiej prawem, samolot IbdM nr 101
traktowany byt jako pastwowy statek powietrzny i jako taki nie podlegbbwiazkowemu

ubezpieczeniu.

6) dot. wpisu na stronie 36 Raportu.
~Certyfikatu organizacji obstug technicznych przexdsk; strore nie przedstawiono.”

Dopuszczenie do realizacji prac obstugowych nac¢gpzlotniczym przez jednostk
wojskowg dokonuje si na podstawie Rozkazu Dowddcy JW o dopuszczengopefu SIL
do samodzielnej realizacji prac na danym typiekstgtowietrznego w ramach posiadane;j
specjalnéci wojskowej. W 36 splt ten sam personel wykonywatsamolotach Tu-154M
zarowno obstugi biece, obstugi specjalne oraz dopuszczone do redlizacjamach
jednostki obstugi okresowe (poziom F1, F1K). Prggpbobowazujace w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP nie przewidaijwydawania certyfikatu organizacji obstug technigzm
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7) dot. wpisu na stronie 37 Raportu.

»Ostatniqg okresow obstug techniczg F-1K zgodnie z TO RO-86 przeprowadzono 23.03.2RaMt od
ostatniego remontu w momencie wypetienia formalafzstugi technicznej wynosit 114 godzin, &dolwai.
Numeru ,karty obstugi” w formularzu samolotu niezedstawiono”.

Strona polska ustalitae w 36 splt nie prowadzig,KARTY NARIAD”. Ka zdorazowo
wykonanie obstug odnotowujegsiv ponizszych ,Kshzkach ewidencji obstug okresowych”,
ktore zostaty udogpnione Komisji MAK:

- ,Ksiazka ewidencji obstug okresowych w Il klucz eksplagitpt i s-kéw | eskadra JW

2139” Sygnatura RWD 61/32;

. ,Ksiazka ewidencji obstug okresowych Tu-154M. Wlizenia elektryczne i przysdy

pokiadowe. Czs¢ |. Obstuga okresowa nr 1K.” Sygnatura RWD 388/28;

- ,Ksiazka ewidencji obstug okresowych w Klucz URE 1EL J®¥39.” Sygnatura RWD

282/13.

Sprawdzenia wykonywane w czasie prac obstugowyamotmavuje st w ponizszych
dokumentach:

- ,Ksiazka ewidencji parametrow samolotéw Tu-154M.” SygnateWD 61/33;
- ,Ksiazka parametrow. Samolot Tu-154M. Obstugi okresow&KL, Instalacje ptatowca”

Sygnatura RWD 388/33;

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

elektroenergetyczna” Sygnatura RWD 388/35;

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

poktadowe” Sygnatura RWD 388/34;

. ,Ksiazka ewidencji parametréw samolotéw Tu-154M. Klucz BJRSygnatura RWD

28217,

Ponadto w ,Ksizce obstugi statku powietrznego nr 101 90A837” (gmteowanej pod
nr RWD nr 393/13) odnotowano wykonanie poszczegdinpunktéw obstugi zgodnie
z TO RO-86.

8) dot. wpisu na stronie 37 Raportu.

»Na podstawie wpiséw do dziennika poktadowego samatnalezionego w miejscu zdarzenia lotniczego,
ostatnig biezqcq obstug techniczp F-B zgodnie z RO-86 przeprowadzono 02.04.201fry. palocie samolotu
od ostatniego remontu 134 godziny lotu, gdowai. Dane o dopuszczeniu specjalistow wykeeygh obstug,
przedstawiono tylko oddnie jednego spodd jedenastu”.

Ostatni operacyja obstug techniczia F-B, ktérn wykonano w dniach 02+06.04.2010 r.
zgodnie z regulaminem TO RO-86, realizowato 13y(tastu) specjalistow personelu

technicznego, a nie 11 (jedenastu) jak stwierdzanmporcie MAK. Korekt oparto na
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danych zawartych w Ksice Obstugi Samolotu Tu-154M znajdcgj Sk na pokiadzie

samolotu ,101” w rejsie WAW-Smoisk w dniu 10 kwietnia 2010r. i znalezionej

w miejscu wypadku

Grupa 13 o0s6b personelu technicznego zasmwganych w wykonanie obstugi F-B
skladata si z 10 (dziesiciu) wykonawcow i 3 (trzech) pracownikbw nadzoru
w poszczegollnych specjakmach — PiS (ptatowiec-silnik), URE (wdzenia radiowo-

elektroniczne) oraz ospytizlotniczy.

Ponizsza tabela (wraz z numerami Rozkazow Dziennych Doy prezentuje petny
sktad osobowy personelu technicznego, wykatego obstugi F-B i pracownikow nadzoru,
wraz z posiadanymi uprawnieniami do wykonywania hadis technicznej samolotu
Tu-154M oraz podstaavi dat ich wydania (Rozkazy Dzienne Dowddcy Jednostki
Wojskowej 2139).

Lp. Nazwisko imig¢ Ch;:::k;er Svsgrsfl Spec;j. Sst?ur;zv(\)/\i;:o UZY;E;TJ'S i lfl_Fer:‘LV;:'l\jl w0
Nr rozkazu
1 |B.G. wykonawca|  st. sier PiS st. technik s-tu Nr Z;Oég%z Szzizﬁgg.zoos
2 |F. K. wykonawca|  st. chor PiS st. technik klugza Nr ;87:222 [(;Zi_iq?ggs,
3 |K.D. wykonawca| - st. kpr. PiS ?5533?2?3 Nr z-1%27:ggsDzz fg.rc])é.zooe .
4 | K.D. wykonawca| st. chor Osptz technik s-tu Nr 2 4@722582 ZD ;ilezg).lzoo 4,
5 KT nadeor | stohor|  PiS | keownikgrupy oS R
6 |L T wykonawca|  st. plut. PiS st. technik s-fu 1;7(2)?22022_:)6;%06
7 [LP. wykonawcal  plut. PiS technik s-tu) -, 2-59325327 22(;:?5)/.2007
8 |O.P. wykonaweg  st. kpr. PiS itiagﬁg?fsi?ir Nr z-1R387:ggsDzZ ig:.rc]));.zooe .
2 |p.m wknagzo|  sier | Osprat | sttechmikstu | DOECE IR
10 | R.R. nadzor m;'zf:; & Osprzt | st. technik kluczd NI 1752%25531120%25;?1”9”3/6.
11 | T. A nadzoér st. chor URE technik klucza Nr gljgo/;l;azz 2D42§5n%99
12 | W. A, wykonawcal  p.w. URE technik |\, z-1§27§gg5DzZ igln.rc]));.zoos .
13 | Z.R. wykonawcg  sigr PIS st technik s-tu| o 2_2227:(?;5[)22 ifg.ﬁ.ZOOE :

Potwierdzenia kwalifikacji ww. personelu technicgoe(kopie Rozkazow Dziennych
Dowadcy):

a) B. G.—wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-97/2005 z dnia 29.05.2005 r.
Tekst:
,Po zdaniu obowigzujgcych egzaminéw z budowy, obstugi oraz eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci ptatowiec i silnik na ogdlng ocene ,,dobra” z dniem 20.05.2005 r. nizej wymienionemu
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zotnierzowi zawodowemu zezwalam samodzielnie wykonywac obstugi na samolocie Tu-154M w wyzZej

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

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

210/95 z dnia 02.11.1995 r.
Tekst:

,Po zdaniu obowiqzujgcych egzamindw 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 obstugiwaé

ptatowiec i silnik samolotu Tu-154M:
mt. chor. F. K.
mt. chor. K. R.
mt. 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 ogding ocene ,dobry”, ktorq otrzymat nizej wymieniony, z dniem 30.05.2008 r.

zezwalam:
- kpr. K. D.
samodzielnie obstugiwaé /wykonywad/ 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 egzamindw z budowy, obsfugi 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. — wycigg z Archiwum Sit Powietrznych, Rozkaz Dzienny Dowddcy Jednostki Wojskowej 2139 Nr

210/95 z dnia 02.11.1995 r.
Tekst:

,Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminéw 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 obstugiwaé

ptatowiec i silnik samolotu Tu-154M:
mt. chor. F. K.
mt. chor. K. R.
mt. 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 egzamindw z budowy i obstugi technicznej oraz eksploatacji samolotu
Tu-154M w specjalnosci ptatowiec i silnik na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 03.08.2006 r. nizej
wymienionym Zotnierzom zezwalam samodzielnie wykonywaé 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 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 ,dobra” z dniem 10.05.2007 r. nizej wymienionemu Zotnierzowi
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zawodowemu zezwalam samodzielnie wykonywac obstugi na samolocie Tu-154M w wyZej wymienionej
specjalnosci.

kpr. L. P.

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

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

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” z dniem 04.07.2008 r. zezwalam:

kpr. O. P.

samodzielnie obstugiwaé /wykonywaé/ 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 egzamindw z budowy eksploatacji i obstugi technicznej SP Tu-154M na
0golng ocene ,dobra” w specjalnosci osprzet z dniem 22.10.98 zezwalam chor. P. M. samodzielnie
obstugiwaé SP w/w specjalnosci /kolejny typ SP/

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

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

Tekst:

,Po zdaniu obowiqzujgcych egzamindw z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji osprzetu samolotu
Tu-154M na ogdlng ocene ,dobrze” z dn. 04.09.96 zezwalam samodzielnie obstugiwac 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 obowigzujgcych egzamindéw z budowy i obstugi technicznej i eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci /URE/ na ogdlng ocene ,dobra” z dniem 21.05.1999 r. zezwalam mt. 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 obowiqzujgcych egzamindéw 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
obstugiwaé /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 egzamindéw z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji samolotu Tu-154M
w specjalnosci ptatowiec i silnik na ogdlng ocene ,,Dobra” z dniem 16.11.2005 r. zezwalam st. plut. Z. R.
samodzielnie obstugiwac /wykonywadé/ obstugi na samolocie Tu-154M w wyzZej wymienionej specjalnosci.

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

Na podstawie przytoczonych po#ey informacji mana stwierdzi, ze wszyscy
wykonawcy obstugi F-B samolotu Tu-154M nr boczny 1Dw dniach 02+06.04.2010 r.
posiadali stosowne uprawnienia /dopuszczenia/ do wgnywania obstugi technicznej
samolotu Tu-154M.

dot. wpisu na stronie 37 Raportu.
»Polska strona przedstawita lisispecjalistow, wykonagych 10.04.2010 obstugi samolotu Tu-154M b/n
101. Zgodnie z przedstawionymi informacjami, dogzeszie do prowadzenia prac z grupyssize posiadato

tylko trzech”.
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W dniu 10.04.2010 r., bezfr@dnio przed lotem do Smaleka, wykonano obstggA2
+Ps (prace rozpocggo o godzinie 04.00.) samolotu Tu-154M numer bociy. Prace

obstugowe zostaty wykonane przez 6 ¢sag specjalistow personelu technicznego.

Ponizsza tabela (wraz z numerami Rozkazow Dziennych DRiow)prezentuje petny
sklad osobowy zespotu pracownikdw nadzoru i wykor@w obstugi A2+Ps wraz
z posiadanymi uprawnieniami do wykonywania obsteghnicznej samolotu Tu-154M oraz

podstawy i dat ich wydania (Rozkazy Dzienne Dowodcy Jednostki $koyvej 2139).

Uzyskanie uprawniai do

L.p. Na_ZV\_/lsko Charakter Stoplen Spec. Stan.0W|sk0 obstugi Tu-154M
imie pracy wojsk. stuzbowe
Nr rozkazu
1 F.J nadzér Sier URE st. technik s-tu Rozkaz Dzienny
T ) Nr Z-106/2006 z 05.05.2008.
. . . L Rozkaz Dzienny
2 F. K. nadzér st. chor. PiS st. technik klu¢za NI 210/95 7 02.11.1995.

. . Rozkaz Dzienny
3 L. P. wykonawca plut. PiS technik s-tu Nr Z-89/2007 z 09.05.2007

. mt. chor. . ) Rozkaz Dzienny
4 R. R. nadzor sztab. OSPRZT | st. technik kluczg NI 175/96 z 10.09.1996.
st. podofic. Rozkaz Dzienny
5 M. t. wykonawca | st. kpr. URE obst. sam. | Nr Z-96/2008 z 16.05.2008
. Rozkaz Dzienny
6 B. R. wykonawca st. chor,| OSPRZET technik s-tu Nr 80/99 7 26.04.1999.

Potwierdzenia kwalifikacji ww. personelu technicgoe(kopie Rozkazdéw Dziennych

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

,Po zdaniu obowiqzujgcych egzaminéw 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
zotnierzowi samodzielnie obstugiwa¢ /wykonywaé/ obstugi na samolocie Tu-154M w wyzej
wymienionej specjalnosci /kolejny typ/:
sierz. F. J.

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

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

Tekst:
,Po zdaniu obowiqzujgcych egzamindw z budowy, obstugi technicznej i eksploatacji
samolotu Tu-154M w specjalnosci /osprzet/ na ogdélng 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. L. - wyciag, Rozkaz Dzienny Nr Z-96/2008 z dnia 16.05.2008 .

Tekst:
,3) Po zdaniu obowiqzujgcych egzamindw z zakresu znajomosci budowy, zasad uzytkowania i obstugi
technicznej oraz zasad bezpieczenstwa podczas uzytkowania i obstugi samolotu Tu-154M
w specjalnosci /URE/ na ogdlng ocene ,dobry”, ktorq 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 personelchtécznego (wymienionego w tabeli

powyzej) wykonupcego obstug A2+Psw dniu 10.04.2010 r. zamieszczono wétieuwag
zawartych w punkcie 8).

Na podstawie powsszych uwag nalg stwierdze, ze wszyscy wykonawcy obstugi A2
+PS samolotu Tu-154M numer boczny 101 w dniu 10.@010 r. posiadali stosowne

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

10)dot. wpisu na stronie 37 Raportu:

»Zgodnie z informagj znajdugcq sie w aswiadczeniu kierownika sekcji techniki lotniczejefsz shiby
inzynieryjno-lotniczej eskadry), na samolocie Tu-154Wh 101 w okresie od 08.04. do 10.04.2010
wykonywano prace zwiane z usuaciem uszkodzenosowej owiewki stacji radiolokacyjnej samolotu po
zderzeniu z ptakiem w dniu 08.04.2010 r. Danychavakterze uszkodizesposobie ich usugtia oraz decyzji

o maliwosci dalszej eksploatacji strona polska nie przedgtaiv

MAK powotuje sk na nieokrélone ,céwiadczenie kierownika sekcji techniki lotniczej
(szefa staby inzynieryjno — lotniczej eskadry)”. Wedtug strony gag, jest nim cytowane

ponizej cdwiadczenie, ktore MAK otrzymat razem z inwymagam dokumentagj;

,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 byty usuwanie zadne

niesprawnosci za wyjgtkiem 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 otrzymat i posiada peln dokumentag przedmiotowego zdarzenia, zawiaraj
nizej wymienione pozycje:

1. Pismo JW2139, nr. 1018/10/fax z 09 kwietnia 20#l0tyczce ,zderzenia statku
powietrznego z ptakiem” adresowane do Szefa SzaefosTechniki Lotniczej
Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych oraz Szefa @atdZTechniki Lotniczej Szefostwa
Wojsk Lotniczych Sit Powietrznych podpisane przezfd Logistyki, pptk mgr G. K.

W pismie znajdy sie, miedzy innymi, pontsze informacje:

a. skutki zderzenia slady uderzenia w dolnpowierzchnt nosow; czsci kadtuba

samolotu (ostona radaru), odpryski powtoki lakiexzej w miejscu uderzenia

b. wnioski — dokonano przeglu nosowej e&ci kadluba i stwierdzono odpryski
powitoki lakierniczej na powierzchni o wymiarach ZO& mm. Wykonano

przeghd tuneli wlotowych, topatek aparatu kiegopgo i topatek pierwszego
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stopnia spegzarki niskiego cinienia — nie stwierdzono uszkodzmni ciat obcych.
Dokonano analizy materiatbw OKL — parametry techneE zespotow

napedowych samolotu nie odbiegaty od warunkow techyian

2. Pismo JW2139, nr. 1224/10 z 09 kwietnia 2010, crne ,zdarzenia lotniczego
w 36 splt” adresowane do Inspektoratu MON ds. Bszghstwa Lotow oraz Szefa
Bezpieczéastwa Lotow Sit Powietrznych podpisane przez Dowogdk dypl. pil. R. R.

W pismie znajdy sie, miedzy innymi, pontsze informacje:

a. podstawowe okoliczgoi zdarzenia — po starcie z lotniska Pragaz{he na

wysokdaci okoto 4000 ft. nagpito zderzenie z ptakiem, w wyniku ktérego zostat

uszkodzony nosek ostony radarugdawanie na lotnisku bazowania bez

nasepstw.

3. Pismo JW2139, nr. 1422/10 z 23 kwietnia 2010, staace ,Kark incydentu
lotniczego” zawierajce, medzy innymi, ,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana
profilaktyka — po starcie z lotniska Praga na wysak ok. 4000 ft. nagpito zderzenie
z ptakiem. Po skontrolowaniu parametrow pracy kom i wiasngci lotnych samolotu
dowodca zatogi zdecydowat o kontynuowaniu lofldwanie na lotnisku bazowanie bez
nasepstw. Ogédziny wykazaty niewielkie uszkodzenie noska sam@stony radaru).
Sporzdzono dokumentagj fotograficzm. Wykonano napragv i malowanie
uszkodzonego element8amolot sprawny. Karte zatwierdzit Dowddca, pik. R. R.
z dat 22.04.2010 r.

4. Wpis w KSIWZCE OBStUGI SAMOLOTU Tu-154M ,101"Doc. RWD Nr. 3931
druga strona karty nr.20 -Ppdczas wykonywania obstugi w ramach przeéglA2+Pp
stwierdzono powierzchniowe uszkodzenie ostony tadapska samolotu) w prawej
dolnej czsci o wymiarach 7x10 cm z powodu zderzenia z ptakV¥gkonano przegd
samolotu, stwierdzono pozost&do ptaka na prawej stronie radaru oraz na dolnej
powierzchni slotu na prawej @xi skrzydta. Brak uszkodzeptatowca. Wykonano
przeghd WN oraz pierwszy stopiesprezarki. Bez uwag. Wykonat i podpisat P.,
sprawdzit i podpisat L., 09.04.2010”

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

a. Wyszczegolnienie zleconego remontu — napraswsek na samolocie Tu-154M
101, data - 09.04.10, zleceniodawca - chor. K. f®j pracochtonné&’ - 3 rbh,
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zweyte materiaty — kleje dne gywica epoksydowa), szpachla chemoutwardzalna,

farba, podpisy wykonawcy i odbiegagpgo

6. Oswiadczenia wykonawcow naprawy koputy radaru, pratkdw warsztatu
mechanicznego Grupy Obstugi Technicznej, pp. sbr.ciC. K., st. kpr. M. Ch. i
pracownika cywilnego B. O. Skroconad@swiadcze poniej:

a. sposob naprawy okskli st. chor. C. K. i irf. ekspl. kpt. G. W. na podstawie
Instrukcji Remontowej Samolotu Tu-154M (,Tu-154M k&wuodstwo po
kapitalnomu remontu”), rozdziat 53.50.01, str.40atytutowany ,Owiewka
nosowa- naprawa uszkodZzedata wydania — 17 marca 1982 r.

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

c. kontrok i odbior prac wykonali dow. esk. mjr. D. B. tirekspl. kpt. G. W.

11) dot. wpisu na stronie 38 Raportu:

Masa startowa samolotu z uwgdhieniem 500 kg paliwa, zytego na kotowanie, wynosita ~85800 kg
(maksymalna dopuszczalna 100000 kg), wew@ — 25, 3 %redniej ckciwy aerodynamicznej (zakres
dopuszczalnych wyvi do startu 21-32 %redniej ceciwy aerodynamicznej). W chwili zdarzenia lotniczeg
w samolocie bylo okoto 11 ton paliwa, masagiiplwania, wedtug obliczewynosita ~78600 kg,

Brak jest wskazaniarddta danych zytych do tych oblicze Okrelenie masy startowej
samolotu skutkuje naginie okréleniem masy doablowania i stanowi przedmiot uwag
komisji rosyjskiej o jej przekroczeniu. Wedle paiaaej przez stranpolsky wiedzy, nie
zachowat sj oryginalny arkusz zatadowania i wysemia. W zwizku z tym przytoczone
przez MAK dane wymagajweryfikacji i wskazania metody wg ktorej dokonatyeh

wyliczen.
1.6.1. Szczegoty konstrukcji i dane samolotugblace przedmiotem bada

1) dot. wpisu na stronie 39 Raportu:

»Minimalna liczba stewardes, zgodnie z rozdziatef I8strukcji uytkowania w locie wynosi 4 osoby.
Faktycznie na pokfadzie samolotu, oprocz pasaw i zatogi samolotu, znajdowalye 3 stewardesy i jeden
przedstawiciel Biura Ochrony Rau.”

Na poktadzie samolotu byto wiej funkcjonariuszy BOR nijeden. Jedna z tych osob
petnita funkcg stewardesy. Miata do tego odpowiednie przeszkelebita petnoprawnym
cztonkiem zatogi samolotu, zgodnie z obamjacymi przepisami w RP, co wielokrotnie

bylo wyjasniane specjalistom z MAK.
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1.7. Dane meteorologiczne.

Informacje w podrozdziale zwietgjjedynie chronologiczny opis czyniw jakie
wykonywat kierownik stacji meteorologicznej lotn@gkSmolésk ,Po6tnocny”, wartéci
mierzonych i obserwowanych parametréow meteorolonicla, opracowanych prognoz
pogody i udzielonych informacji meteorologicznydBpisane s takze posiadane przez
zatog; Tu-154M dane i biuletyny meteorologiczne.

Dane o pogodzie nie byly publikowane w formie depd&ETAR.

1.7.1. Inwersja temperatury w dolnej warstwie atmotery

W rozdziale 1.7.1 zawartea ©goIne spostrzenia na temat procesu powstania w tym
dniu mgly w rejonie Smoleska. Nie zostata zawarta informacja o pogorszemgu s
widzialncici takze na skutek dymow z wypalanycikti torfowisk oraz brak jest izolinii
(izochron) czasu wyspienia mgiet — co wyramie pokazuje nasuwaniegsiej strefy od

potudniowego-wschodu.

1.8 Wyposaenie nawigacyjne 4dowania i UWD

1)

2)

dot. wpisu na stronie 59 Raportu:

Personel oddzialugczndici i RTO JW. 06755, bezfrednio znajdujcy sk na obiektachdcznaci i RTO
10 kwietnia 2010 roku, dopuszczony byt rozkazentdoyjednostki wojskowej 06755 nr 264 z 25 listapad
2009 roku do zabezpieczenia lotéw i rozkazem doyvjedinostki wojskowej 06755 nr 319 z 31 grudnia®00
roku do samodzielnej eksploatagjpdkéw fczndgci i radiotechnicznego zabezpieczenia lotow.

Personel GKL i sprg nie byt certyfikowany wg norm ICAO, stronie poisk nie
przedstawiono ww. rozkazow. KSL nie miat dopusicde sprowadzania: samolotow Tu-
154, lotniska Smotesk ,Potnocny” i TWA.

dot. wpisu na stronie 59 i karty na stronie 60 Rapau:

Schemat podéjia do kdowania na pasie startowym WPP 26

Zalaczona na str. 60 karta poélgp nie pochodzi z dokumentacji, kigrosiadata zatoga.
Schemat podggia opublikowany na stronie 60 (rys.9) raportinidsic dos¢ istotnym
szczegoOtem od kart deginych zatodze. Na dolnym, prawym marginesie opolléna jest
data wydania tej karty. Na gornym marginesie ofasliany jest numer strony.

Karty podejcia przekazane przez Ambasgddolskh w Moskwie do Szefostwa Sthy
Ruchu Lotniczego w roku 2009 pozbawiongetgch informacji. Jest to o tyle istotnge
opublikowana data wydania takiego dokumentu oramerumae shgyé jej poprawnej
identyfikaciji.

Strona rosyjska nie odniosta si w Raporcie do stwierdzonych powgej niezgodndci.
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3)

4)

Z ustalé strony polskiej wynikaze tak przygotowane dokumenty zostaly przestane
przez stron rosyjska w 2009 roku.

dot. wpisu na stronie 59 i 61 Raportu:

...obowizujgce w chwili zdarzenia lotniczego NOTAM

NOTAM-y serii ,M” nie sa rozpowszechniane poza terytorium Federacji Romjjsk
Strona rosyjska powinna bytego swiadoma i w odpowiedzi na pismo zwragag St
Z prasba o przekazanie aktualnych schematéw i procedurekigty najbardziej aktualne po
sporadzeniu dokumentu,Akt przeghdu technicznego lotniska Smdad& ,Pdéinocny”
w celu przycia lotéw specjalnych”z dnia 5 kwietnia 2010 roku, powinna przekaza

Ambasadzie RP wraz ze zgodami dyplomatycznymi w @rkwietnia 2010 roku.

dot. wpisu na stronie 62 Raportu:

Prowadzca radiostacja lotniskowa PAR — 10 S, numer fabmyc7643, rok produkcji 1981 z markerem E-
615.5, numer fabryczny 0147, rok produkcji 198F%mieszczona w faktycznej odlggtol050 m od progu

WPP, odpowiada wymaganiom odnie rozmieszczenia na pozyciji.

Zgodnie z Protokotem przestuchania z dnia 3 maj®020dowddcy zatogi samolotu Jak-
40, hdujacego na lotnisku Smaisk ,Pdétnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r. (przed
przylotem samolotu Tu-154M), wynikae blizsza radiolatarnia prowaglza (BRL) nie
pracowata stabilnie. Wskazania wahaty i granicach+ 10°. Prawdopodobq przyczyn,
niestabilnej pracy BRL byly: drzewa roge w polu antenowym radiolatarni znacznie
przewyszapce wysokéé masztu antenowego, obeétmapowietrznej linii energetycznej
oraz jar w bezpoednim gsiedztwie BRL. Powssze czynniki moglty wpltywa na

charakterysty& promieniowania anteny BRL.
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29042010
29/04/2010

R&nice w stanie drzewostanu — rejon BRL ok. 1000 rprogu DS 26

1.10 Dane o lotnisku.
1) dot. opisu lotniska zawartego na stronie 67 Raportu
Zdaniem strony rosyjskiej lotnisko Smask ,Potnocny” spetnialo wymagania dla

lotnisk klasy I(,,Akt przeglzdu technicznego lotniska Smidé& ,Pétnocny” w celu przyjcia
lotow specjalnych”z dnia 5.04.2010 r.). Podane dane datgezlotniska g faktycznie nie
do zweryfikowania przez strenpolsky, ze wzgtdu na nie udospnienie przez stren
rosyjsks materiatowzrodtowych, m.in.,Instrukcji wykonywania lotéw w rejonie lotniska”
.Planu generalnego lotniska” i/lub pochodnych dokumentéw. W Raporcie nie
zamieszczono  szczegOtowego  schematu  lotniska, zobemia  powierzchni
ograniczagcych oraz przekroju wzdiuosi DS i powierzchni pod&j. Strona rosyjska nie
przekazata stronie polskiggadnych materiatéw, aktow prawnych olegacych zasady
klasyfikacji lotnisk lotnictwa pastwowego i wymaga dla lotnisk wojskowych
poszczegolnych klas. Unierdavia to stronie polskiej pelne zweryfikowanie, czy
zachowane zostaty wymagane parametry dla lotnigkkewych klasy | w odniesieniu do
lotniska Smolésk ,Pétnocny”. Dotyczy to szczegolnie powierzchgraniczajcych, ktére
wyznaczane g dla kadego lotniska w celu zapewnienia bezpiésrea ruchu statkow
powietrznych wykonujcych na nim operacje lotnicze oraz ckeaia maksymalnych
dopuszczalnych wysokoi dla obiektéow budowlanych i terenowych pabaych
w otoczeniu lotniska. Obiekty, ktorych parametrggkraczaj wartgsci wyznaczone przez
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ww. powierzchnie powinny [y usungte lub (w przypadku nienimosci usungcia)
zaewidencjonowane jako przeszkody lotnicze i stosewznakowane.

Z posiadanych informacji wynikae przekazane stronie polskiej dane lotniska, w tym:
wspotrzdne potaenia srodka lotniska ARP, wspéledne progéw drogi startowej
i wspotrzdne posadowienia anten 4dzej i dalszej radiolatarni prowagtej - BRL i DRL
(wszystkie wspotrzdne na karcie podajia), wyraone § w uktadzie odniesienia SK-42,
a nie w ogolnie przyfym obecnie do stosowania w lotnictwie uktadzie W&S O tym
fakcie nie poinformowano strony polskiej w momenaizekazywania przez stronosyjsk
ww. kart podejcia.

Forma zapisu wspotkednych w obu ukfadach jest podobna, nie mniej jedsiak uktady
nie s tozsame. Potraktowanie wspdidnych wyraonych w ukladzie SK-42 jako
wspotrzdnych WGS-84 spowodowato wprowadzenieedblych danych do systeméw
poktadowych (GPS/FMS) samolotu Tu-154M.

Do przeprowadzenia petnego ustosunkowaniaegsstrony polskiej do tresci zawartej
w tym podrozdziale niezlgdny jest dosgp do nasepujacej dokumentacji (0 co
wielokrotnie strona polska wysgpowata):

— Normy dopuszczedo eksploatacji lotnisk Lotnictwa Rstwowego (FAP NGEA Gos A-

2006);

- LInstrukcja wykonywania lotow w rejonie lotniska 8tensk "Pétnocny™;

- ,Plan generalny lotniska Smaigk ,Pétnocny”.
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wcn 209° OCT1 PCN PMC 180

Hafiop (2001 MPABYA passcpor ¢ 4 s

raopons (B00), AANSS AD O SOCRS. ““o'

Karta podejcia do kdowania z kierunku 25Brzestana stronie polskiej w 2009 r.
Z zaznaczeniem wsp@idnych geograficznych wdzei i punktéw nawigacyjnych
(bez wskazania uktadu odniesienia)
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2)

Uwaga dot. wpisu na stronie 69 Raportu
Zgodnie z dokumentami ICAO (PANS-OPS, tom Ukséct, p. 5.4.6. ,Ochrona wizualnego odcinka

schematu podégia do kdowania”)

W aktualnym wydaniu dokumentu PANS-OPS przytoczonamktu nie ma.

1.11.5. Pokladowy eksploatacyjny rejestrator parameow ATM

1)

2)

dot. wpisu na stronie 81 Raportu

Montaz danego rejestratora z konstruktorem samolotu (QA@polew”) i konstruktorem systemu MSRP-
64 (OAO Przedsbiorstwo Naukowo-Produkcyjne ,Pribor”) nie zostatgodniony.

Wedtug ustalg strony polskiej. na samolocie Tu-154M nr bocznyl 1@ 1991 r.
zabudowano eksploatacyjny rejestrator parametrow ltypu ATM-QAR/R128ENC.
Od tego czasu samolot byt trzykrotnie remontowanyosyjskich zaktadach lotniczych.
Kazdy z tych remontéw byt objy nadzorem OAO ,Tupolew”. Ponadto, wagu kilkunastu
lat, wielokrotnie wykonywane byty prace obstugowedMARZ-400 w Moskwie. Taki sam
rejestrator w potowie lat dziewddziesatych zabudowany zostat réwriena samolocie
Tu-154M nr boczny 102, na ktorym réwniavielokrotnie wykonywane byty remonty
i prace obstugowe w Federacji Rosyjskiej.

Rejestrator ATM-QAR/R128ENC zostat zabudowany nadacie Tu-154M w wyniku
instalacji systemu AVM-219 shicego do pomiaru wibracji silnikbw D-30KU. Instalacj
zostata przeprowadzona w oparciu o biuletyn No @62-000 M T51 pzgodniony
z gtownym konstruktorem ANTK Tupolewa w dniu 05.081992 r. oraz gtdwnym
konstruktorem P®MKB w dniu 31.10.2002 r.”Biuletyn ten obejmowat wszystkie serie
samolotow Tu-154M.

dot. wpisu na stronie 81 Raportu

Zakoiczenie zapisu tego rejestratora ngsto o 2,5 sekundy wcsdej niz zapisu na KS-13 i MEP-14-5
systemu MSRP-64.

Wystepujace ré&nice pome¢dzy zapisami ATM-QAR i KBN zostaly w znacznym stapn
spowodowane khHami wynikapcymi z zapisu na &mie magnetycznej KS-13 (KBN).
Rejestrator ATM-QAR jest rejestratorem z paoi pOtprzewodnikow i bledy w zapisie
danych praktycznie nie wygiuja.

Rejestrator ATM-QAR zapisat wszystkie informacijak jak KBN i MLP-14-5. Podczas
odczytu kasety ATM-MEM15 s/n 158/91 rejestratora RQAv Instytucie Technicznym
Wojsk Lotniczych zastosowano rutynowy proces, kidrny pozwala na uzyskanie zapisu
z niepeinej ramki danych. Pdiejsza modyfikacja programu odczycggo zapis kasetowy
(zmiana bufora paraci stosu kasetowego) pozwolita na uzyskanie petregosu danych
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z lotu do chwili katastrofy (czas zaktzenia rejestracji przez rejestrator ATM-QAR
08:41:02.5 UTC).

1.11.7. Naziemndrodki obiektywnej kontroli

W tresci Raportu na stronach 81-82 zawarto g@aghce informacje:

Srodki tqczndici i radiotechnicznego zabezpieczenia lotniska &#skl ,Poinocny” wyposzone byty
w standardowe&rodki obiektywnej kontroli:

- Dwa magnetofony P-500 Nr 08/806, Nr 19/600;

— Magnetofon MS 61 Nr 03/400;

- Trzy magnetofony MN-61 Nr 24/013, Nr 15/681, Nr/485

— Dwa magnetofony P-503P Nr 600058, Nr 699140;

— Duwie przystawki fotograficzne PAU-476 Nr 5401161822t 1;

- Przystawka fotograficzna PAU-476-1A Nr 1532K3;

- Urzgdzenie znakowania dmy UME-1-400 Nr 089085.

Dodatkowo na stanowisku pracy kierownika strefjolvania zainstalowano niestandardowy zestaw wideo
Sony SLV-X711 z kamaer

Zgodnie zProtokotem ogidzin lotniska z 27 marca 2010 rolatan techniczny btony
fotograficznej dla PAU-476M nie spetnial wymagaormatywnych. W etacie JW 06755

sekcja obiektywnej kontroli i foto-laboratorium raestaty przewidziane. W takiej sytuaciji,

10 kwietnia 2010 przystawki fotograficzne nie byykorzystywane.

Na stanowisku kierownika strefgdowania zabudowano zestaw wideo Sony SLV-X711
z kames,.

Str.83: Podczas odtwarzania danych z kasety wideo stwigmd brak nagra. 10 kwietnia w czasie
przygotowania do lotéw sprawdzono tylko gotéévmagnetowidu do pracy, bez oceny jakaapisu. Analiza
wykazata, brak wideo zapisu z powodwesknia (zwarcia) przewodow pogdizy kamey a magnetowidem. Po
zaizolowaniu przewodow rma byto nagrywa

W nawizaniu do informacji o niezachowaniw; gapisu z kamery rejestuagej proces
podegcia do hdowania na wskaniku PRL, powane watpliwosci budzi fakt przytaczania,
bez wskazaniazrodet pochodzenia, danych odngszch s¢ do potaenia znacznika
samolotéw nasciezce znkania wskanika PRL. Wyjdnienia wymagaj ponizsze
sformutowania zawarte w Raporcie:

Str.174: Uwaga: Przy podégiu samolotu Jak-40 ktory, zgodnie z wydawanynmépkSL informacjami,
az do odlegtéci 1 km znajdowat 8i na sciezce zniania, jego faktyczne palenie nad progiem WPP
(wg wyjaniern KL) byto powyej ustalonego, co potwierdza przytoczone pejygane. KL dat komerdna
odefcie na drugi kgg. Jednake zatoga Jak-40 komendy nie wykonata, a wykoralawanie.
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Str. 180 od akapitu:,W rzeczywistéci, w odlegigci 6 km samolot znajdowatespowyej sciezki

zntania (z uwzgldnieniem htdu wskaza, znacznik samolotu znajdowat esiw_gdérnej granicy strefy

dopuszczalnych odchwiedla kgta nachyleniasciezki znizania 3°10).

Str. 183 od akapitu:,0 10.40.13 kierownik strefygtlowania poinformowat zateg,4 na kursie, na

sciezce”. Faktycznie w odlegléci 4 km samolot znajdowat gina wysokéci okoto 260 metréw (w tej
odlegtaici: na scieice zngania kgt nachylenia sciezki znizania - 2° 40' — 200 m, strefa dopuszczalnych
odchyle? — 35 metrow), przy tym znacznik samolotu na w&kku stacji radiolokacyjnej gdowania (PRL),
z uwzgednieniem przedstawionych tolerancji wskaia nie wychodzit poza gérna grangc strefy

dopuszczalnych odchyké.

Str. 183 od akapitu:,0 10.40.27 kierownik strefygtlowania poinformowat zateg,3 na kursie, na
sciezce”.....W tym czasie samolot znajdowat wi odlegtaci okoto 3500 metréw od DS i naiezce zniania
z katem nachylenidciezki zntania - 3°10’ (w gornej granicy strefy dopuszczalnych odieiy dla kgta
nachylenia sciezki znizania - 2° 40’). W tej sytuacji kierownik strefygdlowania obserwowat znacznik
samolotu na wsk#niku stacji radiolokacyjnej gdowania (PRL) doktadnie ndcieice zngania”.

Str.184 od akapitu;,0 10.40.39 kierownik strefygzHowania poinformowat zateg ,2 na kursie, na
sciezce”. W tym czasie samolot znajdowa¢ sia wysokgci okoto 115 metréw wzgdem progu DS 26, co
wiasciwie odpowiadato wysokoi rozpoczcia odejcia na drugi krg. Z uwzgidnieniem toleranciji wskaza
znacznik samolotu na wskaiku stacji radiolokacyjnej gdowania (PRL) znajdowat gi praktycznie rzecz

biorgc w dolnej granicy strefy dopuszczalnych odchijle
Str.172 od akapitu:0 10:39:10 kontroler poinformowat zategp odlegidci 10 km i 0 osignieciu

punktu wejcia nasciezke zneania.

Na stronie 83 Raportu zawarto zapis:

Wraz ze specjalistami lotniczymi Rzeczpospolitégkie skopiowano informagjze szpuli nr 9 sciezki 1,
4,5, 8, a ze szpuli nr 5eiezki 4, 7. Podczas odstuchiwania skopiowanej inforjiretwierdzonoze nasciezce
nr 7 (lgczno¢ gtosnomowica Kierownik lotow - meteo) szpuli nr 5 brak jegbrmacji o rozmowach w relacji
kierownik lotow — meteo 10. 04. 2010 roku, a jestyszapis z palziernika - listopada 2009 roku, wiadczy
o niesprawngci blokow gtowic kasuicych i zapisujcych danejciezki.

Kopiowanie informacji ze szpuli nr 9 — kanaty 1,%,8 i ze szpuli nr 5 — kanaty 4, 7
magnetofonéw P-500 odbytoedbez zachowania norm technicznych -eaaly innymi brak
bylo zapewnienia wikziwego dopasowania impedancji Wgipowe] magnetofonu
odtwarzajcego z impedangj wejsciowa urzadzenia rejestrgcego oraz zastosowania
odpowiedniego (ekranowanego) przewodu do transmdegiych. Z uwagi na gtjakosé
nagran pozyskanych w trakcie zgrywania, strona polska typfa z wnioskiem
0 przeprowadzenie ponownego zgrania ww. zapisOw awmkach laboratoryjnych.
Pocatkowo inicjatywa ta zostala zaakceptowana, po cAtnona rosyjska przekazata

informacg, ze ponowne zgranie nic do sprawy nie wniesie.
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Raport nie zawiera informacji o przyczynach takzejuliczby nieodczytanych
fragmentow rozméw na BSKP. Jest to tym bardziejznoieumiate, gdy niektore
z pominkgtych fragmentéw rozmow as przy odtwarzaniu bardzo dobrze styszalne.
W przypadku rejestratorow poktadowych opisano pralogyskania informacji. Nie ma
takiego zapisu w przypadkwodkéw naziemnych.

1.12 Informacje o stanie elementow statku powietreego i o ich pot@eniu na

miejscu zdarzenia

W opisie zawartym w Raporcie podano inforrgagj oderwaniu fragmentu lewego
skrzydta o diugéci 4,7 m Wedlug pomiaréw dokonanych na miejscu zdarzemiezp
przedstawicieli strony polskiej, oderwany fragmkawego skrzydta miat diugé ok. 6,1 m
(dlugas¢ czsci, ktora s¢ zachowata). Mana przypé, ze po uwzgidnieniu zmiadzonych
fragmentow skrzydta w wyniku zderzenia z drzewerd, kmnstrukcji oderwany zostat

fragment o dtuggci od 6,4 do 6,7 m.

W Raporcie podano informagjze zderzenie samolotu z ziegmnasgpito przy kacie
przechyleni&00-210° Zdaniem strony polskiejak ten byt mniejszy, rau 160°.

Uzasadnienie

Slady na miejscu zdarzenia wskaguje pierwszymi elementami konstrukcji samolotu,
jakie uderzyly o ziemi byta pozostata e%¢ lewego skrzydta oraz kabina zatogi. Przgik
przechylenia wikszym od 180° nal@loby spodziew& sig wyraznego $ladu kontaktu
prawej czsci skrzydta z ziemi. Sladu takiego jednak nie stwierdzono. Stwierdzono
natomiast uszkodzenia drzew i krzakow na wysok&ilku metrow nad ziemi po lewej
stronie od osi zderzeniagskadtuba samolotu z ziemiZdaniem strony polskiej drzewa te
zostaty uszkodzone przez prawszesé skrzydta, kdaca w tym momencie kilka metréw nad
ziemi.

Kat przechylenia okoto 200°-210° mdégt wynika aproksymacji wcamiej wystpujacej
predkosci obrotu w lewo, a zapogtkowanej oderwaniem kadwki lewego skrzydta. Dia
predkos¢ obrotu samolotu w lewo spowodowana zostatanid pomigdzy sib nosna
wytwarzar, przez kompletny prawy ptat skrzydta i pozbawioronddwki lewy ptat. Sita
nosna skrzydta uzalmiona jest mgdzy innymi od lita natarcia, a ten po agnieciu
maksimum okoto 20° zmniejszyt ¢siw ostatniej fazie lotu. Byto to skutkiem zmiany
potozenia kolumny wolantu oraz oderwaniem znaczneg$@z lewego statecznika
poziomego wraz ze sterem wysékb Mniejsza bezwzghbna sita néna skutkowatla te

zmniejszeniem rnicy w sile wytwarzanej przez poszczegolne skrzywtakonsekwenciji
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predkos¢ obrotu w lewo zmniejszytastuz przed upadkiem samolotu. Potwierdgzt slady

zderzenia samolotu z kolejnymi drzewami.

Opis miejsca zdarzenia i rozrzutueéa odpowiada danym zebranym na miejscu

zdarzenia przez strempolsk.

1.13 Informacje medyczne i skrécone wyniki bad& patologiczno-

anatomicznych
dot. wpisu na stronie 99 Raportu , Kierownik lotéw i Kierownik strefygdowania, bezpoednio
kierujgcy ruchem powietrznym, przeczdyem przeszli badania medyczne odpowiednio o 0806%50.”

W pierwszym przestuchaniu KSL zeznate nie poddat si badaniu lekarskiemu
poniewa punkt medyczny byt nieczynny. Wwietle tego watpliwosci budz réwniez

odrecznie wykonane korekty daty w kgce przegldéw medycznych.

1.13.1. Badania medyczno-trasseologiczne
Strona polska nie nie odnig¢ sie do tréci tego podrozdzialu Raportu z powodu nie
udostpnienia przez stranrosyjsky nastpujacych informaciji:
— dokumentacji z badasadowo-lekarskich zatogi statku powietrznego, wrawynikami
bada toksykologicznych i identyfikacyjnych;
— protokotu ogédzin miejsca zdarzenia (strona polska nie posiadadzy gdzie
znajdowaly s} poszczegoélne strefy aglzin i jak byty oznaczone).
Analiza wi&ciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z paefmb ziemi
oraz przyczyn powstawania obed ciatla u zatogi statku powietrznego jest zgodna

z dostpna wiedz z dziedziny medycyny lotniczej i medycyrnydswe;.

1.14. Dane o pozostawaniu prziyciu pasaerow, cztonkéw zatogi i innych

0s0b przy zdarzeniu lotniczym.
Ten podrozdziat powinien Byw numeracjijako 16 i mie¢ tytut: Czynniki przezycia.

Uwagi jak w punkcie 1.13.1.

1.15 Dziatania zespotéw ratunkowych i przeciwp@rowych.
Materiat zrédtowy.

W Raporcie brak jest jakichkolwiek informacji n&ig podstawie sporzlzono opis
czynndci ratowniczych na miejscu wypadku. Strona polska etrzymata stenogramoéw
prowadzonych korespondencji radiowych i telefonjcin planéw sytuacyjnych,
udokumentowanych relacji wszystkich uczestnikéw jiakaatowniczo-ganiczej,

dokumentaciji fotograficznej, w tym materiatow filmwgch, co ma ogromny wptyw na ocgn
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poziomu zabezpieczenia lotniska Snisle ,Péinocny” w zakresie ochrony
przeciwpaarowej i medycznej oraz przebiegu akcji ratowniczej
Z uwagi na brak dogpu do odpowiedniej dokumentacji dot. rosyjskichnisk

wojskowych oparto gina wymaganiach ICAO w stosownym zakresie.

Warunki meteorologiczne w aspekcie dziat& ratowniczych.

Warunki meteorologiczne, wyrnie pogarszage s¢ w przewidywanym czasie
ladowania samolotu Tu-154M, wskazywaly na zmniegzape bezpieczastwo wykonania
operacji lotniczej. Brak jest informacji o ogtosaempodwyzszonej gotowsci bojowej dla
jednostek ratowniczych i czasie reakcji (czyli sgasd momentu ogtoszenia pierwszego
alarmu do dojazdu pierwszej jednostki ratowniczejmejsce zdarzenia i podaniu minimum
50% wymaganej wydajioi srodkow gdniczych) do kadego punktu drogi startowej
uzywanej operacyjnie. Wobec braku dgmt do dokumentacji lotniska Smakk
.Polnocny” wymagania te zostaly przytoczone na pod® norm zawartych
w Zafczniku 14 do Konwencji o madzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Alarmowanie i dysponowanie jednostek ratowniczych.

Brak jest informacji o alarmowaniu oddziatu zaoniczego JW 06755 o wypadku
samolotu Tu-154M, bezpmednio przez GKL lotniska. Dowédca JW 06755 przekaz
informacg o utracie 4cznaci ze statkiem powietrznym do Byrnego Regionalnej Bazy
Poszukiwawczo — Ratowniczej o godz. 6:42 UTC, timinuk po wypadku, brak jest
jednak informacji aby zaalarmowat podlegty mu o@déipazarniczy. Raport nie zawiera
informacji kto poinformowat dowddcJW 06755 o wypadku. O godz. 6:43 UTCzDsny
Regionalnej Bazy Poszukiwawczo — Ratowniczej (2 utyinpo wypadku) wydat rozkaz
wyjazdu dla zmiany dyurnej. Na miejsce wypadku udat $0jazd Kamaz 42108 oddziatu
pozarniczego JW 06755 (wyjazd 6:46 UTC, tj. 5 minutyagpadku) z lotniska Smatek
.Potnocny” oraz pojazd GAZ 4795 Regionalnej BazysBdkiwawczo — Ratowniczej
z lotniska Smolésk ,Potudniowy” (wyjazd 6:48 UTC, tj. 7 minut po wadku).

Alarmowanie jednostek ratowniczych @gu smoléskiego nasipito o godz. 6:50 UTC,
aich wyjazd o godz. 6:51 UTC (tj. odpowiednio dapi9 i 10 minut po wypadku). Z ta
Raportu nie wynika, dlaczego bezpednio po wypadku nie alarmowano jednostki PCz-3,
a dopiero o godz. 6:50 UTC. Zgodnie z Raportem BUm#a w dyurze na lotnisku
Smolaisk ,,Pétnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r. od god20@ UTC.

Dodatkowo z zapisu korespondencji watva SKL wynika, ze o godz. 6:41:48 UTC
ptk Krasnokutski, zagpca dowddcy bazy lotniczej, zdat sobie sprazvpowagi sytuaci
stwierdzagc: ,Kurwa, dawajcie stra tam, gdzie kurwal’ na co o godz. 6:42:49 UTC
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otrzymat odpowied ,Upadt po blizszej, z lewej strony drogi"Dla strony polskiej jest
niedopuszczalne aby obsada SKL, anajwiadoma¢, ze samolot Tu-154M ypadt nie
ogtosita natychmiast alarmu dla c&tojednostek ratowniczych znajdoych s¢ na lotnisku
Smoleisk ,Pétnocny” oraz nie przekazata informacji o wetha do jednostek ratowniczych
okregu smoléskiego. Raport nie zawiera schematu alarmowanispa@howania jednostek
ratowniczych na lotnisku Smdaisk ,Pdéinocny”. Brak jest réwnie informaciji

0 wyposaeniu pojazdow ratowniczych svodki tacznaci do wspotdziatania z SKL.

Zadysponowany sprzt i personel oraz dojazd jednostek ratowniczych namiejsce
wypadku.

Brak jest jednoznacznej informacji o trasie dojazefinostek ratowniczych do miejsca
wypadku. W Raporcie podange na miejsce wypadku udatespojazd Kamaz 42108,
oddziatu paarniczego JW 06755 (obsada 5 ludzi), lecz nie waskazaby kiedykolwiek tam
dotart. W ,Protokole rozméw z dnia 16.04.20104wiadek Pawet Pliusnin stwierdzze:
»Zgodnie z regutami prztymi na lotnisku, na miejsce upadku samolotu skarm 4
samochody stey paarnej z zatogami, Grup Naziemnego Poszukiwania, geupomocy
technicznej ze spstem, karetki medyczne z personelem medycznym (ajomiast
z Raportu wynikaze faktycznie zadysponowano tylko jeden pojazd,\ktarat ud& sie na
miejsce wypadku.

Pojazd GAZ 4795, Regionalnej Bazy PoszukiwawczoatoRniczej lotniska Smofesk
~Potudniowy”, dojechat do miejsca wypadku po probj@niu przez miasto Smalek,
przybycie o godz. 7:25 UTC, tj. dopiero po 44 mault po zaistnieniu wypadku. Wedle
zapisOw Raportu pojazdy te byly alarmowane i dyspaane jako pierwsze na miejsce
wypadku.

Faktycznie, jako pierwsza na miejsce wypadku prieyhgdnostka PCz-3 o godz.
6:55 UTC, tj. dopiero 14 minut po wypadku, miniowypadek miat miejsce ok. 400 m od
progu DS 26.

Brak jest réwnie informaciji o:

— potrzebnych sitach isrodkach do zabezpieczenia przeciwgowego lotniska
w trakcie wykonywania operacji lotniczych;

- cechach technicznych i operacyjnych pojazdow ratceyeh przeznaczonych do
zabezpieczenia j/w.;

— specjalistycznych kwalifikacjach zawodowych ratokéw przydzielonych do

zabezpieczenia j/w.;
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— protokotach z przegtow okresowych potwierdzgjych sprawn& techniczm
pojazdow géniczych oraz spetu ratowniczego;
— stanie drog i bram pmarowych potwierdzagych ich niezawodnd techniczi

w czasie dojazdu do wypadku.

Strona polska wskazujee w Rozkazie nr 86 Dowodcy JW 06755 z dnia 9.04201
w sprawie wyznaczenia grupy kierowania lotami, grugo zabezpieczeniazdowania
i startu samolotow z delegacy Rzeczypospolitej Polskiej na lotnisku SriskePdoinocny”
nie zawarto polecenia przeprowadzenia instruktdla stib zabezpieczenia w zakresie

ratownictwa lotniczego.

Zastosowane&rodki gasnicze i ich ilos¢.

W przekazanym Raporcie strona rosyjska zawartaehepinformacje o zastosowanych
srodkach géniczych w trakcie akcji ratowniczej i rodzajyrodkow ga&niczych
przeznaczonych do zabezpieczenia operacji lotnigzge szczegdélnym uwzginieniem
gaszenia paaru paliw lotniczych. Brak jest rowrdeinformacji czy jednostki ratownicze
przeznaczone do zabezpieczenia operacji lotnicpaiadaty odpowiedni rodzaj i #6
srodkéw ganiczych dla zapewnienia minimalnych wydatkéw podaiaych srodkéw do
gaszenia pmaru statku powietrznego wielk@ Tu-154M.

Kierowanie dziataniem ratowniczym.
Strona rosyjska nie przekazata informacji o zakrgsbdgtych dziata ratowniczych,
wynikach rozpoznania, padych decyzjach odrioie form i metod prowadzenia dziata

ratowniczych.

Zasady wspotdziatania stab ratowniczych.

Strona rosyjska nie przekazata informacji o zadaddygsponowania i wspétdziatania
jednostek ratowniczych na okolicztozdarzenia lotniczego. W Rozkazie nr 86 Dowddcy
JW 06755 z dnia 9 kwietnia 2010w.sprawie wyznaczenia grupy kierowania lotami, grup
do zabezpieczeniadowania i startu samolotow z delega@ Rzeczpospolitej Polskiej na
lotnisku Smolésk ,Potnocny” brak jest dyspozycji odsnie zasad wspotdziatania
jednostek ratowniczych na okoliczéozdarzenia lotniczego na terenie lotniska lub wojeg

otoczeniu.

Dziatania zespotow ratownictwa medycznego.

Podane w Raporcie zabezpieczenie medyczne lotn&keleisk ,Potnocny” nie
gwarantowato udzielenia pomocy poszkodowanym nalicd@s¢ wypadku samolotu
Tu-154M z 96 osobami na pokiadzie, przyjanjjize naleato sk liczy¢ z poszkodowanymi
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z bardzo cjzkimi obrazeniami wymagajcymi natychmiastowej pomocy i transportu do
szpitala, z obraeniami srednio-cezkimi, ale wymagajcymi specjalistycznego transportu
oraz z kejszymi obraeniami wymagajcymi opieki medycznej na miejscu zdarzenia
lotniczego. Dla przyktadu wg Paghznika Stib Lotniskowych ICAO (Doc. 9137)
przyjmuje s¢, ze dla wypadku samolotu ze 100 osobami na pokifadni@e zosté
poszkodowanych 75 os6b, w tym 15 z bardzezkimi obrazeniami wymagajcymi
natychmiastowej pomocy i transportu do szpitala,z28braeniami srednio-cezkimi nie
zagraajacymi zyciu ale wymagajce specjalistycznego transportu oraz 37zejskymi
obrazeniami.

Brak jest informacji o zespole ratownictwa medygmena lotnisku Smofesk
.Pothocny” w grupie do zabezpieczeniadbwania i startu samolotow z delegacj
Rzeczpospolitej Polskiej, jest tylko mowa o lekadgaaurnym (felczer).

Strona polska wskazujee pierwszy zespot ratownictwa medycznego przybyinngsce
wypadku o godz. 6:58 UTC, tj. dopiero 17 minut mosiieniu wypadku, a 7 zespotow
pogotowia ratunkowego przyjechato na miejsce wypaallgodz. 7:10 UTC, tj. dopiero 29
minut po zaistnieniu wypadku pomimege lotnisko Smolgsk ,Pétnocny” jest potkone

w obrebie miasta Smofesk.

Ewakuacja ciat ofiar.
Strona rosyjska w Raporcie nie przekazata strooiskgej informacji o czynnéciach
dochodzeniowych prowadzonych na miejscu wypadktosasvnej dokumentacji miejsca

zdarzenia przed przemieszczeniem ciat ofiar wypadku

Potrzeby w zakresie dokumentacji
Plan dziata ratowniczych lotniska Smaiek ,Potnocny” (wymog Aneksu 14 ICAO).

WNIOSEK KO NCOWY:

W oparciu o Raport, w ¢%ci dotycace] dziatania shb ratunkowych
i przeciwpaarowych, strona polska stwierdzae lotnisko Smolgsk ,Pdétnocny” nie
zapewniatlo bezpiecastwa w zakresie ratownictwa i ochrony przeciggrowej przy
wykonywaniu operacji lotniczej statku powietrznegelkosci Tu-154 z 96 osobami na

poktadzie.

Zdaniem strony polskiej, przy stwierdzonym wysoce mezadowalapcym stanie
przygotowania i zabezpieczenia lotniska, samolot TFu54M o statusie HEAD
(oznaczenie ,A”) z Prezydentem Rzeczypospolitej Psltiej i 95 osobami na pokiadzie,
nie powinien uzysk& zgody strony rosyjskiej na wykonanie operacji loticzej na
lotnisko Smolaisk ,P6inocny”.

60 z 148



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

1.16.2. Modelowanie matematyczne

Jedynym zastrzeniem ze strony polskiej jest brak uczestnictwaedidowanego
przedstawiciela lub jego doradcow w analizie lotatmeh modelowania matematycznego.
Prawo do takiego uczestnictwa zapewnia punkt 5&&cZnika 13.

1.16.3. Lotnicza ocena dziatania zatogi

1)

2)

3)

Tres¢ podrozdziatul.16.3wskazujeze jest to analiza dziatania zatogi i w zwku z tym
powinna by zawarta w cgci ,,2 Analiza”, a niektore informacje ze str. 109 powinnyhby

przeniesione do podrozdziat@.] Historia lotu”.

dot. strony 109 Raportu.

»,0 godz. 10:29:40 zaloga samolotu Jak-40 poinformawze rosyjski t-76 ,wykonat dwa podajia
i gdzies odleciat’. (Rzeczywrie If-76 b/n 78817, kt6ry powinien wgowa’ zaraz za samolotem Jak-40, nie
mogt j wykona lgdowania wskutek pogarszajych s¢ warunkéw atmosferycznych i po wykonaniu dwéch

préb podejcia do hdowania, odleciat na lotnisko zapasowe)”

Wedlug dwiadczed swiadkOw zdarzenia, zatoga samolotu K-76 pierwszelggcie
przerwata nad samym pasem wykaugaket w prawg strorg na niebezpiecznie matej
wysokdaci (koncdéwka skrzydta znajdowata ¢swedtug swiadkéw na wysoksci ok. 3-4
metrow w odniesieniu do pfaszczyzny drogi startQwéotwierdzeniem tak niskiego
odegcia jest zapis rozmow na SKL, gdzie jest shichazeraenie w glosach GKL
w zwiazku z zaobserwowansytuacy. Drugie podejcie byto réwnie nieudane i samolot
wyszedt z lewej strony DS26 na wys@gkbkilku metréw nad obwatowaniem znajdoym
sig przy ptycie postojowej. Z powgzego ména wnioskowd, ze zatloga samolotu t-76
wykonata podsdiia ponzej minimow lotniska Smolesk "Pétnocny” bez nawtania we
wiasciwym czasie kontaktu wzrokowego g®dowiskiem drogi startowe).

W analizowanej sytuacji, przy podeju do hdowania samolotu }-76, wedtug przepiséw
FAPPPGosA magych zastosowanie do statkdw powietrznych lotnictwagskowego FR,

operacje startow ptlowan na lotnisku Smolesk "Pétnocny” powinny bywstrzymane.

dot. strony 110 Raportu.

Wydaje st oczywistymze przyczyna takich dziatadowddcy statku powietrznego mogta ylko jedna: -
whasnie w tym momencie mogt on zobacziemé lub przeszkody (drzewa), okii€ wizualnie wysok@
i ocent krytyczn@¢ catej sytuacji. W takiej sytuacji dziatania pildbgty instynktowne.

Przedstawiony wniosek nie jest wystargzajuzasadniony w przeprowadzonej analizie.

dot. strony 112 Raportu.
Uwaga: W Instrukcji Uytkowania w Locie Tu-154M wykorzystanie autopilqieey podejciu do

[qdowania wedtug nieprecyzyjnych systeméw nie jestvpdziane.
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4)

W punkcie 6, pozycja UWAGA: ayto stwierdzenia,ze w IUL nie przewidziano
stosowania autopilota w trakcie podepieprecyzyjnych. Istotnie takiego modelu padey

nie opisano, ale fei nie jest on zabroniomyJesli w rzeczywici bytby to tryb pracy zbyt

trudny dla zalogi lub zagtajacy bezpiecznemu wykonaniwdowania, _powinien by

wyraznie zabronionyrzez producenta samolotu.

dot. strony 114 Raportu.
Nawigator w trakcie z@ania nasciezce réwnieé nie wykonat catego szeregu imgch dziata, zwigzanych

z zapewnieniem bezpieggeva lotu:

W Raporcie nie przytoczono dokumentu na podstavdeego okrélono obowizki
nawigatora. W tr&i Raportu stwierdzonaze w 36 splt nie byto technologii wspotpracy

zatogi czteroosobowej na samolocie Tu-154M.

5) dot. strony 115 Raportu.

6)

7)

Nacisniecie przycisku przestawianiasoienia na wysok@iomierzu WBE na kmowym etapie podgjia
do lgdowania (na H=350m) jest absolutnie nielogiczneravpdopodobnie bylo to zwzane z pomylk
z przyciskiem ,QFE” (...). Nawigator natomiast, p@dajgac mate déwiadczenie w lotach na Tu-154(...),
najprawdopodobniej mogt wykotide czynndgc.

Sugestia,ze to nawigator przestawit dowddcy wysékmmierz WBE nie znajduje
potwierdzenia w faktach (zapisach zawartych w C\fRzaejestratorze parametrow lotu).
Z Raportu wynikaze w momencie zderzenia z ziengiata zaloga zajmowata swoje miejsca
i byta przypeta pasami. Jest nierdove, aby zapity w pasy nawigator mogt przestawi
wysokaciomierz WBE dowddcy. Z analizy przeprowadzonejearatror polska wynika,
ze wysoce bardziej prawdopodobna jest hipoteza, td6 dowddca przestawit

wysokaciomierz na wart& cisnienia 760 mm Hg.

dot. strony 115 Raportu.

MOZLIWE PRZYCZYNY, KTORE DOPROWADZILY DO ZMENIA SAMOLOTU DO WYSOKGCI
ZNACZNIE PONIZEJ WYSOKQCI PODJECIA DECYZJI ORAZ BRAKU DZIALAN W CELU
ODEJSCIA NA DRUGI KR4G

Wszystkie informacje zawarte w tym punkcie powiramalez¢ sic w rozdziale2.Analiza

lub 3.Whnioski.

dot. strony 117 Raportu.
A zatem, przyczynzdarzenia lotniczego jest poime naruszenie zasad bezpiect®a lotdw w trakcie
wykonywania podégia do kdowania w warunkach meteorologicznych gepminiméw, ktére polegato na:
- nie odejciu na drugi kgg i zniEeniu do niedopuszczalnie matej wysakoponkej wysokéci podjcia
decyzji, przy prdkasci pionowej zmania dwukrotnie przekraczagej normaly predkasé;

- braku niezbdnego wspétdziatania i naruszeniach technologiigyraatogi
W rozdzialel.Informacje faktyczne nie naley pisa o przyczynach.
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8) dot. strony 117 Raportu.

Nieadekwatne decyzje, podejmowane przez dawstdtku powietrznego i dziatania zatogi dokonywane
byly na tle wysokiego olgienia psychologicznego, zmanego ze zrozumieniem Amesci wykonania
lgdowania wignie na lotnisku przeznaczenia, a Aakz obecnfric w kabinie pilotdw wznych o0so6b
postronnych. W trakcie podeja do kdowania wymienione osoby niejednokrotnie omawiaigitag; warunki
pogodowe, decyzp kontynuacji lotu i mgliwg negatywn reakcg ze strony Gtbwnego Pasaa.

W zapisie poktadowego rejestratora gtoséw w kabsaenolotu Tu-154M (CVR) nie
mozna znale¢ zadnego fragmentu, ktory potwierdzatby pgdlvywierania wplywu na
dziatania zatogi przez osoby postronne, w tym GiéganPaszera.

1.16.5 Wyniki badaa TAWS i FMS

W firmie Universal Avionics odczytano tylko inforroja z bloku TAWS i z jednego
z dwéch blokéw FMS (UNS-1D). Przeprowadzono szemagliz technicznych i poelio
probe odczytania pamti z drugiego bloku FMS UNS-1D (s/n 1577). Préoba nia
przyniosta spodziewanych rezultatéw i zawéetgpameci nie udato si odczytd.

Réznica 160.9 m (573 ft — 45 ft = 528 ft) wysako skorygowanych barometrycznie
faktycznie wystpowata pomgdzy sygnatami FMS1 i FMS2 (na podstawie odczytow
w firmie Universal Avionics). Fakt ten potwierdzae wysokdciomierz WBE-SWS
dowddcy statku powietrznego byt ustawiony nanignie standardowe 760 mmHg /
1013 hPa, Zawysokaciomierz WBE-SWS 2P byt ustawiony na wadm 14.6 mmHg /
19.47 hPa mniejgaz czyli ok.745 mmHg / 993 hPa.

Na stronie 120 Raportu znajdujemy zapis:

Wspoéhzdne obu DPRM i KTA, oczysgie byly wzte z posiadanych przez zatogchematow
aeronawigacyjnych w ukladzie wspélinych SK-42, bez przeliczenia do systemu WGS-8%y kt
wykorzystywany jest w systemie GPS.

Zarébwno AIP FR cg¢ GEN 2.1-2 pkt.3 GEODETIC REFERENCE DATUM jak
i dokumentacja JEPPESEN - GENERAL - RUSSIA-1 w pottgie WGS
IMPLEMENTATION STATUS informuje,ze w Rosji uywany jest system kartograficzny
PZ-90, ktéry w wersji PZ-90.02 jest praktycznie ritlezny z WGS-84. Do czasu
zaimplementowania w catym obszarze Rosji systemi®®Zrywany jest jeszcze system
SK-42 (pomimo obowizywania od 28.07.2000 r. normiYOCT P 51794 — 2008, w ktorej
jako obowazujacy jest podany system SK-95). Brakuje ostexga, zarowno w AIP FR jak
i w JEPPESENze dane publikowane w systemie SK-4Zni§ si¢ znacznie od PZ-
90/WGS-84. Brakuje tealgorytmu przeliczania tych wspoddnych.

Brak powyszych informacji, w paiczeniu z nie zamieszczeniem lub nie

powiadomieniem strony polskiej przy przekazaniuuaktych kart podégia dla lotniska
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Smoleisk "Poétnocny" przez str@nrosyjski o zastosowanym systemie kartograficznym
SK-42 w ww. kartach, me by odczytany jako wytkowy brak staranrii

przygotowujcego ww. dane.

1.16.6 Wyniki oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska

Uwagi strony polskiej do Protokotu oblotz dnia 25 marca 2010 r. urgdzenia

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

nie zawiera:

— czesci graficznej zobrazowanigciezki znizania, kursu i potgenia BRL i DRL oraz linii
bezpiecznej wysolkai;

— materiatu fotograficznego dotygzego wzorcowego podeja do hdowania;

— profilu z zaznaczonym promieniem ,strefy martwej” Zasegu radiolokatora
dyspozytorskiego DRL;

— informacji o kierunkuddowania, z ktdrego byt wykonywany oblot;

- schematu ,ech statych” oraz odlud razkow odbijapcych;

— informacji o minimalnej odlegkri od progu DS i odpowiadgje) jej wysokdci, do
ktorej mazliwa jest kontrola lotu samolotu Baiezce zntania;
wskaznikach radiolokatoragtiowania PRt..

Strona rosyjska nie dgizyta do Raportu ,Instrukcji eksploatacji systemaHR6M2”.

Systemswietiny

Zgodnie z Protokotem oblotu z dnia 25 marca 201€ystemuswietlnego tUCZ-2MU
system widziany byt z odlegtoi nie mniejszej ri 15 km, a poprawrig ustawieniagwiatet
i regulacji ich wazki swietlnej byta zgodna z parametrami i charakterystykodkow
sygnalizacjiswietlnej okréglonymi w ,Instrukcji oblotusrodkéw hczndici i zabezpieczenia
radiotechnicznego lotow lotnictwa Sit PowietrznyRasji”.

Powyzsze jest w sprzeczia z zapisami Protokotu z oblotu kontrolnego wykoego
w dniu 15 kwietnia 2010 r., w ktorym stwierdzon® swiatta podejcia w zalenosci od
miejsca potaenia samolotu i wysokaci lotu, na odlegtéciach: 400, 700 i 800 metréw od
progu DS 26 mog by¢ zacieniane przez rogte wokot nich drzewa i krzewy (karta 64
Raportu).

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

systemuswietlnego tUCZ-2MU, ze sprzt sygnalizacjiswietlnej spetnia wymagania do
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1)

2)

zabezpieczenia lotéw statkbw powietrznych bez dgean, bylo sprzeczne ze stanem

faktycznym w dniu zdarzenia i w dniu wykonania dbl&ontrolnego.

Do peilnego odniesienia gido tresci niniejszego podrozdziatu niezbdny jest wglad
strony polskiej do nasgpujacych materiatbw (0 dokumenty te strona polska
wielokrotnie wystgpowata do strony rosyjskiej — niestety bezskutecze):

— Normy dopuszczaedo eksploatacji lotnisk Lotnictwa Rstwowego (FAP NGEA Gos A-

2006);

— Instrukcja Eksploatacji Lotnisk w zakresie aparattaidioelektronicznej (FAP REA —

2006)

— Instrukcja OblotSrodkéw taczndici | Zabezpieczenia Radiotechnicznego (RTO) Lotow

Lotnictwa Sit Powietrznych Rosji.

dot. strony 121 Raportu.

»15 kwietnia 2010 roku samolotem laboratorium An42@& 147 JW 21350 na zlecenie Komisji badaj
zdarzenie wykonano kontrolny oblgtodkéw radiotechnicznych i wypcsmia swietlnego lotniska. Wg
rezultatéw standardowej listy prac, wykonywanyctdqzas kontroli z powietrza, nie ma uwag do ww.
srodkéw, co potwierdzone jest odpowiednimi protokota

Wymagany minimalny zasji dziatania PRL w zakresie pasywnym (wykorzystyvpany locie krytycznym)

- 1,5 km (rysunek 38), w zakresie aktywnym i SDICkm, jest zapewniony. Zanik znacznika w zakresie

pasywnym nagpuje w odlegtéci ~1,2 km od progu WPP 26 (rysunek 39).”
Przedstawicieli strony polskiej nie dopuszczonougaestniczenia w trakcie oblotu na
poktadzie samolotu ani na SKL. Nie przekazano réwanalizy z ww. oblotu pomimae

strona polska zgtaszata potrzedtrzymania kopii tego dokumentu zgodnie z punk&eb

Zakcznika 13.

dot. strony 122 Raportu.

,0drebnym celem oblotu byto sprawdzenie zgadnindykacji znacznika samolotu na wshiku PRL
z faktycznym poteniem samolotu. Do rejestracji parametréw lotu ibmzowania na wskaiku PRL
wykorzystane byty dwie kamery video (na poktadameatotu i na SKP) .Kamera video na pokfadzie satuolo
WS rejestrowala wskazania GPS Garmin276C i wysdémierza barometrycznego. Kamera video na SKP
rejestrowata zobrazowanie na wskiku PRL. Przed rozpoeziem pracy czas na kamerach video zostat

zsynchronizowany z czasem GPS.”

Stronie polskiej nie przedstawiono i nie przekazaapisow wideo zarejestrowanych
w trakcie oblotu pomimoze strona polska zgtaszata potrzebtrzymania kopii tego

dokumentu zgodnie z punktem 5.25 atainika.
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3) dot. strony 123 Raportu.

1. Na szybie wyrkoego wskénika PRL, zamontowanej w czasie eksperymentu gasie lotu krytycznego),

byly naniesione linie, odpowiadgge nasgpujecym lgtom (naniesione na wykresie kolorem czarnym):

— linia dolna: 2°42.,3
- linia srodkowa: 3°12,3’
- linia gérna: 3°42,3

2. PRL zanda wskazania odlegfoi WS od progu WPP 26 o0 ~90-150m (w zabéci od odlegtéci WS od

progu WPP 26).

W Raporcie odniesionogido r&nicy w oblociesrodkéw wykonanych w dniu 25 marca
2010 r. (wykonanym wzgtemsciezki 2°40’ oraz w dniu 15.04.2010 rsdjezka 3°12,3).
Nie przeprowadzono analizy dla obawijacej na kartach podajia sciezki 2°40’ (£30’).
Wyttumaczeniem zmianyciezki z 2°40’' na 3°12,3' moze by préba wyjdnienia braku
reakcji KSL na odchylenie patenia samolotu Tu-154M od obayzujacej ciezki podefcia

poza dopuszczadrtolerancg.

4) dot. strony 123 Raportu.

LA zatem, w czasie lotu krytycznego RZP obserwamalcznik samolotu na wskeku PRL wzgldem
sciezki schodzenia ~ 3°10'. Waré wprowadzonego bilu wynosita okoto 0,5°, to znaczy byla réwna
szerokdci strefy dopuszczalnych odchyle

Analizy odnoszce st do sciezki znizania 3°10° nie korespondujz obowazujaca
i opublikowary sciezka 2°40’. Przedstawione przez MAK informacje wskazug znacznik
samolotu znajdowat s¢ poza dopuszczalnym ldem odchylenia liniowego nawet dla
sciezki 3°10°, co nie jest przez autorow Raportu skomentowawéyniki obliczea
przeprowadzonych przez steompolsky uwzgkdniajcych potagenie samolotu wzgtlem

sciezki schodzenia 3°10’ zamieszczono w tabeli.

[}
—_ 5 5, 25
£ N S 52
9 1 28 |BEg
o = > —
) %S 2283
a) OL | 28-|c=0E
B 5E | 5¢E | 82E2
o 2 ES © 30T
Q@ o ) az°
j=] = o= 0
= S Q
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 +55 +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 +5

Potazenie znacznika na wskaiku PRL odpowiada pofeniu ,nasciezce schodzenia”
gdy dopuszczalny bl odchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowyepmiaréw strefy
dopuszczalnych odchylé (zgodnie z pkt 115 FAPPPGOsSA )

Dla sciezki 3°10’ w odlegtaci 3,3 km do DS26 dopuszczalnwttodchylenia liniowego
wynosi + 28 m, czyli przy odchyleniu 1/3 tej waitotj. ponizej — 9,33 m KSL powinien
poda informacg, dla zatogi o jej niewkciwym potazeniu nasciezce. Wynika z tegaze juz
przed dolotem do 3 km, KSL w dalszymagii informowat zatog o jej wiaciwym
potozeniu ,na kursie &ciezce”, gdy w rzeczywistai samolot obriat swoj lot zwekszahc
odlegta¢ pionowy od sciezki.

1.16.7 Ocena widzialnfci elementéw system@wietinego
Wyposazenieswietine tUCZ-2MU nr fabryczny AK 14152045, rok prod. 1991.

Z dokumentacji fotograficznej wykonanej w dniu 10i&tnia 2010 r. wynikaze swiatta

zblizania i horyzontu rozwirie na lotnisku Smofesk ,Po6inocny” nie nalealty do

urzadzenia LtUCZ-2MU jak zostato to opisane w Raporciepit. 1.8. ,\Wyposaenie

nawigacyjneddowania i UWD” poz. ,Wyposanieswietine lotniska”.
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Wyglad elementow systemgwietlnego ,£UCZ-2MU” na lotnisku Smolensk
~Potnocny” w dniu 10 kwietnia 2010 r.
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Tak powinny wygladaé elementy systemyéwietlnego LtUCZ-2MU — przedstawione

ponizej zdjecia nie pochoda z lotniska Smolask ,,Poinocny”

70z 148




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

Z powyzszej dokumentacji fotograficznej wynikaze elementy swietine systemu
swietlnego lotniska Smotesk ,Potnocny” pochodzity z bitej nieokrélonego uradzenia,
nie posiadaly luster i soczewek skup@jch oraz maliwosci regulacji kta swiecenia

w ptaszczyznach: pionowej i poziome;.

Dodatkowo, informacje zawarte w punkcie 1.16.@0cgna widzialnéci elementow
systemuwietlnegd dotyczace stwierdzeniaze ... zaloga nie mogta nawea¢ wizualnego
kontaktu nawet z pierwszym (900 metréw od D@lem swiatet zbltania” mog by¢
prawdziwe, bowiem rozwigte na lotnisku Smofesk ,Potnocny” elementy systemu
swietlnego nie posiadaty charakteru reflektorowclacharakterystyki fotometryczne daleko
odbiegaly od wymaganych standardéw (gsne zdgcie).

Uwaga do tekstu na rysunku 42jestAL = 755 m a powinno kiyAL = 725 m.
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1.16.8. Opinia ekspercka o mdiwosci przebywania w kabinie pilotbw osoby

postronnej do momentu zderzenia statku powietrznege ziemi.
Strona polska nie nie odnié¢ sig do informacji zawartych w téei podrozdziatu

z powodu:

» braku dos{pu do dokumentacji z badl@adowo-lekarskich (nieznana jest stronie polskiej
,Opinia sadowo-lekarska eksperta Nr 377);

» braku dos{pu do protokotu ogldzin miejsca zdarzenia (strona polska nie posiadday
gdzie znajdowala sistrefa ogidzin Nr 1);

e 0 wynikach bada skzenia alkoholu etylowego we krwi Dowodcy Sit Powigtych nie
mozna seé wypowiedzié ze wzgédu na brak dokumentacjizrodiowej (brak
autoryzowanych wynikéw bada toksykologicznych oraz informacji kiedy i jak
zabezpieczono materiat do badania? Niezmao wykluczy, ze alkohol wykazany
podczas autopsji mogt niiggochodzenie endogenne).

Analiza witg&ciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z paeimip ziemi
oraz przyczyn powstawania obea ciata u paszeréw, w tym u pasara znajdujcego st

w kokpicie jest zgodna z depina wiedzy z dziedziny medycyny lotniczej i medycyny

sadowe.

1.16.9. Opinia ekspercka z analizy dziatania grupkierowania lotami lotniska
Smolaisk ,Pétnocny” 10 kwietnia 2010 roku

W przygotowaniu tej opinii ekspertow nie brali ualzi ani akredytowany przedstawiciel
Polski ani jego doradcy. Byto to naruszeniem 5i2%1Zakcznika 13.

1) dot. strony 129 Raportu
O 09.15 wydowat samolot Jak-40 (...)gdowanie samolotu Jak-40 wykonano przy widzigh&000m.

Warunki atmosferyczne pam@j minimalnych lotniska wyspity juz o godz. 09.09 LT.
Z zezna dowddcy zatogi samolotu Jak-40 wynika zobaczyt ziemngi z wysokdaci 80-90
m. Géwiadczyt rownie, ze z wysokéci 80 m pasa nie widziat i zobaczyt go dopiero
z wysokdaci 50-70 m.

KL zobaczyt samolot Jak-40 dopiero nad progiem BSZanalizy odlegkxi pomidzy
potozeniem poszczegoélnych obiektow (golp zamieszczone pomj) wynika,ze faktyczna
widzialnas¢ w czasieddowania samolotu Jak-40 nie bytaeldza nk 500 metrow.
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Mozliwe poioienie samolotu Jak-40

Stanowisko kierowania
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2) dot. strony 129 Raportu.
~Wykonujgcemu lot na prowadzg samolotowi t-76, kierownik lotow o 09.08 przelazaidzialnos¢

pogorszyta i, zamglenie 1000 m”. Po wykonaniu dwdch nieudangelefé¢ przy widzialnéci 1000 m

samolot -76 (minimum samolotu wedtug widzigkidl000 m) o 09.39 zostat odestany na lotnisko gzape

Wnukowo.”

Raport nie zawiera analizy i oceny dziatania GKh gkzytoczonego opisu wykonania

dwéch nieudanych podejdo hdowania samolotu t-76:

¢ informacja o pogorszeniu widzialém do 1000 m byta przekazana przez KL gdy samolot
-76 znajdowat si na wysokéci 3000 m. Zatoga samolotu t-76 potwierdzitadiie
»,1500" i nie zostata poprawiona przez KL. Oba pédij do hdowania samolotu t-76
byly wykonane poriej minimum lotniska (100/1000) przy faktycznej wignosci
poziomej pogarszagej sk od okoto 600 m przy pierwszym poéep do okoto 300 m
przy drugim podégiu i widzialngci pionowej poniej 50 m;

e brak jest oceny wptywu pik. Krasnukutskiego na pousvanie decyzji przez GKL,
a w szczegolnwi przez KL. Ptk. Krasnukutski w trakcie obu sajdo hdowania
samolotu -76, faktycznie przgjkierowanie, gdy widziat kicowa fazg pierwszego
podefcia nakazat odégie na drugi kig. W tle zapisu z SKL wyraie stych& byto
bliski i niski przelot samolotu oraz przeemie w gtosie KL w wyniku wykonania tego
podefcia,;
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3)

4)

e zaloga samolotu W76 przy pierwszym kontakcie oadim, tak samo jak zalogi
samolotéw Jak-40 i Tu-154M, nie zameldowata swdggyzji 0 sposobie podeja do
ladowania, jednak KL poinformowat zalegze podejcie kxdzie wedtug USL z RSL
(informacji takiej nie podat dla zatég polskicht&@v powietrznych);

e Wedtug przytaczanych przez steonosyjsk przepiséw zabraniggych wykonywania
prébnych podéf przez samoloty lotnictwa patwowego FR pouej minimow lotniska
niezrozumiatym jest wydanie przez KL zgody na wykoie takich podéf przez
samolot }-76 w dniu 10 kwietnia 2010 r.;

dot. strony 130 Raportu.

Wedtug éwiadczenia kierownika lotéw, o 09.40 otrzymat ofoimacg o wylocie o 09.27 samolotu
Tu-154M PLF 101 z lotniska Warszawa, ¢pstego zapytania w celu otrzymania zgody na pciyjsamolotu
z Warszawy nie byto. Obliczeniowy czas lotu pdeéragnosit 1 godzina 15minut.

Brak jest wskazania jakiegokolwiek przepisu, ktdsymagatby od strony polskiej
uzyskania bezpoednio przed wylotem przez zatpgamolotu zgody na prayjie samolotu.
W AIP FR jest zapisze jezeli wystany FPL nie jest odrzucony w przggu 1 godziny od

czasu jego przestania to jest on zaakceptowany.

dot. strony 130 Raportu.

Zgodnie z nagraniami rozmow ,zaloga - kontroler”1d).23 zatoga rejsu PLF 101 nawala fczndgé
z kierownikiem lotow lotniska Smetk ,Pdétnocny”, ktory przekazat zatodze warunki asfesyczne na
lotnisku (mgta, widzialn@ 400 m), brak warunkéw dedowania.

KL nie przekazat zatlodze samolotu Tu-154M, zgodnig przyjetymi zasadami
udzielania informacji dla przylatujacych statkbw powietrznych, wszystkich
informacji i we wiasciwej kolejnosci jak ponizej (Doc. 4444):

a) rodzaju podegia i drodze startowej wzyciu;
b) informacji meteorologicznej jak podanaey:

e kierunek i pedkos¢ wiatru przyziemnego weznie ze znaexymi zmianami;

e widzialnas¢ i gdy ma to zastosowanie — zggiwidzenia wzdta drogi startowej
(RVR);

e aktualna pogoda;

e zachmurzenie pomej 1500 m (5000 ft) lub pome najwikszej minimalnej
wysokaci bezwzgédnej sektorowej, w zakmosci od tego ktora wartd jest
wigksza; cumulonimbus; feli niebo nie jest widoczne — widzial§topionows, gdy
jest dostpna,

e temperatura powietrza;
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e temperatura punktu rosy — na podstawie regionalnpgoozumieniazeglugi
powietrznej;

e nastawa(y) wysok&iomierza;

e kazda dostpna informacja dotyera znaczcych zjawisk meteorologicznych

w strefie podejcia; i prognozie doadowania typu TREND, gdy jest depha.

5) dot. strony 131-132 Raportu w zakresie podsumowaniaceny dziatania GKL i wptywu

tego dziatania na zaistnienie zdarzenia lotniczego.

Praca grupy kierowania w obszarze zabezpieczendejfma do kdowania nie wplygla na przyczye
zdarzenia lotniczego.

Zatoga samolotu byta &dinie informowana o wkziwym potazeniu na kursie $ciezce,
gdy w rzeczywistéci samolot byt ponadciezka, a od 2.5 km do DS 26 pamj sciezki
2°40’ (w odniesieniu déciezki 3°10’ przytaczanej przez autoréw Raportu sampiaecat
sciezke w dot w odlegtdci 3,3 km od progu DS 26)

Poziom przygotowania zawodowego specjalistow gkigrowania lotami lotniska Smalsk ,Pétnocny”
odpowiadat wymaganiom dokumentoéw normatywnych.

KSL miat znikome déwiadczenie w pracy na stanowisku KSL. Pehifunkcje 7 razy
w ciagu 12 ostatnich miesty do dnia katastrofy, z czego tylko 1 raz w TWAaB jest w
jego Kshzce wi&gciwego wpisu dotycrego dopuszczenia do petnienia funkcji KSL na
lotnisku Smolésk "Potnocny” co jest niezgodne z FAPPPGosA.

O pogarszaniu si na lotnisku warunkéw meteorologicznych gepiminimum zaloga byta zawczasu
poinformowana, jednak nie baczc na ostrzéenie, podita decyz o lgdowaniu. Zgodnie ze Zbiorem
Informacji Aeronawigacyjnej Federacji Rosyjskiejtdypozwolenie na pod&jie do kdowania przy braku
warunkow doddowania, ale w takiej sytuacji eabdpowiedzialné&’ za konsekwencje ponosi zatoga.

Nie jest wyj@nione w jaki sposob KL mogt ocenize na DS i jej strefie ochronnej nie
bylo jakichkolwiek przeszkod (oséb, pojazdéw lubiemmt), gdy widzialndé wynosita
tylko 400-200 m.

O pogarszaniu si na lotnisku warunkéw meteorologicznych gepiminimum zatoga byla zawczasu
poinformowana, jednak nie baczc na ostrzéenie, podita decyz o lgdowaniu. Zgodnie ze Zbiorem
Informacji Aeronawigacyjnej Federacji Rosyjskiejtdypozwolenie na podgjie do kdowania przy braku
warunkéw doddowania, ale w takiej sytuacji eabdpowiedzialné’ za konsekwencje ponosi zatoga.

Zatoga samolotu dziatata zgodnie z zapisami Regulariotow RL 2006, 819, punkt 23,
24:
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23. Na ladowanie zezwala sig, gdy:
1} wladciwy lotniskowy organ SRL udziclil zezwolenia (nie dotyezy lado-
wisk i innych miejsc startéw i ladowai, gdzie nie ma SRL);
2) nie ma sygnalu zabraniajacegoe ladowania.

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

wigzany jest przerwac znizanie;

1) na komende lotniskowego organu SRL lub

2) w przypadku niedoktadnego obliczenia do ladowania i niemozliwosei
jego poprawienia lub

3) w przypadku pojawienia si¢ w poblizu statku powietrznego albo na DS
{polu startowym} przeszkody zagrazajacej bezpieczenstwu ladowania lub

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

5) gdy warunki lotu lub zjawiska pogody nic pwarantuja bezpiecznego
ladowania

i zgodnie z decyzja dowddey statku powietrznego wykonac powtdrny ma-

newr podejscia do ladowania lub odejéé na lotnisko zapasowe.

Oraz 823, punkt 16 oraz 17:

16. Podczas podejscia do ladowania pilota obowigzuja te WM, ktérych ogra-
niczajace dziatanie wystapi najwczesnie;j.

17. Ostateczng decyzje o ladowaniu podejmuje pilot najpdzniej na wysokoéci
okrestonej w ust. 16, po wykonaniu podejécia do ladowania niezaleznie od
uzyskanych wczesniej informacji o WA do lgdowania.

Grupa kierowania lotami, wykorzysigj posiadangrodki radiotechniczne, dostarczata zatodze inforjnac
0 potceniu statku powietrznego podczas psdiejdo nakazanej wysoka.

Jak ju wczeniej wykazano zatoga samolotu Tu-154M bytadolie informowana
o0 wiasciwym potazeniu na kursie §ciezce, gdy w rzeczywistai potazenie samolotu byto
poza dopuszczadrtolerancy dla systemu RSL.

Zatoga nie informowata kierownika lotbw o wybranysposobie pode€gia do kdowania, stacji
radiolokacyjnej ydowania zatoga nie zamawiata.

Zatoga nie zgtaszata piloy o zabezpieczenie przez KSL wybranego sposobejjual
ale w rzeczywistéri KSL zabezpieczat podajie samolotu, informyp zalog o potazeniu
samolotu. Nalgy zwréci uwag;, ze odpowiedni zapis zawarty w AIP FR wskazyj kto
ma okréli¢ rodzaj podejcia jest sprzeczny z Doc. 4444 i FAPPPGOsA.

Pracasrodkéw radiotechnicznychyyposdenia swietinegooraz stan nawierzchni WPP lotniska Snisle

.Potnocny” nie mialy wptywu na przyczyrrdarzenia lotniczego.
Wyposaenieswietlne lotniska nie spetniato wymagadla systemu £t UCZ-2MU.

Niedocigniecia wykryte w zobrazowanidciezki zngania na wskaniku stacji radiolokacyjnej na

stanowisku pracy kierownika strefgydowania, nie wplygty na rezultat kecowy lotu, lot wykonywano
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z duym zapasem wysad@ nad przeszkodami, zaloga nie powinna bylaagnsie przy podejciu ponkej
nakazanej przez kierownika lotow wysfiko

Zdaniem strony polskiej niedagjniccia wykryte w zobrazowanidgciezki znizania na
wskazniku stacji radiolokacyjnej na stanowisku pracyr&ignika strefy 4dowania miaty
wptyw na rezultat kdcowy lotu. Zatoga posiadata informacje tylkéaezce znkania 2°40°
i informacja od KSL o potzeniu samolotu wzgtlemsciezki 3°12’ mogta wprowadzaja w
btad.

1.16.10. Ocena stanu psychologiczno - emocjonalnegdowddcy statku

powietrznego

1. Nie wyjaniono na jakiej podstawie zdiagnozowano wysoki porikonformizmu

u dowdodcy zatogi.

Komentarz:

Dokonana w raporcie MAK ocena stanu psychologicznemocjonalnego dowddcy
statku powietrznego zawiera stwierdzeni® ywskaniki testow psychologicznyclviadcz;
o przewadze konformizmu (g@iwosci, ulegtaci) w cechach charakteru dowddcy statku
powietrznego” (s. 132). Argumentem uzasada@jm talky tez jest poziom skali
ugodowdaci UGD, 31/6 — okréajacej poziom konformizmu w kwestionariuszu NEO-FFI.
Jednoczénie stwierdza si ze dowddca statku powietrznego byt cztowiekiem o rdpb
kontroli emocjonalnej, akacym do komunikatywnai i wspotpracy, sktonny do
eksperymentowania, otwartym na naéweio (s. 132). Dalej twierdzi g} ze ,jednym
z czynnikow skltadowych konformizmu — jest niepgd) cecha osobowoi” (s. 132).
Z dostpnych rezultatow testow psychologicznych wynika, poziom Eku pozostawat
u dowodcy zatogi na niskim poziomie: Kwestionari®&EAI X-1 (lek stan) = 21 i X-2 ¢k
cecha) = 24.

Whiosek:

Z dostpnych wynikéw testéw psychologicznych nie dawysnut wniosku,ze dowddca
zatogi byt konformist, cztowiekiem ulegtym. Ména natomiast stwierdzize analizowane
wyniki testow psychologicznychebacych podstaw wnioskowania pozostawaty u niego
w catkowitej normie.

2. Nie wyjaniono jakie faktyczne przestanki stora wnioskiemze ,nie uczestniczenie

Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczypospolitej Polskiepzwizaniu powstatej skrajnie

niebezpiecznej sytuacji wphta na podgcie decyzji przez dowogstatku powietrznego
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0 znteniu poniej wysokeci podgcia decyzji bez nawrania kontaktu z obiektami

naziemnymi’
Komentarz:

Nie wszystkie fragmenty rozmow w kabinie w ostgtrigezie lotu zostaly rozpoznane,
Nie jest take jednoznacznie rozstrzygta kwestia w jakim celu dowddca Sit Powietrznych
znalazt st w kabinie zalogi, a wkmie od tego zaley wyjasnienie jego faktycznej roli

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

3. Nalezy zgodzt si¢ z tez, ze praktyla w 36 splt byto naprzemienne wykonywanie funkcji
I'i 1l pilota. Jednake naley zauway¢, ze ta praktyka nie dotyczyta wagznie dowodcy
statku powietrznego Tu-154M w krytycznym locie abgta zasad stosowan do

wszystkich pilotow.

4. Osobnego komentarza wymaga stwierdzenee,,eksperci przeprowadzili rownie
psychologiczno - lingwistycznanaliz rozmow, zarejestrowanych przez pokiadowy
rejestrator gtosu”(s. 131/132). W Qcenie stanu psychoemocjonalnego dowddcy statku
powietrznego”brak jest jakichkolwiek odniegiei wnioskow z tej analizy, a w innych
czesciach Raportu & jedynie szcatkowe informacje na ten temat. Uzyskanie
doktadniejszych informacji w zakresie wzmiankowaaejalizy by maze pomogtoby
znacznie precyzyjniej okéi¢ stan psychiczny dowodcy statku powietrznego wtosp

fazie lotu i szerzej, catej zatogi.

1.16.11. Wyniki ekspertyzy medyczno-psychologicznejdziatan zatogi,
przeprowadzonej przez specjalistow Federalnego  Ugdu
Panstwowego ,Paistwowego Instytutu  Naukowo-badawczego
Medycyny Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji

1. Strona rosyjska nie przedstawita argumentow, kt@®mnowity podstaw do

sformutowania zateen c) i €) w punkcie 1.16.11 Raportu.

Komentarz:
Ekspertyza w tym punkcie opierg sia 5 zata@eniach:
a) pogorszenie poziomej i pionowej widzialcioz powodu przyziemnej mgly w znacznym stopniu
komplikujcych lot;
b) niedostateczne przygotowanie profesjonalne w charak dowodcy statku powietrznego

wykonugcego loty specjalne w trudnych warunkach atmosferych;
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c) istnienie negatywnego klimatu psychologicznego,orztonego w kabinie obecftg wy:szego
dowddcy lotniczego;

d) brak dowiadczenia wddowaniach w minimalnych warunkach atmosferycznyatgomnym reimie
pilotowania samolotu Tu-154M;

e) obawa przed kar ze strony wgszych przektonych w przypadku nie wylowania na lotnisku
nakazanym i odégia na lotnisko zapasowe.

Co do zaleenia zawartego w podpunkcie c) nie ma wystascyah przestanek do
twierdzenia,ze obecné& wyzszego dowddcy znagzo pogorszyta klimat psychologiczny
w kabinie. Prawg natomiast jest;e sytuacja w jakiej znalaztagszatoga w krytycznej fazie
lotu byta ekstremalnie trudna, a dowddca Sit Pawigtch nie ingerowat aktywnie w proces
pilotowania.

Co do zataenia zawartego w podpunkcie e) to powszechnie wiexgoe piloci wzadnej
mierze nie powinni obawéasie kar ze strony wiszych przeteonych w przypadku nie
wyladowania na lotnisku nakazanym. Przywotany przypadekbilisi z 2008 roku byt
bardzo nagttniony medialnie, nie wywotat natomiagadnych konsekwencji stbowych
(np. bwczesny dowodca statku powietrznego zostabimony Srebrnym Medal za Zastugi
dla Obronnéci Kraju przez Ministra Obrony Narodowej Whkae za podjcie decyzji o nie
wykonaniu lotu do Thilisi, a prokuratura wojskowa\¥roctawia odmowita wszezia
postpowania karnego). Co oczysgie nie oznaczaze zatoga nie czuta wysokiej presji
zadaniowej, ktéra zawsze towarzyszy przelotom zvaajiejszymi osobami w gestwie
i nie zdawata sobie sprawy z wagi wydarzenia, WyKto mieli uczestnicz§ przewaeni
pasaerowie.

Whiosek:

Zatozenia zawarte w podpunktach c) i e) nie znajghgtwierdzenia w faktach.

1.16.14. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnej madyg ladowania.

Brak jest wskazania, z ktorej @zi IUL rosyjska komisja korzystata przy okkeniu
masy samolotu dadlowania. Prawdopodobnie — zdaniem strony polskiwgga o tymze
masa dogdowania byta przekroczona, a maksymalna — dopubmzamasa doalowania
powinna wynosi 74 t — zostata sformutowana przez rosyjgpodkomisg lotnicza na
podstawie wykresu zawartego w IUL na stronie 7I09/Wykres ten uwzgtinia
nastpujace elementy: diuggé pasa, elewagj temperatuy, nachylenie pasa oraz kierunek
i sit¢ wiatru. Naley tu jednak zaznaczyze zarowno forma jak i umiejscowienie wykresu
na kaicu grubego tomu IUL w praktyce czyni niesiarym wykorzystanie go przez zateg
w powietrzu. Jest to jednoczee jedyne miejsce w instrukcji pozwade¢ na uwzgidnienie

wszystkich tych elementéw do kalkulacji masy gdowania.
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Nalezy stwierdzé, ze proponowana przez producenta samolotu Tu-154Modaet
okreslania tych wartéci jest mato przyjazna dla zalog i spgizona zostata jedynie w celu
spetnienia wymagacertyfikacyjnych.

Jedyne dane tabelaryczne, dostosowane do tegouzgbyich w kazdych warunkach,
znajdup sie w tabeli 3.1.42, wedtug ktérej maksymalna masalgdtmwania na lotnisku
o parametrach lotniska Smagk ,Potnocny” wynosi: 77.2-76.7 ton. Tabele tezgljednak
jedynie do przygotowywaniaeiatogido lotu. Tabele te nie uwzglniaja wptywu tylnego
wiatru na diugé¢ drogi hdowania, a co za tym idzie na ograniczenia masome mog

by¢ stosowane w powietrzu.

1.16.15 Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych waruoky

meteorologicznych dla lotniska Smol&sk ,Pétnocny”

Zgodnie z pkt. 1.16.15 Raportu obliézeninimow lotniska do ddowania dokonano
zgodnie z obowizujacymi w Federacji Rosyjskiej dokumentami (wyszczegiymi
w Raporcie). Wedtug téei tego punktu, minimum lotniska Smakk ,Pétnocny” dla
KM 259°, dla statkéw powietrznych kategorii D, zaist okrélone jako 100 m (podstawa
chmur) i 1000 m (widzialn@). Minimum to zawarte jest w dokumencie
Z przeprowadzonego przedlu technicznego lotniska w dniu 05.04.201Q.Akt przegldu
technicznego lotniska Smagk ,Pétnocny” w celu przyicia lotow specjalnychy.

Strona polska wskazujeze w materiatach przekazanych jej przez sironsyjsk
w 2009 r. (karta podggia do hdowania, schemat lotniska i minimum lotniska), Weia
minimum lotniska brak jest danych dotgcgch minimalnych warunkow dadowania przy
wykorzystaniu systemu RSP+OSP dla statkbw powigtiznkategorii ,D”. W tabeli
zawarte g jedynie warunki minimalne dla systemu OSP — 10@%15

Strona polska wyspowata o przekazanie aktualnych danych daiygeh lotniska
(w tym minimalnych warunkow i aktualnej karty pogtaa), jednake takich materiatow nie

otrzymata, pomimoze strona rosyjska dysponowata takimi danymi.

1.17.1. Zdarzenie zddowaniem w Azerbejdzanie w 2008 roku

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

1.17.3. Dane innych osob,dnlace przedmiotem zainteresowania

Zastpca dowodcy JW 21350 (6955 AwB) z m. Twer zostadedegowany do
m. Smol@ésk na podstawie decyzji dowddcy JW 21350 w celu triodin organizacii
i udzielenia wsparcia kierownikowi lotow w przgju rejséw specjalnych w dniach 7 i 10

kwietnia 2010 r. Majc na uwadze ustalenia komisji MAKe osoba ta wypetniata funkcje
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koordynacji i kontroli pracy wszystkich st lotniska, zaangawanych w zabezpieczenie
przyjecia rejséw i nie brata bezpmdniego udzialu w kierowaniu ruchem lotniczym
(str. 145 Raportu), przy analizie zapisu ze szpuli9 kanatu 1 styckiakorespondengj
radiowa prowadzon przez zagpce dowddcy z zatog samolotu Tu-154M nr 101. Ustalenia
komisji MAK zawarte w punkcie 1.17.8 Raportu potwieap rowniez ten fakt. Wynika
Z tego,ze zasgpca dowoddcy JW 21350 przekroczyt swoje kompetengje stosowat si do
decyzji dowodcy JW 21350 oraz ustalenia komisji MAK swzajemnie sprzeczne.
Dziatalnag¢ kontrolera punktu kontrolnego JW 06755 w Rapomistata catkowicie
pominigta. Przedstawiono jedynie zakres jego ohawdw, z ktérego jednoznacznie
wynika, ze w zakresie zabezpieczenia lotéw w dniu 10 kwaet@010 r. odgrywat bardzo
wazna role. To on powinien przekazywado nadrzdnych stanowisk kierowania ruchem
lotniczym informacje o tymze warunki atmosferyczne na lotnisku Smigle ,Pétnocny”
pogorszyty st ponizej minimum lotniska i jednocZmie otrzyma& z odpowiedniego
stanowiska jednoznaczn decyzg o0 dalszym pogpowaniu majcym zapewrd
bezpieczéstwo lotu samolotu o statusie szczegolnieznwyan. Brak w Raporcie analizy
wykonywanych przez tego kontrolera czydcio moze swiadczy o checi ukrycia
niedocagnig¢ w procesie decyzyjnym na naddnych stanowiskach kierowania ruchem

lotniczym.

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

Na podstawie przeprowadzonego w dniu 16.03.204€)su technicznego strona rosyjska
stwierdzita, ze lotnisko Smolgsk ,Potnocny” jest zdatne do przyjmowania statkOw
powietrznych (Tu-154 i Tu-134) z uwzglnieniem szeregu zalagew tym przy
odpowiednim stanie wyposaniaswietlnego i stacji prowadzych z KM hdowania 259°.
Ponadto, w dniu 25.03.2010 r. prziyaiu samolotu An-12, wykonano sprawdzenie w locie
dziatania srodkow nawigacyjnych,swietlnych i hczndci. Zgodnie z dokumentag)
sporadzora po tym locie wszystkie ugzlzenia odpowiadaly okénym wymaganiom
i bylty zdatne do zabezpieczenia lotow bez ogramica® dniu 5.04.2010 r. dowddca
Jw. 06755 zatwierdzijAkt przeghdu technicznego lotniska Smiéd& ,P6tnocny” w celu

przyjecia rejsow specjalnychprzy ustalonym minimum pogody.

Whniosek ogoélny z protokotu przeghdu — Lotnisko odpowiada klasie 1. jest gotowe do

przyjmowania rejséw specjalnych przy ustalonym minim pogodyTabela miniméw — dla kursu 289raz
kategorii statkbw powietrznych ,B” i ,D” (Jak-40, U-154) przewiduje: podé&ie RSP+OSP — 100x1000,
natomiast OSP: 100x1500 (Jak-40) i 100x2000 (Tu154
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Uwagi strony polskiej do ww. wniosku g nastgpujace:

1. Srodki obiektywnej kontroli na SKL byty niesprawney zostato wykazane przez stgon
rosyjska juz w trakcie oblotu lotniska w dniu 25 marca 2010 przed jego
dopuszczeniem do eksploatacji w dniach 7 i 10 kvige2010 r. Wedtug dokumengakt
przeghdu technicznego lotniska Smadé& ,Pdlnocny” w celu przycia rejsow
specjalnych” stan techniczny usglzen nie odpowiadat wymaganiom dokumentow
normatywnych. Nieprawidiow&ei te nie zostaly usungte, czego dowodem jest
wskazany przez stremosyjsk brak zapisow ze stanowiska PSK oraz jednego zi&ana
korespondenciji na ¢mie magnetycznej magnetofonéw P-500.

2. Wyposaenie swietlne lotniska — dokona¢ oceny wyposeenia swietinego lotniska na
podstawie materiatéw fotograficznych wykonanychmiagh 10 i 11 kwietnia 2010 r. na
lotnisku Smolésk ,Poinocny”, naley jednoznacznie stwierdzi iz faktyczny stan
techniczny urzdzea $wietlnych diametralnie it sie¢ od stanu wykazanego w Protokole
z oblotu lotniska z 25 marca 2010 r. Zdaniem strgoyskiej, zty stan techniczny
urzadzen swietinych miat negatywny wplyw na nalbwos¢ nawinzania kontaktu
wzrokowego zeswiattami i okrelenie pozycji wzgtdem terenu przez zatogi statkdw
powietrznych.

3. Oceny przygotowania lotniska Smagk ,Potnocny” do operacji lotniczych w dniach
7110 kwietnia 2010 r. w zakresie powierzchni ogcaapcych, szczegolnie powierzchni
podejcia, wobec braku dokumentacjrodiowej o lotnisku i obowizujacych aktéw
prawnych, strona polska dokonata na podstawie ¢dogth materiatbw w dwoch
wariantach.

WARIANT | — przygto parametry powierzchni ograniczegj podejcia jak dla
polskich lotnisk wojskowych klasy I. Zgodnie z ké&g&acja lotnisk wojskowych
(-Wytyczne projektowania lotnisk wojskowych. €# | — Lotniska state” z 1974 r.,
a wiec jeszcze z czasow Uktadu Warszawskiego), w Paidemiez wyskpuje podziat
lotnisk na klasy (I-V) ze wzgtu na techniczncharakterystyk pola wzlotow i podég
powietrznych. Klas lotniska okrélaja trzy parametry: rzeczywista diugogtownej DS,
nosnos¢ gtownej DS (zaspcze obcizenie statyczne jednego kota samolotu), nachylenie
powierzchni poddgia. Dla lotnisk klasy | wynoszone odpowiednio: 2500 m i wdej,
17 ton, 1:100 (1%). Biac pod uwag fakt, iz 6wczesne polskie instrukcje powstawaty
na bazie dokumentéw radzieckich zano (wobec braku aktualnych dokumentéw
rosyjskich),ze takie same lub bardzo zlWne parametry odnossic takze do lotnisk

wojskowych FR. Dane w¥giowe powierzchni podggia:
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» powierzchnia wyprowadzona z ikwa Kaicowego (czotowego) Pasa Bezpiattea
(KPB) tj. 200 m od progu 26;

» szerokad¢ krawedzi pocatkowej (wewretrznej) 124 m;

» rozchylenie krawdzi bocznych 15

* nachylenie 1:100 (1%);

* rzedna wypciowa 260 m npm (ze wzglu na wzniesienie powierzchni KPB

wzgledem progu 26).

WARIANT |

KPDKH MecTa aBMaUKOHHOIC NPONCIIECTBUAA C CAMONETOM
%n

Ty-154M 6/1101 B paitoHe asponopra CmoneHck (CesepHbiii) 10.04.2010

@ nachylenie powierzchni
ograniczajacej podejécia 1:100 (1%)
jak dla lotniska I klasy

karicowy
[czotowy) pas

<1 bezpieczeristwa [ > V] 0 +1 +2 +10 +15 +18 +29 +45 +81

ar200:1 261 262 263 264 265 266 267 268 269 270

~260 m npm (~261) (~262) (~262) (~262) (~2585) (251) (~249) (7239) (~224) (189)

+26 dopuszczalna wysokosc obiektu nad poziom terenu
274  wysokosé bezwzgledna npm powierzchni podejécia
(~248) rzedna terenu npm

EFEREERE

b

| April 12, 2010 | 50 cm

Smolensk, Russia
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WARIANT Il — przygto parametry powierzchni ograniczeg] podejcia
wedtlug parametrow dla lotnisk lotnictwa cywilnego lotnisk lotnictwa
eksperymentalnego FR. W tym wariancie wykorzystamarunki techniczne oraz
zalecenia zawarte w pozyskanych z innyaddet nastpujacych przepiséw lotnictwa FR:
- Hopwmbr romnoctn k skcrumyatauuun B CCCP rpaxnmanckux aspompomoB (HI'DA

CCCP) - (flonpaska Ne 22, yrBepsxmena MAK 26.10.98;ITonpaska Ne 23, yreepxkaena MAK
02.02.00]TompaBka Ne 24, yreepxnena MAK 16.07.04 ] Tonpaska Ne 25, yreepxxnena MAK 19.08.05 -
naTa Hayanma mpumeneHus mompasku Ne 25 - 01.10.05) normy dopuszczenia do eksploataci

lotnisk cywilnych — Rozdziat 3.2.2;

— ®@enepanbable  ABmarnmoHHbie [IpaBmia "Pa3merieHue MapKUpo-BOUHBIX 3HAKOB
Y YCTPOMCTB Ha 3JaHUAX, COOPYKECHUSX, JUHUSIX CBSI3U, JIMHUAX DJIEKTpOIeperayu,
parTuoTeXHUYECKOM 000pY-I0BAaHUH M JIPYTUX OOBEKTaX, YCTAaHABJIMBAEMBIX B IIEIISX
obecrieyeHus: OE30MACHOCTH IMOJICTOB BO3AYIIHBIX CYAOB" — Przepisy w sprawie
oznakowania obiektow stanaych przeszkody lotniczedla zapewnienia
bezpieczastwa statkbw powietrznych — Zakniki 6 i 7;

- Hopmel romHoctH K 3KCIUlyaTanuu a’poApPOMOB OKCIIEPUMEHTAIBHOW aBHALIUHU
(HTA DA) - normy dopuszczenia do eksploatacji lotnisk lotnactw

eksperymentalnego — Rozdziat 4.2.

Dane wyjciowe powierzchni podégia:

» powierzchnia wyprowadzona w odleggo 60 m od progu 26;

» szerokd¢ krawedzi pocatkowej (wewrgtrznej) 300 m (po 150 m od osi DS);
» rozchylenie krawdzi bocznych 15% (ok.85%

* nachylenie 1:50 (2%);

e rzedna wygciowa 258 m npm (wysokoé progu 26).
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WARIANT II

Kpoku MecTa aBnauMoHHOTO NPOMCIECTBUS C CAMONETOM G
Ty-154M 6/1101 B paitoHe asponopra Cmonexck (CeeepHeiin) 10.04.2010

il powierzchnia ograniczajgca podejscia 1:50 (2%)
jak dla lotnisk cywilnych (graidanskije)
i specjalnych {ekspierimjentalnyje)

+1
266 268
(~262) [~262)

T 3 AL1so

+26 dopuszezalna wysokosc obiektu nad poziom terenu
274  wysokosc bezwzgledna npm powierzchni podejicia
(~248) rzedna terenu npm

April 12, 2
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Analiza powierzchni podé&gia wyprowadzonych zgodnie z w/w parametrami
wyjsciowymi pokazujeze:
— w odlegtaci do ok. 650 m od progu DS 26 obiekty budowlanerenowe potzone
w zasegu powierzchni podégia moglty mi€, z uwagi na stosunkowo ptaski teren,
wysoka¢é max. :
* ok. 2 m npt w wariancié
* 0k.10 m npt w wariancid
— w odlegtaci 650 m - 900 m, z uwagi na stopniowe cfemie terenu, max. wysok®
obiektow wzrasta do:
* 0k.18 m npt w wariancie
* 0k.23 m npt w wariancid
— od 900 m teren obma sk w sposOb gwattowny co zeksza wysoké: dopuszczalp
w odlegtaci 1200 m od progu DS 26:
* do ok.81 m npt w wariancie(w rejonie BRL ok. 45 m npt)

* 0k.98 m npt w wariancid (w rejonie BRL ok. 56 m npt)

W obu wariantach stwierdzonge teren potgony w odlegtdéci od 300 m do 850-900
m od progu DS 26, w zagju powierzchni ograniczggej podejcia z kierunku 259
porasnicty byt duza iloscia krzewdw oraz znajdowaty sha nim skupiska (grupy) drzew
o wysokaci rzedu 20+25 m npt, przekracaaych (niekiedy znacznie — nawet o ok.
15 m) wartéci dopuszczalne wysokoi obiektow wyznaczone przez w/w powierzahni
ograniczajca, szczegolnie w rejonie szosy przecieaj podejcie (400-700 m od progu
DS 26).

Drzewa i krzewy ok.500 m od progu DS 26 (widokadepcie 259)
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,2010 | 50 cm
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Rozmieszczenie niektdrych grup drzew wegaspowierzchni podsgia
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Jest to niezgodne zaréwno z przepisami polskingyjskimi jak i ICAO (Aneks 14).
Przedmiotowe skupiska drzew stanowity realne zeagrie dla statkdw powietrznych
wykonujacych podejcia do hdowania na DS 26, szczegolnie w tak trudnych waaahk
atmosferycznych jakie panowaty w dniu 10 kwietnl@ r. Dodatkowo drzewa oraz
krzewy porastace teren przed progiem DS 26 przystanialy zatogotatkéw
powietrznych s§wiatta systemuswietinego oraz ograniczaty obsadzie SKL itak ju
znacznie utrudnian(z uwagi na mgf) widoczna¢ z SKL na podegie z kierunku 259

W tej sytuacji nie mazna mowe, ze lotnisko byto w petni sprawne i przygotowane do
przyjmowania statkéw powietrznych, szczegdlnie atustie HEAD. Nalgy zauwayc,
ze w dokumencie Akt przegtdu technicznego lotniska Smiéd& ,Potnocny” w celu
przyjkcia rejsow specjalny¢h z 5.04.2010 r. stwierdzono jedyniez icyt.: ...

w odlegtaci od 1 do 4 km od progu pasa startowego przesokégisokeéci powyej 10

m wzgédem progu pasa startowego i od 4 km dadeopasa pode§ powietrznych
o wysokeéci 50 m wzgldem progu pasa startowego bfakNie podano z& zadnej
informacji o ewentualnych przeszkodach poloych w odlegtéci do 1 km od progu
DS 26, a wgc na terenie na ktérym przedstawiciele strony pejsktwierdzili obecn&t
skupisk wysokich drzew. Ocerstrony polskiej o przekroczeniu przez drzewostsm,
podefciu do DS 26, dopuszczalnych wyséko potwierdza masowa wycinka drzew
i krzewow, ktGra miata miejsce na tym terenie p@wagku, co stwierdzono na podstawie
dostpnego materiatu zggiowego (zdicia poniej).

Wyckte drzewa i krzewy - ok. 600 m od progu DS 26 (witnDS).
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g S R

Wyckte drzewa i krzewy w osi posieip w odlegtdci ok.700 m od progu DS 26.
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Wyckte drzewa w rejonie BRL 0k.900 m od progu DS 26.
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Ré&nice w stanie drzewostanu — rejon osi péciej przy szosie ok. 600-650 m od progu DS 26.
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Ré&nice w stanie drzewostanu — rejon w odlégi@k. 700-800 m od progu DS 26.
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tanie drzewostanu — rejon o osi pédajprzy szosie ok. 600 i 700 m od progu DS 26.

&nicew s

Z .

R
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3/04/2010

R&nice w stanie drzewostanu — rejon BRL ok. 1000 mrodu DS 26.
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17108/2010 |

Ré&nice w stanie drzewostanu — rejon BRL ok. 1000 mrogu DS 26.

1.17.5 Wyniki ekspertyz balistycznych i pirotechniznych.
Za pismem nr 201/355501-10 z dnia 14.05.2010¢pegtKierownika zargdu drugiego do badania

szczegolnie waych spraw w przegbstwach przeciwko osobom i bezpiégsihea publicznego Gtéwnego
zarzdu sledczego Komitet§ledczego przy prokuraturze Federacji Rosyjskiejni&ji zostaty przekazane
kopie orzeczeekspertyzgdowych (balistycznych i pirotechnicznych) w sprakémej nr 201/355051-10.
Orzeczenia ekspertow nr 897 z dnia 13.04.2010 i3461 z dnia 23.04.2010 z ekspertyz
pirotechnicznych zawiergj wnioski, stwierdzagce £ w probkach pobranych z elementéw samolotu
Tu-154M nr 101 nie stwierdzono substancji wybuclobwirotylu, heksogenu, oktogenu itd.
Wyniki ekspertyz balistycznych potwierdzabecndé¢ na poktadzie broni (kilka pistoletéw) i amunicji

(naboi) do nich. Nie jest riliwe okrelenie, kiedy po raz ostatni oddane zostaly strzalych pistoletow.

Strona rosyjska w Raporcie nie przekazata szczegalo informacji o czynngciach
dochodzeniowych prowadzonych na miejscu wypadkuneDaa temat ekspertyz
balistycznych i pirotechnicznych,a daktycznie nie do zweryfikowania przez stgon

polska ze wzgédu na nie udogpnienie przez stranrosyjska materiatdwzrédtowych.
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1.17.6. Analiza mdliwosci niewtascivego ustawienia  dnienia

standardowego na wysoksciomierzu WBE-SWS
Podrozdziat pod tytutem ,Analiza mlwosci niewlaciwego ustawienia énienia
standardowego na wysai@momierzu WBE-SWS” powinien siznale¢ w rozdziale

2.Analiza a nie w rozdziald..Informacje faktyczne.

Fakt ustawienia énienia 760 mmHg na wysokciomierzu WBE-SWS N1 dowddcy
statku powietrznego zostat potwierdzony w zapisapbstratorow parametréw lotu oraz
odczytach danych z paaai blokdw FMS i TAWS.

Strona polska nie otrzymata do zapoznania gpracowania OAQO ,Aeropribor —
Wschdéd” okrélajacego prawdopodobistwo niewldciwego ustawienia énienia
standardowego na wysalaomierzu WBE-SWS.

1.17.7 Wykorzystywane dokumenty

Zgodnie z punktem 1 Federalnych przepiséw lotniczygkonywania lotéw lotnictwa patwowego
Federacji Rosyjskiej: ,Federalne przepisy lotnicagkonywania lotéw lotnictwa matwowego (dalej
nazywane Przepisami)opracowane zostaly zgodnie awigbujzjcym prawem lotniczym Federacji
Rosyjskiej oraz prawnymi aktami normatywnymi, raguymi dziatalné¢ federalnych organow wiadzy
wykonawczej i instytucji, posiadaych oddzialy lotnictwa pastwowego, i okrédajq sposéb wykonywania
lotdw lotnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiej (dalej nazywanegmidowem pastwowym)”.
Powysze Przepisy, a co za tym idzie i inne dokumetdyydh podstaw sg powysze Przepisy, nie mgg
mieé zastosowania do rejsu PLF 101. gdyie byt on rejsem wykonywanym przez oddziat Itt@ic
paiistwowego Federacji Rosyjskiej i statkiem powietnzhgtnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiej.

W 1993 r. Ministerstwo Obrony Narodowej RzeczypdispoPolskiej i Ministerstwo
Obrony Federacji Rosyjskiej zawarty porozumieniesprawie zasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkow powietrznych Rzespghitej Polskiej i Federacji
Rosyjskiej w przestrzeniu powietrznej obuigte”. Porozumienie to zawarto na okres
pigciu lat z zastrzeeniem automatycznego przegiumia na dalsze geioletnie okresy,
jesli zadna ze stron nie skorzysta z prawa do wypowiedzem. Porozumienia, przy
zachowaniu formy pisemnego zawiadomienia o tymi&kicugiej Strony. Poniewado
dnia 10 kwietnia 2010 rzadna ze Stron Porozumienia nie skorzystala z prawa
wypowiedzenia warunkow Porozumienia, rnglevskaza, ze Porozumienie to jest nadal

obowizujace.

96 z 148



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

Celem zawarcia Porozumienia byta potrzeba ureguivaasad wzajemnego ruchu
lotniczego wojskowych statkdw powietrznych obuwtsv, a w szczegolisoi zostaty
uzgodnione nagpujace zasady:

Art.1: ... wykonywanie lotow wojskowych statkéw powietrznych w przestrzeni RP i FR nastepowacd
bedzie zgodnie z miedzynarodowymi przepisami ruchu lotniczego, prawem lotniczym obu panstw oraz
niniejszym Porozumieniem,

Art. 8: Przy lgdowaniu wojskowych statkdw powietrznych RP na lotniskach wojskowych FR {(...) Strony
zobowigzujg sie Swiadczy¢ nastepujace ustugi:

a) bezptatnie:

- przekazywanie niezbednych danych o lotniskach wojskowych;

- przekazywanie plandow lotow;

- przekazywanie danych meteorologicznych;

- wykorzystywanie wojskowych systemdéw nawigacyjnych na trasie lotu, przy starcie i lgdowaniu

Z przeprowadzonej analizy stanu faktycznego wynit&,migdzynarodowe normy
zeglugi powietrznej stosowane byly podczas lotu meelydo nawigacyjnego punktu
ASKIL. Od momentu przekroczenia tego punktu lot ywat se wg procedur
nieokr&lonych w przepisach cywilnych. diew trakcie wykonywanego lotu stosowane
sa pewne odchylenia od przepisoweaizynarodowych i powszechnie prztyjch zalece,
znajdupce odzwierciedlenie w przepisach prawa krajowegagytkownicy przestrzeni
powietrznej powinni zosta odpowiednio poinformowani przez wiadze tego kraju
o stosowanych regulacjach w tym zakresie. Dokum@it FR, dostpny dla zatég
statkdw powietrznych, wadnym z punktéw nie zawiera wskazowek jak planoveki
lot poza przestrzeaisklasyfikowanm.

Zdaniem strony polskiej, lot samolotu Tu-154M nrchboy 101 w dniu 10 kwietnia
2010 r. powinien b traktowany jako lot wojskowy z uwagi na pesze:
statek powietrzny zarejestrowany byt w ,REJESTRZBYBKOWYCH STATKOW
POWIETRZNYCH?;

* o0znaczenia statku powietrznego (biato-czerwona hsmawica), znak wywotawczy
(PLF 101) — jednoznacznie wskazuje byt to samolot wojskowy;

» zaloga statku powietrznego byta wojskowa;

* w dokumencie ,Claris” nr 050 jednoznacznie wskazaedest to samolot wojskowy,
nalezacy do Sit Powietrznych RP, a na poktadzigddie znajdowat si Prezydent

Rzeczypospolitej Polskiej;
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w ztozonym planie lotu wyszczegdlniono rodzaj lotu jakojskowy ,M” o statusie

~HEAD”;

o statek powietrzny uzyskat zgedna wykonanie lotu wojskowego od Republiki
Biatoruskiej Nr 18-32/7750-n oraz Federacji RosiggNr 3677/n/Zjed;

* lotnisko hdowania Smolesk ,Potnocny” byto lotniskiem wojskowym, z wojskaw
stuzba ruchu lotniczego. Kierownik Lotow w korespondengjizatlog Tu-154M
upewniat s¢ czy zatoga wykonywatatiowania na lotnisku wojskowym;

* po wyjsciu z drogi lotniczej samolot Tu-154M wykonywat lpod kontrod stwzb
ruchu lotniczego lotniska Smaigk "Pétnocny" Korsar?);,

» karta podejcia do hdowania lotniska Smaisk ,Pétnocny” pochodzita z wojskowego
zbioru informacji lotniskowo — nawigacyjnych FR,te@n i procedury podggia do
ladowania byty takie jak w lotnictwie patwowym FR;

* lotnisko hdowania Smolesk ,Potnocny” nie byto dopuszczone do przyjmowania
lotbw migdzynarodowych (kategoryzacji zgodnie 2z normami ICAQie
przeprowadzono) — str. 68 projektu Raportu;

» zabezpieczenie meteorologiczne lotniska byto zargavane i realizowane zgodnie

z wojskowymi przepisami FR. Informacje o faktyczneprognozowanej pogodzie

ztego lotniska nie byly dagine dla zalogi samolotu Tu-154M przed startem

w Warszawie.

Przytoczone fakty wskazyjze od momentu przekazania kontroli nad lotem samolot
Tu-154M shibom kontroli ruchu lotniczego lotniska Smiadé ,,Potnocny”, lot odbywat
si¢ wedtug procedur lotnictwa patwowego (wojskowego) i wedtug takich procedur
powinna zosta dokonana analiza dziatania & ruchu lotniczego (ATS). Biac
powyzsze pod uwag wskazany obszar wymaga stosownego uzupetnieniesi

Raportu.

1.17.8 Zapisy AIP FR
Zgodnie z punktem 3.10 GEN 1-2.9 AIP FR loty zagrawych statkbw powietrznych na lotniska nie

otwarte dla lotéw midzynarodowych, powinny odbyivaiec z asysi (liderowaniem). Jak ju zostato
powiedziane w rozdziale 1.1, w zapotrzebowaniu ota agloszonym przez Ambagadzeczpospolite]
Polskiej w Federacji Rosyjskiej, zawarta byla {ira o0 zapewnienie nawigatora (lidera). Ngstie strona

polska z lidera zrezygnowata.

W dniu 18 marca 2010 r. 36 splt w wystanych ,Clacis’ nr 50 i 51 zwrocit gim.in.

o udostgpnienie aktualnych schematéw i procedur lotniska cgiz o przystanie lidera

98 z 148



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

przed wylotem z Warszawy W dniu 9.04.2010 r. Ministerstwo Spraw Zagranycn
Federacji Rosyjskiej do Ambasady Rzeczpospolitelsktey w Federacji Rosyjskiej
wystato pismo z zezwoleniem na wykonanie lotow. dzweoleniach tychbrak jest
odniesienia dozadania udosgpnienia aktualnych schematéw i procedur lotniska
W pdézniejszej czsci Raportu brak jest odpowiedzi czy dane takie agsitronie polskiej
przekazaneBrak réwniez informacji o zaakceptowaniu decyzji o braku liderana
poktadzie polskich samolotéw Zezwolenie na wykonanie lotu przy nie spetnieniu
wymagania w punktu 3.9 AIP FR GEN 1.2-9 niezad\¢ usprawiedliwione otrzyman

od 36 splt rezygnagijz obecnéci lidera na poktadzie samolotow.

2 Analiza

Sposob przeprowadzenia analizy jest niezgodny ycawymi zawartymi w dokumencie
ICAO Doc. 6920 (Manual of Aircraft Accident Investigation — podrecznik badania
wypadkow lotniczych, wydanie 1V) Analiza powinna by oparta na ocenidowodow a nie
hipotez. Analiza powinna dotyczy dowodéw ju zaprezentowanych w rozdziale
1l.Informacje faktyczne oraz rozwiné¢ okolicznagci i sytuacje, ktdore mogtyby zaistiie
Powinno to prowadzi do formutowania mdiwych hipotez, ktére powinny zosta
przedyskutowane w kontékie zebranych dowodéw. Hipotezy nie poparte dowadam
powinny zostd odrzucone. Nie mma traktowa hipotez jako pewnikéw, a w ich
udowodnianiu powotywa si¢ na hipotetyczne dowody. W przytoczonych punktachas
zaprezentowane same stwierdzenia w postaci pewnilkaw razu nie giyto okrelen trybu

warunkowego np. prawdopodobnie, #we etc.

W analizie zawarto wiele powtonzgak rowniez odniesienia do wielu faktéw, ktore nie
zostaly zamieszczone w rozdzidldnformacje faktyczne. Nie skupiono s na opisaniu
réznych maliwych wariantdw dziatania i ocenie przebiegu pasgblnych sekwencji lotu.
Nie przeprowadzono oceny dziatania GKL oraz wphaacyzji podejmowanych poza GKL
na te dzialania. Skupiono gsigtbwnie na udowodnieniuze dziatanie kontroleréw na
stanowisku kierowania byto wdaiwe. Nie przeprowadzono rowiieoceny wptywu presji
wywieranej przez inne osoby na KL-a, ktéry jakoyjey sugerowat odestanie samolotu
Tu-154M na lotnisko zapasowe. Petna analiza syitugjlotnisku Smoligsk ,Pétnocny”
powinna by przeprowadzona po uzupetnieniach w zapisieszidki ze BSKP w zakresie

doktadnego wskazania rozméwcy isteprzekazywanej informacji.

Analiza przedstawiona w tym rozdziale jest matotelna réwnie ze wzgtdu na brak
podziatu na odpowiednio zatytutowane, oddzielnezabs

99z 148



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

1) dot. strony 150 Raportu.

Oprécz czterech czionkédw personelu latajgo na pokladzie znajdowalyesirzy stewardesy, 88
pasaeréw i 1 przedstawiciel Biura Ochrony ®i; razem 96 os6b, wszyscy obywatele Rzeczpogpolite
Polskie;.

Na poktadzie samolotu znajdowate € funkcjonariuszy BOR + 1 funkcjonariuszka
BOR jako personel pokfadowy (stewardessa) posiadapdpowiednie przeszkolenie
i dopuszczenie do petnienia tej funkcji. W zmku z tym, na poktadzie samolotu byty 4

osoby personelu poktadowego a nie 3 jak to jestgstawione w Raporcie.

2) dot. strony 150 Raportu.

Statek powietrzny nie byt ubezpieczony. Czionkaategi polis ubezpieczeniowych nie posiadali.
Niezgodnie z punktem 2.2 rozdziatlu GEN 1.6 AIPI&Ryyt wykonywany bez posiadania obgxkiowego
ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia od odpp\iedici za przyczynienie gina szkod os6b
trzecich.

Przytoczony punkt AIP FR w swojej @ dopuszcza inne formy zabezpieczenia

odpowiedzialnéci wtasciciela niz tylko obowhzkowe ubezpieczenie.

Zgodnie z przepisami prawa polskiego statek powmgtrbyt statkiem pa@stwowym
i jako taki nie podlegat obowikowemu ubezpieczeniu. Wedlug przepisbw prawa
polskiego gwarantem odpowiedziaoo za przyczynienie sina szkog osob trzecich

w tym przypadku jest Skarb RPstwa.

W dotychczasowej praktyce Federacja Rosyjska naetrrata wydania zgody na
przelot pastwowego statku powietrznego Rzeczypospolitej Rejsid posiadania przez

niego i jego zatogubezpieczenia na ktore powehgic autorzy Raportu.

3) dot. strony 151 Raportu.

Nalely zauwayé szereg istotnych niedostatkbw w ogodlnej organizesgjkonania lotu szczegodlnie
waznego. Wedtug informaciji strony polskiej, ggsie przygotowanie do danego wylotu zatoga prowadzit
samodzielnie 09.04.2010 roku. Prz&ni - dowddcy nie uczestniczyli w prowadzonym mtoyganiu.
Zapisbw o0 przeprowadzeniu przygotowania, rozpatnyeh zagadnieniach, wykorzystywanych
materiatach i wynikach kontroli przez przedmych gotowgci do lotu nie prowadzono.

Zgodnie z RL-2006 w § 16:

W pkt. 3 napisane jeste ,Odpowiedzialnym za organizaciotow i logistyki lotow

jednostce lotniczej jest dowodca tej jednostki”.

W pkt 8 pisze si ,Szczegdtowe zasady organizacji lotow dkae instrukcja

organizacji lotéw”.
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W IOL 2008 w § 21, pkt. 11 méwi: Organizator lotGwpowiada za organizacj
przygotowania do lotow podlegtego mu personelu (...)"

W zadnym z wymienionych punktéw nie ma nakazu bezpgoedniego uczestnictwa

dowaodcy jednostki w przygotowaniu do lotow, a jedyie jego zorganizowanie.
W IOL 2008 w § 6 znajdujemy zapis:

Pkt.4 , Za jaké¢ osobistego przygotowania i zdoktdopsychofizycza do lotéw

ponosi odpowiedzialrié kazdy pilot (cztonek zatogi) (...)”

Pkt 5. Osoby uczestnigge w procesie organizacji lotbw ponasodsobisi
odpowiedzialné¢ za jakd¢ przygotowania si i zdolngé¢ psychofizycza do
wykonywania swoich obowzkdw (...)".

Potwierdzeniem przygotowaniagsizatogi do lotu jest odpowiedni wpis i podpis

dowdodcy zatogi w Dzienniku Zada

4) dot. strony 152 Raportu.
Zaloga nie dysponowata petnymi aeronawigacyjnymminymi danymi lotniska Smaisk ,P6inocny”
w czasie przygotowania do lotu. Komisji przedstawimieaktualne dane o schemacie pgdej do
Ilgdowania na lotnisku Smoisk ,Potnocny”. NOTAM z informagj o wycofaniu szereguyrodkow

radiotechnicznych nie dotart do zatogi.

Uwaga: Wedlug informacji dowddcy putku specjalnegozy organizacji tego lotu byly Zone
odpowiednie zaméwienia w celu zwréceniaAinbasady Rzeczpospolitej Polskiej w Moskwie do
strony rosyjskiej z prig 0 przekazanie aktualnych schematéw i proceduidkén Przed wylotem

zadna informacja z Ambasady do putku nie byta przaka.

Analiza posiadanych przez zatoigformacji aeronawigacyjnych nie pozwolita okié daty jej wydania
(na arkuszach brak nazwy, numeru i daty). Wedhmngttytutowej wymienionego faksu, fna sdzi¢, ze
byla ona wydana przed 9 kwietnia 2009 roku. Pogigdarzez zalagdane lotniska dla samolotu kategorii
D (Tu-154M) zakfadaly podajie do kdowania tylko wedtug OSP (minimum 100x13900)po systemie
radiolatarni (RMS), ktora byta wycofana z eksplagitav pazdzierniku 2009 roku, i wadnym przypadku
nie mogla by wykorzystywana przez zatogz powodu braku na poktadzie odpowiedniego
oprzyrzzdowania. Miniméw meteorologicznych dla innych syste zajcia (RSP - OSP, RSP) zatoga
przed wylotem nie miata.

Na stronie 60 Raportu, odnasego st do punktu 1.8 pokazano kepbbownzujacej
karty podejcia na DS 26 lotniska Smailgk "Potnocny”, ktéra jest zgodna co dostie
lotniczej z &, ktora posiadata zaloga. W zwzku z tym powyszy zarzut jest

bezpodstawny.
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Dodatkowo przypis numer 32 powotujez s1a pismo Ambasady Polskiej datowane
faktycznie 9.04.2009 a nie 9.04.2010.

Wg ddwiadczenia pani J. G., zionego w dniu 5.05.2010 r. ,przedstawiciel Wydziatu
Polskiego MSZ FR p. J. M. poinformowat pk. 5.04.2010 r.ze procedury si nie
zmienity i g takie same, jak te ktére MSZ FR przekazato plagwdkwietniu 2009 r.”

W punkcie 1.1 Raportu, na stronie 15 znajduardormacja:
W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w FederaaisyRkiej zawarta byta psba
0 zapewnienie obstugi na lotnisku w Smiskel oraz zapewnienie ,aktualnych planow i procegortu

lotniczego”. Strona polska prosita o skierowaniaenigatora na poktad samolotu.
W dalszej cgsci Raportu strona rosyjska nie odniosta 60 tego, czy jakakolwiek
instytucja rosyjska pozytywnie zareagowatagprtsbe.

5) dot. strony 154 Raportu.
Zapytania o zdatn@ techniczg lotniska w chwili wylotu i zapytania o pozwolenia przylot
samolotéw Jak-40 i Tu-154M w dniu 10.04.2010 raku,dowddztwa lotniska Smagk ,Poétnocny” nie
wplyrely, informacje o zdatni technicznej i zezwolenia na przylot, z lotniSkaolesk ,P6nocny” nie

byto wydawane.

Strona rosyjska nie wskazata przepisu zawieejo wymaganieze takiego rodzaju
zapytanie powinno kiyskierowane do FR przed wylotem polskich samolotzavpwno
w dniu 7 jak i 10 kwietnia 2010 r.

Nikt ze strony FR nie poinformowat w dniu 7 kwiedn2010 r. ani przed wylotem jak
i po ladowaniu na lotnisku Smailsk "Pdétnocny" ktéregokolwiek z czionkéw zatdg
samolotéw: Tu-154M, CASA C-295M, Jak-40wykonaniu lotow bez obowazkowego

uzyskania zgody na wylot przed startem

6) dot. strony 154 Raportu.

Nawigatora - lidera na pokitadzie statku powietrzoege byto. Wedtug posiadanych informacji, po
wplynieciu pierwotnego zamoéwienia na lot, Polska strongstzg lidera zrezygnowata, motywajto tym,
ze zaloga w dostatecznym stopniu postugujgegiykiem rosyjskim.

W AIP FR nie mazadnego zapisu zezwalapgo na odgpienie od obecriwi
.,nawigatora — przewodnika na pokfadzie statku ptnzrego”. Strona rosyjska, zgodnie
z przywotanym zapisem AIP FR, nie powinna wyéazgody na wykonanie lotu bez
asysty nawigatora, co jest jednoznaczne z naruszepizez organ wydgjy zezwolenia

w FR obowizujacego w FR przepisu
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7)

8)

9)

dot. strony 155 Raportu.

Wspoétrzdne obydwu DPRM i KTA, prawdopodobnie byly ¢teziz posiadanego przez zagog
aeronawigacyjnego schematu w systemie koordynat &K bez przeliczenia do systemu WGS — 84.

Dla faktycznego pofenia geograficznego lotniska Smadk ,Potnocny”, wprowadzona odchyika
w kierunku zachéd-wschod nie przekracza 150 metmwvkierunku potudnie-pétnoc - praktycznie nie
istnieje, odchytka w przevgzeniu miejsca wynosi okoto 10 metréw. Komisjazayse podobne odchyiki,
przy faktycznym rozwoju zdaiizenie byty czynnikiem danej katastrofy. Tym niemtééa niestarann@’
w wykorzystaniu informacji nawigacyjnej teowiadczy o niedostatkach w nawigacyjnym zabezpieczeniu
lotu.

Na przekazanych przez stromosyjsky kartach podégpia do lotniska Smofesk
"Potnocny” nie ma zawartej informacji wedtug jakieguktadu wspohzdnych
przedstawioneaswspotrzdne punktéw nawigacyjnych. Rowaié\IP FR nie precyzuje

w jakim zakresie obowruje w FR uktad SK-42, a w jakiej PZ-90.

dot. strony 156 Raportu.

Nieczytelny rysunek — brak mlbwosci odniesienia siprzez stroa polska.

dot. strony 160 Raportu.

Po nawizzaniu {cznaci radiowej z Moskwa-Kontrola, zatoga uzyskata zdenie na dalsze zidnie
do 3600 metréw, oraz wydane zostato jej polecemwigzania kcznaci z kontrok lotéw lotniska
Smolésk ,Pétnocny”, kryptonim ,Korsarz”.

Jest to jednoznaczne z przekazaniem kontroli nadoledem GKL lotniska
Smoleisk "Poinocny”. W zapisach telefonicznych na SKL nséwierdzono
jakiejkolwiek koordynacji pomidzy Moskwa — kontrola i GKL lotniska Smalek
"Potnocny”.

10) dot. strony 161 Raportu.

Kierowanie lotami na lotnisku Smakk ,P6tnocny” w dniu 10.04.2010 byto sprawowanegaarzech
specjalistow skby ruchu lotniczego: Kierownik Lotéw (RP), Pomocnfierownika Lotow (PRP)
i Kierownik Strefy kdowania (RZP). RP i RZP znajdowalg sia bliszym startowym punkcie dowodzenia
(BSKP), z MK 259°, PRP znajdowa¢ sia dalszym startowym punkcie dowodzenia (DSKP).

Zarobwno w Raporcie jak i w ,Dzienniku przygotowamjeupy kierowania lotami” nie
ma informacji o déwiadczeniu i uprawnieniach specjalisty Ady ruchu lotniczego -
PKL, ktéry zgodnie z FAPPPGosA ma oimne obowazki.

11) dot. strony 161 Raportu.

Stanowiska robocze RP i RZP znajdsje obok siebie. Zgodnie z zegiem hczndci ze statkami

powietrznymi, przy wykonywaniu padieflo kdowania wedtug systemow znajgyjch s¢ na lotnisku, RP
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kieruje statkiem powietrznym od momentu naamia f,cznaci przez zatog do wejcia samolotu w stref
lgdowania i pocaztku zaketu na kurs gdowania. RZP kieruje lotami na kursigdbwania do momentu
otrzymania od zatogi meldunku ,Pas wgtlzZezwolenie naddowanie daje zalodze statku powietrznego

RP po wizualnym wykryciu statku powietrznego natgjalo gdowania.

Jezeli zaloga nie zgtosita rodzaju poéieip to KL powinien, jak to zrobit w stosunku

do zatogi It-76, poinformowaja o tym. Wedtug przepisow Doc. 4444

6.5.4 Podejcie wedtug wskazaprzyradow

6.5.4.1 Organ kontroli zklania powinien okrdi¢ procedus podegcia wedtug wskaza przyradow dla
przylatupcego statku powietrznego. Zatoga lotniczazmaaadat innej procedury i jdi warunki

na to pozwalaj, powinna otrzymézezwolenie na jej wykonanie.

6.54 3axox a mocazky mo mpudopam

6.0.41 [Imcmeruepckmii OpraH MNOIX0DA VKAHIBAST NPHOBIBAKINEMY BOAYMHOMY CYIHY NOITEKAIYI0
HCIIONB30BAHHE) CXEMy 3aX01a Ha IOCAIKy IO mpudopaM. JISTHEI SKHIAK MOKET 3aNPOCHTH ATbTSPHATHBHYIO CXEMY, H,
€CITH [I03BOILAH0T YC/IOBHA, €My CIeIyeT PAa3pellaTh ee Helob30BATb.

6.5.4.2.Jeeli pilot zglosi lub gdy organ ATC wytaie stwierdzi,ze pilot ten nie jest zapoznany
z procedug podefcia wedlug wskaza przyrzdéw, to naley pod& mu poziom podégia
pocatkowego, punkt (w minutach lotu od wtwego punktu meldowania), nad ktorym
rozpoca¢ ma zaket proceduralny lub podstawowy, poziom, na ktérynkret proceduralny
powinien by wykonany oraz lird drogi podejcia kaicowego. Jednale w przypadku gdy statek
powietrzny otrzymat zezwolenie na wykonanie péciej wprost z trasy, konieczne jest podanie
tylko tej ostatniej informacji. Jeli uzna st to za konieczne, nalg pod& wykorzystywan(e)
czestotliwosé(i) pomocy nawigacyjnej(ych), jak rowrigrocedug po nieudanym podggiu.
6.5.4.2 Ecmu nuioT coodmasT HWIH oprany YBII CTAHOBHTCA ACHO, TTO OH He 3HAKOM ¢ MOPAIKOM 3aX07a Ha MOCAIKy
o le{ﬁopa_\r, YKA3BIBACTCA BEICOTA TIOJCTA HA HaTaJIbHOM YYACTIKE 3aX0Ja Ha IOCAIKy, IYHKT [B MHHYTAaX IOJISTa 0T
COOTBETCTBYIOIETO KOHTPOTBHOIO MYHKTA), B KOTOpoM OYIeT HAa4aT CTAHOAPTHBIL Da3BOPOT, BEICOTA, Ha KOTOpOH
CTﬂHJapIHE\Iﬁ pasBopoT 6}:2[61 3aBepIIeH, HIH THHHA ITYTH HA KOHETHOM YIacTKe 3aX0[a Ha [IOoCAIKy, 34 HCKIYeHHEM TOI O,
UTO, ©CIH BO3OYIMHOMY CYIHY BBITACTCA PA3pPelICHHE HA 3aX0J Ha MOCATIKY C J.'lpﬁ'!\lOfi, VEA3BIBACTCA TOIBKO MOCIEIHES H3

TepedHCIeHHOTO. B TeX eIydasy, Koraa 310 GyIeT couTeHo HeoOXOMIMBIM, YEAIBIBAKICS MO/dTekamad(He) HCIOTb30BAHHIO
7a¢ToTa(Bl) HABHTAUHOHHOIO (BIX) CpedcTBa (cpPeIcTB), a Takke MOPATOK YX0Ia HA BTOPOH KpPYT.

oraz FAPPPGOSA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sg 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 zalogom poziomy lotow i sposoby podejécia do ladowania,

KL nie poinformowat zatogi o przekazaniu jej ngcznas¢ z KSL, a KSL nie
poinformowat zatogi o przegiu kierowania podégiem samolotu. KSL kbnie
informowat zatog o jej potazeniu w stosunku do DS26 jak réwnipozycji samolotu

nasciezce schodzenia i kursie.
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Zaloga samolotu Tu-154M potwierdzita informacje KSb jej wiasciwym
potozeniu ,NA KURSIE | SCIEZCE” jeden raz podobnie jak zatoga samolotu I-76,
ktora te nie potwierdzita wszystkich komend KSL. Oznaczazt zaloga samolotu
Tu-154M odbierata informacje KSL ,NA KURSIE KCIEZCE”, ktore byty

niezgodne z rzeczywistym paeniem samolotu wzgtlemsciezki schodzenia.

Niezrozumiata jest uwagae zatoga,nie zamawiata radiolokatora”. W kontekcie
tego stwierdzenia mma stwierdzi, ze KSL nie powinien przekazywaatodzezadnych

informacji o potaeniu samolotu wzgtlemsciezki znizania.

Zadna z zaldg samolotéw, réwmiezaloga W-76 nie zamawiata radiolokatora,

a wszystkie podégia do hdowania byly zabezpieczane przez KSL-a. 28dnym
z czterech pod&§, KSL nie korygowat potgenia samolotow wzgtem kursu isciezki.
Wedtug strony rosyjskiej, wszystkie zatogi wykonadhezbtdne podejcia zaréwno
wzgledem kursu jak iciezki. Nie jest to zgodne z zapisami QAR Tu-154M jékvniez
z zeznaniamiswiadkow. Wszystkie samoloty wykonywaly lot z lewsfrony DS 26,
aTu-154M od 9 km do 2750 m od progu DS26 byt pmeyysciezki schodzenia,
a nasgpnie po jej przegciu byt poniej jej wartgci tj. 2°40'.

12) dot. strony 161 Raportu.

Na roboczym stanowisku RZP, jak wykazano w rozdi6.6, graficzna liniaciezki zngania na szybie
wskanika byla naniesiona z rzeczywistygiem nachylenia ~3°10’, tzn., przy znajdowanisamolotu na
gornej granicy dopuszczalnych odchyl@vynoszcej 30") dla ustalonegodta nachyleniasciezki 2°40’,
zobrazowanie znacznika samolotu na wshkal odpowiadato pokeniu ,na sciezce”.

Przygty przez MAK graficznie naniesiony rzeczywistyatknachylenia sciezki
schodzenia ~3°10’ jest zdy od przedstawionego na karcie lotniska 2°40’ z&dnym
zdaniu nie jest wyjaione dlaczego KSL naniost wiaie taki kat (~3°10’) i dlaczego nie
powiadomit zatbg samolotéw o tyme w dniu 10.04.2010 r.gk $ciezki schodzenia jest
rézny od opublikowanego.

Komendy KSL nie odzwierciedlaty rzeczywistego pania samolotu na wskaiku

wedtug analizowanych przez MA#Ciezek schodzenia 2°40’ i ~3°10’°
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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 lgdowanie warunkowe 120 - 3 m” (KL)
7000 +110 + 64 +21
6600 +112 +61 +20 podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, odlegtosc¢ 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 reflektory wiqczcie” (KL)
2780 0 +27 +9 Samolot znajduje sie na Sciezce
2580 -16 +26 +9 ,2 na kursie, sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 -42 +20 +7
1480 -67 +16 +5 +horyzont 101” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 17 m
1320 -70 +15 +5 kontrola wysokosci horyzont” (KL) H samolotu wzgledem pasa 7 m
1100 -73 +13 +4 BRL
723 -3 +9 +3 ,odejscie na drugi krqg” (KL) moment roipadanla sie
konstrukcji samolotu
R [5)
—_ S 25
E | g 2 .83
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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 +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

Niezrozumiate jest dlaczego MAK w Raporcie opiem®ja analiz, uwzgkdniajac
3 rdzne wartdci sciezki schodzenia (2°40’; ~ 3°107; 3°12,3").
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13) dot. strony 162 Raportu.

Wskazany lald w orientacjisciezki znzania nie wplywa na parametry miejsca przyziemiestitku
powietrznego i nie stwarza przestanek do wytoczenidub przedwczesnego zania samolotu. Zmiana
kqta nachyleniasciezki w strore zwickszania zmienia tylko obliczenigwpionow; predkas¢ opadania
i wysok@¢ poczitku wyrownywania lotu samolotu. Przy locie samolgim bardziej stromejciezce
znkania (3°10’ zamiast 2°40’), obliczeniowa pionowaegkas¢ zamiast 3,5-4 m/s wzrasta do 4-4,5 m/s
(przy utrzymywaniu obliczeniowychegdkasci samolotu), a przelot nad Béiz; radiolatarniq powinien by

0 10 m wyej ustalonej wysolkagi 70 metrow.

Wskazany kid w orientacji sciezki miat wptyw na odlegté¢ wejscia w sciezke

Znizania do DS 26.

14) dot. strony 162 Raportu.

Po nawizaniu kczndgci radiowej z lotniskiem Smaisk ,Potnocny”, zatoga nie zameldowata wybranego

systemu podé&jia do kdowania.

Uwaga: Zbior Informacji Aeronawigacyjnej FR, ENR 1.5-2zdaiat 2.3 Wefie w stref lotniska punkt
2.3.2: ,Przy wefciu w streg¢ lotniska zaloga informuje: - o systemie, ktéorynmimaza
postugiwa sie przy podejciu do kdowania, jéeli brakuje ATIS, lub rini sie od podawanej
w ATIS.

Zgodnie z zasadami dobrych praktyk KL powinien wpagku nie okrdenia

rodzaju podegia przez zatogzapyt& ja o to. Wedtug Doc. 4444:

6.5.4. Poddgie wedtug wskazaprzyrzdow

6.5.4.1. Organ kontroli zbdania powinien okrdi¢ procedue podefcia wedtug wskazaprzyradéw dla
przylatupcego statku powietrznego. Zatoga lotniczazmaaadat innej procedury i jdi warunki

na to pozwalaj, powinna otrzymézezwolenie na jej wykonanie.

6.5.4 3axo1 Ha mocaJKy mo mpuGopaM

6.5.4.1 [IucmerdepckHH OpraE mMOIXODA VKa3blBaeT MPHOBIBAIOIEMY BO3OYIIHOMY CYIHY —MOLISKANIYIO
HCTIOMB30BAHHI0 CXeMY 3aX07a HA MOCATKY MO NMpHGOpaM. JISTHEIH SKHIAK MOKET 3alPOCHTE ATBTEDHATHEHYH CXeMY, H,
€CIH [O3BOJIIOT YCIOBHS, MY CIeAyeT Pa3pellars ee HCIOIb30BaTh.

6.5.4.2. Jeeli pilot zgtosi lub gdy organ ATC wyfaie stwierdzi,ze pilot ten nie jest zapoznany
z procedug podefcia wedlug wskaza przyrzdéw, to naley pod& mu poziom podégia
pocatkowego, punkt (w minutach lotu od wtwego punktu meldowania), nad ktorym
rozpoca¢ ma zaket proceduralny lub podstawowy, poziom, na ktorynkrzga proceduralny
powinien by wykonany oraz lini drogi podejcia kaxcowego. Jednale w przypadku gdy statek
powietrzny otrzymat zezwolenie na wykonanie péciej wprost z trasy, konieczne jest podanie
tylko tej ostatniej informacji. Jeli uzna st to za konieczne, nalg pod& wykorzystywan(e)

czestotliwosé(i) pomocy nawigacyjnej(ych), jak rowrigprocedue po nieudanym podégiu.
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6.5.4.2 Ecmn nmu0T coofmaeT HIH opraHy YB]I CTaHOBHICA ACHO, TT0 OH He 3HAKOM C MOPAIKOM 3aX01a Ha MOCATKY
0 TPHGOPAM, YKa3BIBAeTcA BBICOTA NOETA HA HAYATBHOM YUacTKe 3aXONA HA MOCAIKy, MYHKT (B MHHYTaX MOTETa OT
COOTBEICIBYIOIIET0 KOHTPONBHOIO IYHKIa), B KOTOpOM GyIeT Haual CTAaHIapTHBIH pPa3BOpOT, BEICOTa, Ha KOTOpOi
CTAHIAPTHEIH PA3BOPOT OYIET 3ABEPIICH, HIH THHHA IyTH HA KOHSTHOM YUacTKe 3aX01a HA MOCATKY, 34 HCKTHOTeHHEM TOTO,
4T0, eCIH BOITYIIHOMY CYIHY BhLIaeTCA pa3pelleHHe HA 33aX0I Ha MOCAIKY ¢ HpAMOil, yKa3blBaeTcd TOMBKO MOCTeNHEe H3
epeTHCIeHHOT0. B TeX CIy9asx, KOraa 310 GyIeT couTeHo HeoGXOMMMEIM, YKA3EIBAROTCS MOLIekAmas (He) HCIOIB30BAHEID
4aCT0Ta(bl) HABHIAIHOHHOTO (BIX) CPenCcTRa (CpeICTB), a Takke MOPAIOK YXOIA HA BIOPOH KPYT.

oraz wedtug FAPPPGoOsA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sg przewidziane stanowiska
starszego pomocnika RP, funkcje kontroli lotéw 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 podejscia do ladowania,

Zatoga samolotu #-76 réwnienie zgtosita wybranego systemu podchodzenia do
ladowania. KL jeszcze przed wlotem w przestrzswietrzry lotniska Smolésk

"Po6tnocny" poinformowat zatagsamolotu +-76 o rodzaju podeja.

15) dot. strony 162 Raportu.

Kontroler wucislit z zalog; zapas paliwa (11 ton), lotniska zapasowe #@i Witebsk) i dwukrotnie

podat informacg, ze na ,Korsarzu” jest mgta, widzialni@ 400 metrow, brak warunkéw dedowania.

GKL lotniska Smolésk "Pétnocny" powinna posiaélglany lotéw dla samolotéw
przylatupcych i zn& lotniska zapasowe i warunki atmosferyczne na rpanujce
(FAPPPGoOsA pkt. 95)..

16) KL zeznal, ze nie posiadat plandw lotu polskich samolotéslot. stron 162-163

Raportu.

Uwaga Zgodnie z podpunktem c¢) punktu 1 rozdzialu AD-11AIP FR: ,Dowddcy zagranicznych
statkébw powietrznych, wykomugy loty do Rosji podejmigjsamodzielnie decyzp maliwosci
startu z lotniska i ddowania na lotnisku docelowym, z pexjgm na siebie peinej
odpowiedzialngci za pod¢tq decyz”. 13 marca 2010 roku, ,w celu wiziwego przygotowania
i zabezpieczenia rejsow specjalnych” samolotow ecRzospolitej Polskiej, dowddztwom
jednostek wojskowych 21350 i 06755 byly wydane zésia (telegram Nr 134/3/11/102/2), aby
uwzgkdnia¢ wymagania wymienionego ¥y punktu AIP przy wykonywaniu obstugi ruchu
powietrznego. Zgodnie z dokonanymi wypisami z diééw przygotowania do lotéw czionkow
Grupy Kierowania Lotami, dany temat wchodzit w gkizasadniczych zadai zadania do
samodzielnego przygotowania, w ramach przygotoda kierowania lotami w dniach 7 i 10

kwietnia

W telegramie nr 134/3/11/102/2 jest powotanigtglko na jeden zapisw AIP FR.
W tym samym telegramie jest jednoznacznie dkree,ze GKL ma s¢ przygotowa do

zabezpieczenia lotow w dniu 7 i 10 kwietnia 201Kuragodnie z zasadami FAPPPGosA.
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W tresci Uwag strona polska wykazatze GKL nie zastosowataesido wielu punktéw
zawartych w FAPPPGoOsSA co nie znalazio odzwiercigdlew analizie zawarte]

w Raporcie.

17) dot. strony 163 Raportu.
W celu ycislenia zapasu paliwa i mtiwosci odefcia na lotnisko zapasowe po wykonaniu kontrolnego
podejcia, zasgpca komendanta jednostki Nr 21350, znajdyj se na blgszym startowym punkcie
dowodzenia nawzat o godz. 10:25:11¢kzne¢ z zalog samolotu: ,1-01 po kontrolnym podeju
wystarczy Wam paliwa na lotnisko zapasowe?” Naaoga odpowiedziata ,Wystarczy”. Naginie, na
zapytanie zatogi o godz. 10:25:22: ,zezwdlcie nésda zndanie”, RP, uwzgldniajgc ustalenia podpunktu
¢) punktu 1 rozdzialu AD1.1-1 AIP FR, odpowiedzjak0-1, z kursem 40 stopni, Zanie 1500”. Tym

sposobem kontroler zezwolit na wykonanie probnemgiegcia.

MAK do dnia dzisiejszego nie odpowiedziat na pytadotycace roli i uprawnié
ptk. Krasnokutskiego Wedtug zapisOw w Raporcieofsr 145):

» W czasie lotéw 10.04.201Q;0C z zapisu rozmow z magnetofonu kierownika lotéVasnorcznych
oswiadczei, osoba ta okresowo znajdowalae sha BSKP (bliszym startowym punkcie dowodzenia)
(fgcznie z chwi} zdarzenia lotniczego), realizig ogolny koordynacg pracy r&nych stdb, informowanie
(telefonicznie) rénych osob funkcyjnych o rzeczywistej sytuacji wskivprzyjmowania samolotow i
sytuacji meteorologicznej, a tak uzgadnianie lotnisk zapasowych. Osoba ta nieabb&zpéredniego

udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym”.

Zgodnie z zapisem nagrdszpula nr 9 kanat 4) brat on czynny udziat w padaeniu

korespondencji radiowej,jak __réwniez _pomimo__kilkukrotnych sugestii KL

O przerwaniu  podegcia samolotu  Tu-154M jednoznacznym rozkazem

. Doprowadzamy do 100 metréw, 100 metrow i konieamwowy urywa jakiekolwiek

dalsze proby KL odestania samolotu na lotnisko zag@we

18) dot. strony 163 Raportu.

Whioski z ekspertyzy, dokonanej przez grkgntrolerow lotnictwa cywilnego i gatwowego (rozdz..
1.16.9) wskazyj ze brak meldunku zatogi o wybranym systemie po@ejdo kdowania, w sytuacii
posiadania przez giinformacji o rzeczywistych warunkach meteorologych, ktére byly gorsze od
ustanowionych miniméw, zostato ocenione przez i&spdwania lotamize zatoga kdzie wykonywata
.probne” podejcie wedlug wtasnychsrodkéw. Potwierdza to réwniefakt, ze zatoga nie zamawiata

prowadzenia radiolokacyjnego.

Zgodnie z przepisami, ktére wymagajwymuszenia na zatogach statkow

powietrznych stosowania wdewych przepisOw oraz zgodnie z zasadami dobrych

praktyk KSB/KL powinien, w przypadku nie oktenia rodzaju podégia przez zatog
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zapyt& ja 0 to. Stwierdzono rozhiecsci w stosowanych w FR przepisach
normatywnych:
wedtug Doc. 4444:

6.5.4. Poddgie wedtug wskazaprzyrzdow

6.5.4.1. Organ kontroli zkania powinien okrdi¢ procedug podefcia wedtug wskazaprzyrzdéw dla
przylatupcego statku powietrznego. Zatoga lotniczazenaaadat innej procedury i jdi warunki

na to pozwalaj, powinna otrzyméazezwolenie na jej wykonanie.

6.5.4 3axox Ha mocaIKy mo mpHGOPAM

6.0.4.1 [TucmeTuepckHH oOpraE MOIXOZa YKA3RIBAST NPHOBIBAIOMEMY BO3NYIIHOMY CYIHY —IOIIEKAMYIO
HCTIOMB30BAHHI0 CXEMY 3aX07a HA IOCAIKY Mo mpHGopaM. JISTHRIT SKHNAX MOKET 3apPOCHTE ATBTEPHATHBHYIO CXEMY, H,
CIIH I03BOILIIOT YCIIOBHS, MY ClIeyeT Pa3pellaTh ee HCIoIb30BaTh.

6.5.4.2. Jeeli pilot zglosi lub gdy organ ATC wyfaie stwierdzi,ze pilot ten nie jest zapoznany z
procedus podefcia wedlug wskaza przyrzadoéw, to naley pod& mu poziom podégia
pocatkowego, punkt (w minutach lotu od w@wego punktu meldowania), nad ktérym
rozpoca¢ ma zaket proceduralny lub podstawowy, poziom, na ktérynkrza proceduralny
powinien by wykonany oraz lini drogi podejcia kaxcowego. Jednade w przypadku gdy statek
powietrzny otrzymat zezwolenie na wykonanie pécigj wprost z trasy, konieczne jest podanie
tylko tej ostatniej informacji. Jeli uzna st to za konieczne, nalg poda& wykorzystywan(e)
czestotliwosé(i) pomocy nawigacyjnej(ych), jak rowrigprocedue po nieudanym podégiu.

6.5.4.2 Eecna nuioT coolmaeT HIH oprady VB]I cTaHOBHTCA ACHO, TTO OH He 3HAKOM ¢ MOPATKOM 3aX01a HA MOCAIKY
oo npi{ﬁopa_\r, VEA3BIBASTCA BBICOTA MOMETAa HA HATATBHOM YTaCTKe 3aX0Ia HA NOCATIKY, IMYHKT l.B MHHYTAX MOTETa OT
COOTBEICTBYIOMEr0 KOHTPOTBHOTO NYHKTA), B KOTOpoM OyIeT HA4aT CTAHZAPTHBIH DAa3BOpOT, BEICOTA, Ha KOTOpOil
CTaHJapIHBIfI PasBoOpoT 6}’:[6"[ 3aBepPIIEH, HIH THHHA ITyTH HAa KOHETHOM yIacTKe 3aX0Ja Ha IIOCaIKy, 3a HCKIKTCHHEM TOT0,
HT0, eCIH BO3OIYIMHOMY CYIHY BBIIASTCA Pa3pelIeHHE Ha 3aX0I Ha IOCaIKy C npﬁ:\mﬁ, VEA3BIBA€TCA TOJIBKO MOCTIEIHES H3

IePEeTHCISHHOTO, B TeX ¢IyTaix, Koraa 370 §yIeT CoTeHO HeOOXOIHMEIM, YKA3BIBAKTCA MOLTeKAmai(He) HCIOMB30BAHHI0
wacToTa(pl) HaBHraHOHHOTO(BIX) cpeacTBa (cpencTB), a Takke MOPATOK YX0Ia HA BIOPOH KPYT.

wedtug FAPPPGosA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sg przewidziane stanowiska
starszego pomocnika RP, funkcje kontroli lotdw w strefie bliskiej {funkcje RBZ)
rozdzielane sg miedzy RP na lotnisku i RZP. W tym przypadku:

RP na lotnisku okresla zatogom poziomy lotow i sposoby podejscia do lgdowania,

Zatloga samolotu #-76 nie zgtosita wybranego systgmodchodzenia dadiowania.
KL jeszcze przed wlotem w przestizgpowietrzry lotniska Smolask "Potnocny”
poinformowat zatog samolotu }-76 o rodzaju podeja.

GKL nie posiadajc wiedzy jakie srodki maze wykorzystd zatoga samolotu
bezpodstawnie ocenita, ze zaloga wykona patkej,przy pomocy swoich dogbnych

srodkow”.
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GKL nie poinformowata zalogi samolotu Tu-154M o tpsmych pomocach
nawigacyjnych.
KSL, pomimo stwierdzenia przez MAKze zaloga nie zamawiata radiolokatora,

udzielat bkdnych informaciji w trakcie podajia do hdowania.

19) dot. strony 164 Raportu.
.. w telefonicznej rozmowie z dow@dBV 21350 (m. Twer), zgpta dowddcy tej jednostki, ktory
znajdowat st na bliszym punkcie dowodzenia, poinformowat: ... No, Zzrabimalne podeagie. Myile,
Zze ma tam takie wypogenie, przecigto taki samolot...
Ta wypowied, po hdowaniu samolotu Jak-4@wiadczy o stabej wiedzy zagicy
dowddcy JW 21350 o systemachddwania, a take o bkdnych informacjach
przekazywanych do wgzych przetgonych co w konsekwencji mogto néievptyw na

proces podejmowania przez nich oraz kierownikawadélszych decyzji.

20) dot. strony 164 Raportu.

Zezwoliwszy, z uwzginieniem przepiséw AIP FR, na wykonanie ,prébnegotiejcia do kdowania
na zyczenie zatogi w warunkach meteorologicznych f@pnistalonego minimum lotniska, zespét grupy
kierowania lotami w dalszymggu informowat zatog o pozycji samolotu i warunkach meteorologicznych,
zgodnie z posiadanymi gligvosciami. W lotnictwie pastwowym FR ,prébne” podégia do kdowania
w warunkach pogodowych péaj miniméw nie @ przewidziane.

KSL udzielat bédnych informacji o usytuowaniu samolotu 8eiezce schodzenia
w trakcie podedjcia do hdowania gdy potozenie znacznika na wskaiku PRL
odpowiada poteeniu ,nha sciezce schodzenia” gdy dopuszczalnyadtodchylenia
liniowego nie przekracza 1/3 liniowych wymiardw eftr dopuszczalnych odchyé
(zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA). Informacje o warghkaneteorologicznych byty

niepetne i niewystarczage.
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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 Igdowanie warunkowe 120 - 3 m” (KL)
7000 +110 + 64 +21
6600 +112 +61 +20 ,podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, odlegtos¢ 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 .reflektory wtgczcie” (KL)
2780 0 +27 +9 Samolot znajduje sie na Sciezce
2580 -16 +26 +9 ,2 na kursie, sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 -42 +20 +7
1480 -67 +16 +5 horyzont 101” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 17 m
1320 -70 +15 +5 kontrola wysokosci horyzont” (KL) H samolotu wzgledem pasa 7 m
1100 -73 +13 4 BRL
723 .31 +9 +3 ,odejscie na drugi krqgg” (KL) moment ro.z.padania sie
konstrukcji samolotu

21) dot. strony 167 Raportu.

Analizugc wewrtrzne rozmowy w tym czasie nazbliym punkcie dowodzenia, Komisja doszta do
whnioskuze zaréwno kierownik lotéw jak i caly zesp6t dowddeyli pewnize samolot odejdzie na lotnisko
zapasowe. Tak, na przyktad, z wetkanych rozméw na BSKP o godz. 10:26:17 g&st dowodcy JW
21350: ,Doprowadzamy do 100 metréw, 100 metréwrii&o rozmowy”. Pewn@ taka wynikatla z tegage
polepszenia pogody w najidzym czasie nie spodziewang, si zapas paliwa samolotu nie pozwalat na
diuzszy lot w strefie oczekiwania.

KL po raz kolejny sugeruje odestanie samolotu TdMb5na lotnisko zapasowe
(w tym czasie widzialn@ wynosita 200 m). Ptk Krasnokutskij jednoznacznymkazem
,Doprowadzamy do 100 metréw, 100 metréw i koniezmnmowy urywa jakiekolwiek
dalsze proby KL odestania samolotu na lotnisko gap&. Informacja o tynye pogoda
w najblizszym czasie ginie poprawi nie zostata przekazana zatodze sam®iotl54M.

Jest to niezgodne z informacgawarh w Raporcie,ze rola ptk Krasnokutskij byta
tylko informacyjno - koordynugca bez angawania s¢ w kierowanie ruchem lotniczym:

Osoba ta nie brata bezg@dniego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczyrgstr. 145)
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Jest to niezgodne z przepisami, ktore wskgz#g KL samodzielnie podejmuje
decyzje i nikt nie mee na nie wplywé, jezeli mogto to by zagreaé bezpieczastwu
statku powietrznego.

Zdaniem strony polskiej nale opracowd ocere psychologicza sytuacji panujcej

na SKL i wplywu ptk Krasnokutskij oraz innych os6ha brak podicia decyzji

0 odestaniu samolotu Tu-154M na lotnisko zapas(szpula nr 9 kanat 4).

22) dot. strony 167 Raportu.
O godz. 10:27 zaloga Tu-154M powtérnie ngmita kczngé z pilotami Jak-40 i wyjmita, ze
~grubosé¢” pokrywy chmur przy ziemi wynosi 400-500 metréwtakee, ze rosyjski samolot (1-76, nr

pokfadowy 78817) po dwdch probach wykonanaolvania odleciat na lotnisko zapasowe.

Uwaga: Nalety odnotowd, ze dowddca samolotu -76 waenéej odbywat stabe wojskowy w Smolésku
i doskonale znat schemat lotniska azmkmaliwosci srodkow radiotechnicznych dwietlnych.
Niemniej jednak, wimnie ze wzgidu na warunki meteorologiczne dowodca pbgjrawidtowny
decyz¢ 0 odejciu na lotnisko zapasowe.

Strona rosyjska zandeita w Raporcie na stronie 164 inform@cj, W lotnictwie
paristwowym FR ,prébne” podégia do kdowania w warunkach pogodowych paji
minimow nie g przewidziane.”KL zezwalajpc na wykonanie pod& samolotu }-76

w warunkach poriej minimum lotniska naruszyt przepisy lotnictwaapiavowego FR.

23) dot. strony 171 Raportu.

Przy podejciu do trzeciego zaktu, w celu poinformowania o dodatkowystiattach sygnalizacyjnych
(reflektorach), rozstawionych na lotnisku, kontrolacislit z zalogy, czy wykonywata ona wcréej
lgdowanie na wojskowym lotnisku (zaloga odpowiedztaf@rdz;co). Nasgpnie kontroler zawiadomit
o ustawieniu reflektoréw ,na dzié, ...

Zapytanie KL o toczy zatoga samolotu Tu-154M wykonywata wazej ladowanie
na wojskowym lotnisku oraz informacja o ustawiereflektoréw ,na dzi@” swiadczy,

ze loty byty zabezpieczane wedtug procedur wojskdwyc

24) dot. strony 172 Raportu.
0O 10:39:10 kontroler poinformowat zate@ odlegtaci 10 km i o osignieciu punktu weicia nasciezke
znkania. Zatoga nie odpowiedziata kontrolerowi (nigw@rdzita informacji).
Poinformowanie zatogize w odlegtéci 10 km samolot osgnat punkt wefcia
w $ciezke znizania$wiadczy o tym,ze KSL sprowadzat samolot wg obazujacej na

kartach poddgiasciezki znizania 2°40'.
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25) dot. strony 173 Raportu.
Zaloga kontynuowata lot na wysckd 500 metrow, wykong¢ karte sprawdzenia kontrolnego ,Przed
przelotem DPRM". Karta sprawdzenia kontrolnego a@stzakaiczona o 10:39:30. Praktycznie w tym

samym momencie nadeszta informacja od kontroleB&km na kursiejciezce zntania.
Zarowno wedtug obowrujacej sciezki 2°40’ jak i przygtej przez MAK ~3°10’
samolot znajdowat sipowyzej sciezki schodzenia.
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26) dot. strony 173 Raportu.

Jak wynika z analizy wynikow oblotu radiolokatogddwania (rozdziat 1.16.6), graficzna linfaiezki
znkania na wskéniku PREL odpowiadata UNG 3°10’. Zgodnie z przeprdaamymi obliczeniami ustalono,
ze faktyczne pofenie samolotu byto wegj, ni zobrazowane wedtug linii graficznych, o watmkoto 30
minut kgtowych (0,5°), to znaczy przy pédmiu samolotu na gornej granicy strefy dopuszczdiny
odchylel (dla UNG 2°40") faktyczne zobrazowanie jego znéezmdpowiadato potgeniu ,na sciezce

zntania” na wskaniku PRL

Zapis zawarty w powsszym telicie jest sprzeczny, poniewawskazano ze

faktyczne pokenie samolotu bylo wgj, ne zobrazowane wedtug linii graficznych

(linia graficzna wedtug Raportu odpowiadata wéet@°10%) ,0 wartos¢ okoto 30 minut
kqtowych (0,5°),” tj. potazenie samolotu odpowiadato atbwi znizania 3°40'.
W zwiazku z tym, bé¢dnym jest stwierdzenigge samolot znajdowatsiv gérnej granicy
strefy dopuszczalnych odchylela UNG 2°40'.

27) dot. strony 174 Raportu.
W odlegtaci 8 km statek powietrzny znajdowat 8i100 metréw povegj sciezki zneania (UNG 2°40’),
w odlegtdgci 6 km (rejon DPRM) - 0 120 metréw pawjysciezki zntania (UNG 2°40’), w odleghei 4 km
- 0 60 metréw powgj sciezki zneania (UNG 2°40’), w odlegkei 3 km - o 15 metréw povsj sciezki
znizania (UNG 2°40).

Faktyczne potezenie znacznika na wskaiku PRL odpowiada pof@niu ,nasciezce
schodzenia” gdy dopuszczalnyatttodchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowych
wymiarow strefy dopuszczalnych odchylézgodnie z pkt 115 FAPPPGosA).

KSL nie reagowat na znaczne odchylenia samolotul34M od nakazanejciezki

2°40’ bkdnie informujc zatog, ze g na prawidtowefciezce schodzenia.
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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 lgdowanie warunkowe 120 - 3 m” (KL)
7000 +110 + 64 +21
6600 +112 +61 +20 ,podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, odlegtosc¢ 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 reflektory wigczcie” (KL)
2780 0 +27 +9 Samolot znajduje sie na sSciezce
2580 -16 +26 +9 ,2 na kursie, Sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 -42 +20 +7
1480 -67 +16 5 ,horyzont 101” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 17 m
1320 -70 +15 +5 ,kontrola wysokosci horyzont” (KL) H samolotu wzgledem pasa 7 m
1100 -73 +13 4 BRL
723 .31 +9 +3 ,odejscie na drugi krqg” (KL) moment roipadania sie
konstrukcji samolotu

28) dot. strony 174 Raportu.

W odlegigciach 8, 6, 4 km RZP informowat zatog znajdowaniu gi samolotu nasciezce zniania
przy faktycznym pateniu samolotu powej sciezki zntania, ale w granicach strefy dopuszczalnych
odchylel od zobrazowanej na wskaku PRLsciezki zneania (UNG 3°10"). W odleghzi 3 km samolot
znajdowat s¢ praktycznie na zobrazowangjezce zniania (UNG 3°10").

Podana w Raporcie na str. 172 informag¢g,samolot w odlegkei 10 km samolot
osiagnat punkt wegcia w sciezke znizania jednoznaczni@viadczy,ze KSL sprowadzat

samolot wedtug opublikowanggiezki 2°40'.

KSL podaapc komendy ,na kursie ndciezce” pomimo ze samolot tam ei nie
znajdowat utwierdzat zategwv bigdnym przekonaniu o wéaiwym potazeniu samolotu.

29) dot. strony 177 Raportu.

W trakcie oblotu kontrolnego stwierdzone, ustalona praktyka pracy RZP polega na tye, przy
faktycznym pofeniu znacznika samolotu w dowolnym miejscu wewrstrefy dopuszczalnych odchijle
zalogom, z zasady, podawano informazpotaieniu statku powietrznego saiezce zniania.

Taka ,ustalona praktyka” jest powaznym zagrazeniem dla bezpieczistwa lotow
I jednocz&nie potwierdzeniem,ze miato to takze wptyw na przyczyrg katastrofy.

Brak jest przedstawienia w analizie przez MAK dolamtdw, na podstawie ktorych

sa dozwolone a tak due bkdy w odchyleniu od nakazandgiezki schodzenia.
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Faktyczne potgenie znacznika na wskaiku PRL odpowiada pof@niu ,hasciezce
schodzenia” gdy dopuszczalnyttodchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowych
wymiarow strefy dopuszczalnych odchyle(zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA). KSL nie
reagowat na znaczne odchylenia samolotu Tu-154Mab@hzanefciezki 2°40’, blkednie

informujac zatog;, ze @ na prawidtowefciezce schodzenia.

30) dot. strony 177 Raportu.

W zalenosci od zaistniatej sytuacji (na przyktad: zeje WPP lub pogorszenie warunkéw
meteorologicznych) RP informuje o tym zaog oznajmia: ,Lgdowanie dodatkowo”. Powgze
sformutowanie oznaczae na kdowanie nie zezwolono. W tym przypadkieljedowodca zatogi przed
przelotem wysokei podicia decyzji, ale w kalym przypadku, nie pdiej ni w odlegt@ci 1000 m od
progu WPP, podejmie i wyartykutuje deeypj lgdowaniu na swa@j odpowiedzialn&’, kontroler mae
zezwol na lkdowanie, jednate zgoda ta &dzie oznaczala tylko tylee przestrzé powietrzna przed
samolotem i WPPgswolne (FAP ,Prowadzeniegtzndgci radiowej w przestrzeni powietrznej Federacji
Rosyjskiej” i AIP FR ENR 1.5-3 p.p. 2.3.8., 2.3.10)

Uwaga: Zgodnie z AIP FR kontroler zobaygany jest zabrodilgdowania statku powietrznego i wyda
zatodze polecenie odeja na drugi kgg, jesli:
- W przestrzeni powietrznej na drodzezania statku powietrznego lub na WPP znajdsi
przeszkody, zagtajqce bezpieczestwu lotu;
- na prostej doddowania powstalo zagtenie zmniejszenia bezpiecznej odlégigpomidzy

statkami powietrznymi.

Zarowno KL na BSKL jak i PKL na DSKL , przy widzialndci 200 m, w chwili
koncowego poddria samolotu Tu-154M, nie byli w stanie o#lié czy na drodze
startowej nie ma jakiosob, pojazdow, przeszkdd lub zwigrz w zwiazku z tym nie

mogli wyda zgody naddowanie.

31) dot. strony 180 Raportu.
Takie sterowanie statkiem powietrznym spowodowsdow chwili przelotu nad dalgzradiolatarniq
prowadzcg, kitdrg zatoga okrélita po zadziataniu wiéciwego sygnalizatora zavickowego, samolot
znajdowat st 0 ~120 metréw powgj sciezki zneania.
Jednoczénie z zadziataniem sygnalizacji RZP poinformowdaPogichodzicie do dalszej, na kursie, na
sciezce, odlegiec 6.

W rzeczywistizi, w odlegtgci 6 km, samolot znajdowalespowytej sciezki zntania (z uwzgddnieniem
btedu wskaza, znacznik samolotu znajdowa¢ sia gornej granicy strefy dopuszczalnych odohylle ksta
nachyleniasciezki zntania 3°10%). dzc z rozmdéw wewitrz kabiny (nierozpoznany rozméwca ,Dalsza”
i nawigator ,400"), zatoga wiedzialaze znajduje & powyej sciezki znkania, poniewa przelot nad
dalsz; radiolatarniy prowadzcq, zgodnie z schematem podé do kdowania, powinien hy

wykonywany na 300 metrach.
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Z powyzszego tekstu wynikaze samolot znajdowat il20 m nad opublikowan
sciezka znizania 2°40’. KSL nie reagowat na znaczne odchylsaraolotu od nakazanej
sciezki. Btednie informowat zatog ze jest na prawidtoweiciezce schodzenia.

Odnosac sk do przepisow FAPPPGosA (pkt 115) ngle stwierdzé, ze
dopuszczalny latl odchylenia liniowego nie przekracza 1/3 liniowyggmiaréw strefy
dopuszczalnych odchyle Poniewa wedlug autoréw Raportyznacznik samolotu
znajdowat st na gornej granicy strefy dopuszczalnych odohyd& kgta nachylenia

sciezki zneania 3°10’KSL powinien zareagowana takie odchylenie.

32) dot. strony 180 Raportu.
Obliczenia trajektorii pokazatye po przelocie nad dalgzadiolatarniq prowadzcg, samolot leciat
z lewej strony (w granicach dopuszczalnych odehgtkkursu) przedionej osi WPP, wolno zbéjqc sie

do osi, co potwierdza fakt sterowania samolotenamale poprzecznym wedtug sygnatow FMS.

Brak jest jakichkolwiek materiatdw (zgf) z oblotu dotycacych zobrazowania
samolotu na wskaiku kursu. Powysze dane ssbardzo istotne, poniewanszystkie
trzy samoloty w dniu 10.04.2010 r. wykonywaty lokervej strony do nakazanego kursu
2590,

33) dot. strony 183 Raportu.

O 10.40.13 RZP poinformowat zatogh na kursie, nasciezce”. Faktycznie w odlegiei 4 km samolot
znajdowat st na wysokgci okoto 260 metrow (w tej odlegdid: na sciezce zniania kgt nachyleniasciezki
znkania - 2°40’ - 200 m, strefa dopuszczalnych odehyl®85 metrow), przy tym znacznik samolotu na
wskaniku stacji radiolokacyjnejddowania (PRL), z uwzgdnieniem przedstawionych tolerancji wskéza
nie wychodzit poza goin granice strefy dopuszczalnych odchyleZatoga odpowiednio potwierdzita
odbidr.

Niezrozumiate jest odniesienie ¢sistrony rosyjskiej do sciezki 2°40° jesli
w poprzednich punktach twierglzze na wskaniku PRL byta naniesion&iezka 3°10'.

W odlegigci 4.65 km samolot znajdowatesb8 m powyej sciezki schodzenia
i ,wychodzit” poza dopuszczalny 4d odchylenia liniowego. KSL nie reagowat na
znaczne odchylenia samolotu Tu-154M od nakazsmiejki 2°40’, bkdnie informugc

zalog;, ze @1 na prawidtowegciezce schodzenia.
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34) dot. strony 183 Raportu.
O 10.40.27 RZP poinformowat zatog,3 na kursie, nasciezce”. Zatoga odbioru nie pokwitowata.
W tym czasie samolot znajdowat &i odlegt@ci okoto 3500 metréw od WPP i deiezce zniania z lgtem
nachyleniasciezki zntania - 3°10’ (na gérnej granicy strefy dopuszczampdchylé dla kgta nachylenia
sciezki zntania 2°40). A zatem RZP obserwowat znacznik satmoia wskaniku stacji radiolokacyjnej

lgdowania (PRLt) doktadnie n&iezce zniania.

Teraz ponownie autorzy Raportu odnpsie dosciezki 3°10'.

.....

W odlegigci 3.55 km samolot znajdowatesiB5 m powyej sciezki schodzenia
I ,wychodzit” poza dopuszczalny 4d odchylenia liniowego. KSL nie reagowat na
znaczne odchylenia samolotu Tu-154M od nakazsmiejki 2°40’, bkdnie informugc

zatog;, ze @1 na prawidtowegciezce schodzenia.
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35) dot. strony 183 Raportu.
0O 10.40.29 samolot przekroczyt nazamiu wysok&¢ 200 metrow wzgtlem progu WPP 26.
W odlegigci 2.58 km samolot znajdowat ¢sil6 m pontej sciezki schodzenia
I ,wychodzit” poza 1/3 dopuszczalnegcebit odchylenia liniowego, a w odlegtd 2 km
samolot znajdowat si42 m poniej sciezki schodzenia. KSL nie reagowat na znaczne
odchylenia samolotu Tu-154M od nakazasw¢zki 2°40 blednie informugc zatog;, ze

sa na prawidtowefciezce schodzenia.
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2580 16 +26 +9 ,2 na kursie, sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 42 +20 +7

36) dot. strony 187 Raportu.
Nawigator kontynuowat odczyt wysekb 60, 50. W tym momencie nie gm@jmeldunku zatogi
o odejciu na drugi kgg, RZP dat komenrd,Horyzont, 101". Dziatania zalogi w celu przerywian

znkania nie nasipity, samolot kontynuowat Zainie, nawigator kontynuowat odczyt wyséikat0,30,20.
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Komenda ,Horyzont 101" (10:40:53,4) zostata podamaokoto 14 sekundach od
poinformowania zatogi samolotu Tu-154M przez KSldwa na kursie na glisadzie”
(10:40:39,9), gdy w rzeczywista samolot znajdowat sijuz podsciezka schodzenia na
wysokasci 17 m w odniesieniu do progu DS 26.

Komenda ,Horyzont 101" byta wydana przez KSL zb§tmo, gdy znacznik samolotu
zniknat ze wskénika (wedtug zeznania).

Pomimo tego,ze samolot przez 29 sekund znajdowa¢ @oza stref, gdzie
dopuszczalny b odchylenia liniowego przekroczyt 1/3 liniowych marow strefy
dopuszczalnych odchyle(zgodnie z pkt 115 FAPPPGosA), KSL nie przekazdbdze
informacji o jej niewlaciwe] pozycji wzgedem sciezki, w dalszym cigu bkdnie

informujac ja 0 wiasciwym potazeniu ,na kursie gciezce”.
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2780 0 +27 +9 Samolot znajduje sie na sSciezce
2580 -16 +26 +9 ,2 na kursie, Sciezce” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 120 m
2000 -42 +20 +7
1480 -67 +16 5 horyzont 101” (KSL) H samolotu wzgledem pasa 17 m
1320 -70 +15 +5 ,I,;(ontrola wysokosci horyzont” (KL) H samolotu wzgledem pasa 7
1100 -73 +13 4 BRL
723 .31 +9 +3 ,odejscie na drugi krqg” (KL) moment roipadanla sie
konstrukcji samolotu

Przedstawiona procedura jestmé od procedur stosowanych w lotnictwie cywilnym
oraz w lotnictwie pastwowym RP, gdzie przerwa w komendach KSL niezenby
diuzsza ni 5 sekund. Przedstawiona analiza potwierdza,zataenia te g stuszne,
poniewa pozwalaj w odpowiednim czasie przeka&zanformacje o poteeniu statku

powietrznego naciezce i kursie.

37) dot. strony 190 Raportu.

Poniewa informacja o systemie podeja pompdzy zatog i kontrolerem nie byla omawiana,
radiolokator do fdowania nie byt zamoéwiony przez zatogotwierdzenia przez zalpginformaciji
kontrolera w wgkszaci przypadkéw nie byto, informacja o wységiopodczas zgania na prostej do
lgdowania nie byla przekazywana kontrolerowi, Komisjaaa, iz faktyczne podégie wg systemu
RSP+OSP nie byto wykonywane.

Zgodnie z przepisami (FAPPPGosA), ktére wymagaymuszania na zatogach

statkbw powietrznych stosowania ddawvych przepisbw oraz zgodnie z zasadami
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dobrych praktyk, KL powinien w przypadku nie o#lemia rodzaju podégia przez
zatog; zapytd ja o to.

FAPPPGoOsA:

562. W jednostkach lotniczych gdzie etatowo nie sg 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 lotow i sposoby podejscia do ladowania,

38) uwaga dot. analizy dziatania shab ruchu lotniczego na lotnisku Smolésk

.Potnocny”

Zdaniem strony polskiej, analiza dziataniazbtuuchu lotniczego zostata wykonana
niewtaciwie. Nie okrélono wptywu dziatéa GKL na obnikenie poziomu bezpiecastwa
wykonywania operacji lotniczych na lotnisku Smak "Potnocny”.Jest to niezgodne

z ogoOlnie przyjta metodyka badania zdarze w lotnictwie.

Stuzby kontroli ruchu lotniczego na lotnisku Smiad& "Potnocny” nie byly
certyfikowane wedtug przepiséw cywilnych, w zwku z tym ich dziatanie opieratogsi
na przepisach i procedurach pekgygh w lotnictwie pastwowym (w tym przypadku
wojskowym). Ocena pracy lotniskowych gbukontroli ruchu lotniczego powinna ya
zost& przygotowana w oparciu o ,Federalne Lotnicze Zgs¥dykonywania Lotow
w Lotnictwie Pastwowym” (Zahcznik do Zarzdzenia Ministerstwa Obrony FR z dnia
24 wrzénia 2004 r. nr 275), wedtug ktorych (zgodnie z gedenem nr 134/3/11/102
putkownika N.A. z dn. 13 marca 2010 r.) mialo¢ sodby przygotowanie
i zabezpieczenie rejsow specjalnych samolotow Dak-fu-154M w kwietniu 2010 r.
przez wyznaczony personel giuruchu lotniczego na lotnisku Smask ,,Pétnocny”.

W tekécie Raportu réne laty nachylenia sciezki znizania przywotywane g
w zalenosci od potrzeby prowadzego analig, co sprawia wrzenie, jakby doboér
sciezki podyktowany byt potrzebudowodnieniaze na ekranie radiolokatora znacznik
samolotu zawsze byt ,n&iezce”. W dopetnieniu wtpliwosci odnagnie kata nachylenia
sciezki radiolokacyjnego systemuadowania oraz logiczrssi prowadzonej analizy
dotyczcej wykorzystania tego systemu na str. 113 w ,Uwddzawarte jest
stwierdzenie,ze faktycznie zaloga wykonywata lot pmiezce z ktem nachylenia

wynoszcym 52 Wobec powyszego strona polska zmuszona jest do zadania pyjaka
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wartas¢ kata nachyleniaciezki powinna by obowhzujaca skoro nawegciezka 5° nie
spowodowata niepokoju i ingerencji kontroleréw nambeego systemu naprowadzania.

39) uwaga dot. braku analizy dziatania stdb meteorologicznych na lotnisku Smoliesk

.Potnocny”

W raporcie nie zamieszczono analizy pozwgej na dokonanie oceny procesu
organizaciji i realizacji zabezpieczenia meteoralpgego i jego wptywu na zaistnienie

wypadku, o czyndwiadcz wnioski zawarte w rozdziale 3.1 Raportu.
3. Podsumowanie

1) dot. strony 193 Raportu.

Badanie prowadzita Komisja Techniczna elliypaistwowego (n@dzynarodowego) Komitetu
Lotniczego. Akredytowany przedstawiciel Rzeczpiispdtolskiej, jego wspotpracownicy i th grupa
cywilnych i wojskowych ekspertéw uczestniczyli wazystkich gldbwnych aspektach tego badania,
przewidzianych Zatznikiem 13 do Konwencji. Polskim specjalistom kazgwane bylty materialy, mie
zZwigzek ze sprawy a take dana byta miliwos¢ zapoznania z wygami z dokumentéw ograniczonego

dostpu.
Opinia Akredytowanego przedstawiciela RP:

Stwierdzenie powssze jest tylko w aogci prawdziwe bo ani Akredytowany
przedstawiciel ani jego doradcy nie mieli #hwosci uczestniczenia w wielu waych,
z punktu widzenia badania wypadku, przedgicciach np. w oblociesrodkow
radiotechnicznych przeprowadzonym w dniu 15.04.20Kkredytowany i jego doradcy
brali udziat jedynie w kilku spotkaniach, ktére dno nazwé naradami. Udziat
Akredytowanego w odprawach dotyczyt tylko odpravwovpadzonych w Smofesku.
Pozostate spotkania nie wyczerpywahzaden sposob punktu 5.25 lit. h Zatnika 13,
ktory brzmi:

Uczestniczenie w badaniu pozwala na udziat we wselisetapach badania pod
nadzorem Przewodnigzego Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, a w sginesci
do:

h) udzialu w naradach informugych o posfpie w badaniach, gcznie z dyskusjami
dotyczzcymi analizy informacji, formutowania wnioskéw, eltania przyczyn

i zalecei w zakresie bezpieozwa.

Spotkania organizowane przez KomisMAK byly prezentaci wynikéw prac

wykonanych przez specjalistow rosyjskich. W pracaah w wikszaci przypadkow

121z 148



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

nie uczestniczyli specjati z Polski. O wynikach tych prac jedynie informowastror
polska. Terminy spotkA byly podawane najeiciej bardzo krotko przed ich
planowanym rozpoeziem. Nigdy rownie, pomimo wyranych wnioskow w tym
zakresie, Akredytowany nie otrzymaddnych materiatow dotygzych danego spotkania
przed jego rozpogziem ani po jego zakwmzeniu. Uniemgliwiatlo to odpowiednie
przygotowanie s do dyskusji lub przybycie z Polski dodatkowych cplkstéw
bedacych doradcami Akredytowanego. Takie dziatanierstroosyjskiej zdecydowanie
utrudniato wspotprac zwiazam z wyjasnieniem przyczyn katastrofy i byto niezgodne

Z Zahcznikiem 13.

Dokumenty, do ktorych odwotuje sg¢ projekt Raportu koncowego, a
nieudoskpnione stronie Polskiej:

» ,Instrukcja wykonywania lotéw w rejonie lotniska $tansk "Potnocny” — zgodnie
z AIP FR jest podstawowym dokumentem regudyin zasady wykonywania lotéw
W rejonie tego lotniska;

* obowigzujace w FR dokumenty dotygze organizacji i zabezpieczenia lotow
szczegolnie wanych — w czsci dotyczicej obowazkéw o0sOb shib kierowania
lotami;

* rozkaz dowddcy JW 06755 nr 264 z dnia 25.11.20@9 sprawie dopuszczenia 0séb
do zabezpieczenia lotow w dniu 10 kwietnia 2010 r.;

e rozkaz dowddcy JW 06755 nr 319 z dnia 31.12.200% rsprawie samodzielnej
eksploatacjsrodkodw kczndici i radiotechnicznego zabezpieczenia lotow;

 akt oblotu technicznego lotniska Smigdk "Pdétnocny” z dnia 15.04.2010 r.;

» dziennikbw aparatur, w ktorych umieszczag¢ swpisy wykonanych obstug
technicznychrodkéw radiotechnicznych lotniska;

* dziennik systemuswietinego, w ktérym wykonuje &i wpisy o przegidach
I niesprawnéciach tego systemu;

» Swiadectwo nr 86 z dnia 25.05.2006 r. agtsvowej rejestracji i zdatsoi lotniska do
eksploatacji;

» dziennik rejestracji stanu i gotow® lotniska do wykonywania lotow;

» akty oblotu funkcjonujcych na lotnisku urddzer meteorologicznych do pomiaréw
i rejestracji podstawy chmur typu DWO-2 i RWO-2M;

» dziennik pogody AW-6 ze stacji meteorologicznenlska;
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2)

* wyniki sgdowo-lekarskich sekcji zwtok wraz z wynikami badeksykologicznych

i identyfikacyjnych.

Dokumenty, materiaty lub wyciagi, ktére powinny by¢ dotaczone do projektu

Raportu koncowego:

» Instrukcja wykonywania lotow w rejonie lotniskan®leask "Pétnocny"”;

e ,Plan generalny lotniska” lub jego odpowiednik;

* "Normy dopuszczé do eksploatacji lotnisk Lotnictwa Rstwowego (FAP NGEA
Gos A-2006)".

» Instrukcja eksploatacji lotnisk w zakresie apanat@dioelektronicznej (FAP REA —
2006).

 Instrukcja oblotusrodkdw hczndsci | zabezpieczenia radiotechnicznego (RTO) lotéw
lotnictwa Sit Powietrznych Rosji.

» Dokumenty dotyczce procedur i frazeologii stosowanych przez GKL.

e Zalacznik dotycacy przeprowadzenia akcji ratowniczosgeczej wraz z ,Planem
dziataa ratowniczych”.

* Raport z inspekc;ji lotniska przeprowadzonej potnéesiu wypadku.

» Stenogramy z rozmoéw telefonicznych oraz ,tta” naL.SK

dot. strony 193 Raportu.

Mozliwosé  wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu lkégeh powietrznym lotnictwa
paiistwowego obcego patwa na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotwarta btéw medzynarodowych,
w sposéb jawny oméwiona jest w AIP FR. Wychodze statusu rejsu PLF 101, do jego wykonania
i zabezpieczenia zostaty prayg zapisy AIP FR w efci jego dotycacej.

Z przeprowadzonej analizy stanu faktycznego wynilea,midzynarodowe normy
zeglugi powietrznej stosowane byly podczas lotu dmkpu ASKIL. Od momentu
przekroczenia tego punktu lot odbywat svg procedur nieokéonych. Jeéli zatem
w trakcie  wykonywanego lotu stosowane a sodchylenia od przepisow
miedzynarodowych i powszechnie pretyjch zalecé, znajdujpce swoje
odzwierciedlenie w przepisach prawa krajowego, taytkownicy przestrzeni
powietrznej powinni zosta odpowiednio poinformowani przez wiadze tego kraju

o stosowanych regulacjach w tym zakresie.

W rozkazie z dnia 13.03.2010 r. odniesienie do AR wystpuje tylko do
podpunktu c) punktu 1 rozdziatu AD1.1-1:
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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 Smolésk "Potnocny" byto lotniskiem wojskowym nie spefa@ym
migdzynarodowych norm oraz zaleconych metod i zasa@gmwvania, odnosxych se
do:

— systeméw 4czndici i udogodnié dla zeglugi powietrznej,dcznie ze znakowaniem
naziemnym,

— cech charakterystycznych portéw lotniczych i polot@w,

— regut lotniczych i metod kontroli ruchu lotniczego,

— wydawania licencji personelowi,

— zabezpieczenia meteorologicznego,

— map i planéw lotniczych.

Personel lotniczy oraz wypagsaie lotniska Smolesk "Poétnocny" nie spetniato
wymaga i standardéw ICAO dotyazych mkedzynarodowejzeglugi powietrznej
zgodnie z Zajcznikami do Konwencji o Midzynarodowym Lotnictwie Cywilnym

podpisanej w dniu 7 grudnia 1944 roku w Chicaga anaych dokumentéw takich jak:

» Zalacznik 1 — ,Licencjonowanie personelu”;
» Zafacznik 2 — ,Przepisy ruchu lotniczego”;
» Zalacznik 3 — ,Shiba metrologiczna dla rulzynarodowegeglugi powietrznej”;

» Zalacznik 10 — ,tacznas¢ lotnicza”;

» Zakcznik 11 — ,Shiby Ruchu Lotniczego”;

» Zafacznik 14 - ,Lotniska” Tom | — ,Projektowanie i eKs@atacja lotnisk”;
» Zalacznik 15 - ,Shiba informacji lotniczej”;

> Doc. 4444 - Procedury Stb Zeglugi Powietrznej — Zasglzanie ruchem lotniczym”,

W zwiazku z powyszym naley uzna&, ze zabezpieczenie lotu samolotu Tu-154M
w rejonie lotniska Smofsk "Pdoinocny" odbywato si wedlug przepiséw
obowigzujacych w lotnictwie pastwowym FR, midzy innymi ,Federalnych przepiséw
lotniczych wykonywania lotow lotnictwa patwowego” rozkaz Ministerstwa Obrony
Federacji Rosyjskiej numer 275 z dnia 24 wrua 2004 roku (FAPPPGOsSA).

Swiadcz o tym réwnie ponizej przedstawione fakty:
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— tres¢ telegramu numer 134/3/11/102 putkownika N. A. zadb3 marca 2010 roku,
dotyczcego przygotowania i zabezpieczenia rejsow speagjhlisamolotow Jak-40 i
Tu-154M w kwietniu 2010, gdzie nakazuje przeprovede przygotowania
personelu wspolnej grupy kierowania lotami na kkoi Smoléask "Pdétnocny”
wedtug artykutow: 216, 255-263, 271, 562 FAP PPGosA

— zastosowanie przepisow wojskowych dotmzch kontroli lotniska pod wzgllem
zgodndci z wymaganymi normami dopuszczenia do eksploatacj

— zastosowanie przepisow wojskowych w celu przeprawac specjalnego oblotu
srodkéw hezndici | zabezpieczenia radiotechnicznego;

— zapytanie zatogi samolotu Tu-154M przez KL w trakaiykonywania podégia do
ladowania na lotnisko Smaisk "Pétnocny”,| gdowaliscie na lotnisku wojskowym?”
co jednoznacznie okska status lotniska i procedury meg na nim zastosowanie;

— procedura uzyskania zgody telefonicznej odistuchu lotniczego lotniska Smakk
"Potnocny” na lot statku powietrznego na to lotoiglomimo ziaonego planu lotu;

- wymoég potwierdzania wszystkich komend KSL podanggtualnej wysokgci lotu
przez zatog samolotu Tu-154M;

— karty podejcia lotniska Smolesk "Potnocny” pochodze z wojskowego zbioru
informacji lotniskowo—nawigacyjnych FR i nie speljace standardéw ICAO;

— zastosowanie reflektorow zgodnie z zasadami igfeia na lotniskach wojskowych.

3) dot. strony 194 Raportu.

Zapisy Federalnych przepiséw lotniczych wykonywalugw lotnictwa pastwowego Federaci
Rosyjskiej, a tate innych dokumentéw, na podstawie ktérych opartdasady, przyjmowane; gylko dla
pododdziatéw i statkbw powietrznych lotnictwaigiavowego Federacji Rosyjskiej i co za tym idzie, ni
majg zastosowania do rejsu PLF 101, poniéwge byt on lotem, wykonywanym przez pododdziatdtta
paiistwowego Federacji Rosyjskiej i statkiem powietnzigtnictwa pastwowego Federacji Rosyjskiej.

KL i KSL nie posiadali licencji zgodnych z norman@AO (Zalacznik 1) oraz nie
stosowali procedur zawartych w dokumentach: ICAC.D8144 ,Zaradzanie ruchem
lotniczym”, Zahczniku 11 Staby ruchu lotniczego oraz innych pedenikach
dotyczcych shib i procedur ruchu lotniczego stosowanych wedmynarodowej
zegludze powietrznej. Natg wicc uzn& , ze personel GKL stosowat procedury
obowiazujace w przestrzeni powietrznej lotniska wojskowego ofafsk "Ponocny”
czyli Federalne przepisy lotnicze wykonywania lotltnictwa pastwowego Federacji
Rosyjskiej (FAPPPGosA), wedtug ktérych byli szkalenvypetniali swoje obowgzki

na stanowisku kierowania lotami.
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3.1 Whnioski

Stronie polskiej nie udagtniono nasipujacych materiatdw, na ktére powodusic

autorzy Raportu:

dokumentac;ji fotograficznej z pierwszych godzin zmtarzeniu (w tym przytoczonego

zdjecia lotniczego);
danych z deszyfracji naziemnyg&todkow obiektywnej kontroli;

protokotu z oblotu srodkéw radiolokacyjnych na lotnisku Smagk "Potnocny”

wykonanego 15 kwietnia 2010 r.; Przedstawicielosyr polskiej nie dopuszczono do
obserwacji ekranéw stacji radiolokacyjnych na swiskach dowodzenia w trakcie
trwania oblotu. Po ponad 5-ciu migsach od dnia oblotu nie przekazano
Akredytowanemu jego wynikow. Spotkanie, ktore odbst 17 czerwca i prezentacja
wynikéw oblotu nie zostata zaakceptowana przez éyW@vanego przedstawiciela

i jego doradcow.
materialtdbw matematycznego i empirycznego modeloavkiu.

W dalszej kolejnéci zamieszczono tylko te punkty Wnioskéw, w stosulo ktérych

strona polska zgtasza uwagi.

3.1.3

3.1.4

Masa startowa, dogdowania oraz wywgenie statku powietrznego nie przekraczaty
ograniczer okreslonych w rozdziale 2 Instrukcji gytkowania w locie. Jednale,
masa do 4dowania przekraczata maksymalnie dopuszczaldla faktycznych
warunkow na lotnisku Smolésk ,Poinocny” o ~4.6 tony. Charakterystyki
statecznéci i sterowndci samolotu odpowiadatly charakterystykom typowego
samolotu.

Brak jest wskazania przez autorow Rapoftddia danych iytych do tych
obliczer. Okrelenie masy startowej samolotu skutkuje gpiste okréleniem masy do
ladowania i stanowi przedmiot uwag komisji rosyjskeejej przekroczeniu. Wedle
posiadanej przez stronpolsks wiedzy nie zachowat si oryginalny arkusz
zatadowania i wywzenia. W zwizku z tym przytoczone przez MAK dane wymagaj
weryfikacji i wskazania metody, wedtug ktorej dolamio tych wyliczé.

Samolot byt wyposmny w system wczesnego uprzedzania ozabiu do ziemi
(TAWS) i w system kierowania lotem (FMS). Systemycxasie lotu byly wgczone

i sprawne;
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3.1.7

3.1.8

System kierowania lotem (FMS) samolotu Tu-154M 04 kkladat s z dwdch
jednakowych urgdzen UNS-1D, ktérych gtdwnymi elementami byly komputery
Navigation Computer Unit (NCU). W wyniku przeprowadych prac odzyskano
dane tylko z jednego — NCU nr 281. Drugi NCU nr Z%#} uszkodzony w stopniu
uniemaliwiajacym odzyskanie danych. Nie zostalo wyjwne w jaki sposob
ustalonoze obydwa FMS-y byly wiczone i sprawne.

Nie patrzc na brak Certyfikatu zdatnéri do lotu samolotu Tu-154M nr 101, jego
katastrofa z prag techniki lotniczej, jego remontem i obstggiechniczg nie ma
zZwigzku;

Na samolot Tu-154M nr 90A837 /101/ istotnie nie doywydane aktualne
,Swiadectwo sprawrigi technicznej — Certificate of Airworthiness”. Pata@wowym
dokumentem normagym zasady obstugiwania techniki lotniczej w Sitattbrojnych
RP jest ,Instrukcja Stitby Inzynieryjno-Lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. CF,
DWLIOP, Pozna 1991, sygn. WLOP 21/9Gkt6ra o nim nie wspomina, a tym
bardziej nie zawiera wymogu wydania takiego dokumetu.

Wobec powyzszego naley stwierdzié, ze samolot Tu-154M nr 90A837 /101/ byt
wiasciwie przygotowany przez personel SIL i zdatny dodtu w dniu 10.04.2010 r.

Na chwile wylotu samolotu z Warszawy rzeczywista pogodaataisku Smol@&sk
,Poinocny” byta ponkej ustalonego minimum samolotu i dowddcy statku
powietrznego, dla pod$gia do kdowania wedtug posiadanych na lotnisku systemow
podejcia.

Warunki atmosferyczne par@j minimalnych nie tylko samolotu i jego dowddcy,
ale take lotniska Smolgsk ,Potnocny” wysipity juz o godz. 05.09 UTC przed
ladowaniem samolotu Jak-40 o godz. 05.15 UTC, o ckrownik lotow (KL) nie
poinformowat zatogi tego samolotu. Zdaniem strorotskiej ladowanie w takich
warunkach atmosferycznych zapgikowalo proces przyczynowo-skutkowy
zakaczony katastraf samolotu Tu-154M.

Po wyhdowaniu samolotu Jak-40 KL wyrazit zgpdwbrew przepisom FR dla
lotnictwa pastwowego —W lotnictwie pastwowym FR ,probne” podégia do kdowania
w warunkach pogodowych peej miniméw nie ¢ przewidziane str. 164) na probyatlowania
samolotu K76 w warunkach znacznie pa@i ustalonego minimum samolotu
i dowoddcy tego statku powietrznego. Wymtwanie na lotnisku Smaisk ,Pétnocny”

warunkéw atmosferycznych paej minimum lotniska powinno ldy podstaw do
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3.1.9

skierowania samolotow Jak-40, K-76 i Tu-154M natniska zapasowe, co
w przypadku samolotu Tu-154M sugerowat KL.

Zatoga otrzymata przed startem dane meteorologicrte lotniska startu, lotnisk
zapasowych, a take po trasie lotu. Rzeczywistej pogody i prognozy lditniska
docelowego Smoiisk ,,Potnocny” zatoga nie miata. Prognoza pogody diatniska
zapasowego Witebsk byla nieaktualna. Meteorolog&zizabezpieczenie lotu
szczegolnie wimego przy wylocie z Warszawy byto zorganizowanéaséatecznie.
Polska strona przed wylotem samolotu Tu-154M z A&y nie posiadata dagiu
do danych meteorologicznych z lotniska Smsle ,Potnocny”, ktére byly jedynie
dostpne w rosyjskiej wojskowej shbie meteorologicznej i u kontroleréw na lotnisku
Smoleisk ,Potnocny” oraz w biurze meteorologicznym bapgniczej w Twerze.
Takze przy péniejszych lotach na to lotnisko (po katastrofiepelaneteorologiczne
z niego nadal nie byly dagine w Polsce. Zaloga Tu-154M przed wylotem
z Warszawy dostata petrdostpna w Polsce informagjo pogodzie na trasie przelotu,
lotniskach zapasowych idainie przypisane do lotniska Smagk ,Potnocny” dane
o warunkach atmosferycznych z lotniska Smske ,Potudniowy”. Wynikato to
z istniepcych bardzo diych brakéw w wymianie mdzynarodowej informacii
meteorologicznych z Rosji, a szczegdlnie z lotniskjskowych i potraktowanie
pojawiapcego st co 3 godz. danych o WA w formie depeszy SYNOP jdkaych
z lotniska Smolesk ,Poinocny”. Jednoczaie istniegcy na lotnisku Smofesk
-Pothocny” system wykonywania pomiaréw i obserwagjeteorologicznych oraz
przekazywania ich wynikow dragtelefoniczra do innej komdrki wojskowej shipy
meteorologicznej, bez zapisu tych danych w postiegiesz METAR lub SYNOP,
uniemaliwia ich migdzynarodow wymiarge. Dodatkowo dla tego lotniska nie s
wykonywane prognozy pogody w postaci depesz TAF rvniez czyni
bezprzedmiotowym zarzut nieposiadania tych danyctezp zatog przed startem
z Warszawy.

Whtaczenie do przekazanych zalodze depesz TAF o prograorych WA dla
lotniska Witebsk wynikalo z automatycznego ustawenna serwerze
meteorologicznym potencjalnych lotnisk zapasowych trasie lotu. Meteorolog
36 splt przygotowat depesze dla zatogi zgodnietagonym przez rj planem lotu.
Nie posiadat wiedzyze to lotnisko w dni wolne nie pracuje. W agku z tym na

serwerze pozostata przeterminowana depesza TAF ki wydrukowaniu zostata
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wreczona zatodze z catym pakietem informacji mete@icknych. Jednak depesza ta
nic istotnego nie wnosita, poniewaztonkowie zatogi znali depesze typu TAF i byli

w stanie odczyig ze jest ju nieaktualna.

Zatodze udzielono przed wylotem z Warszawy pehuogjskiltacji meteorologicznej
0 pogodzie zaréwno po trasie jak i przedstawioragpoz pogody naddowanie na
lotnisku Smolésk ,Pétinocny”. Dyurny meteorolog lotniska w dniu 10.04.2010 r.
0 godz. 04.10 UTC przekazat nawigatorowi samolotu-154M dokumentagj
lotniczo-meteorologiczn na wylot, a 0 godz. 04.20 UTC zapoznat drugiedoti
samolotu z prognaz pogody na ddowanie na lotnisku Smaisk ,Pdétnocny” —
zachmurzenie 2-4/8 chmury stratus o podstawie PW0+& i 5-7/8 chmuirednich
i wysokich, widzialné¢ 3000-5000 m przy zamgleniu. Pomimo popetnieniednt
w prognozie pogody nadowanie na lotnisku Smaisk ,Po6thocny” prognozowano
wystapienie chmur niskich warstwowych, ktorych nie progowato biuro
meteorologiczne w Twerze, posiagtzg dane o WA w rejonie Smaleka.

Zaréwno kierownik stacji meteorologicznej lotnisamoleisk ,Potnocny”, jak
i nadzorujca jego prag zmiana dyurna biura meteorologicznego w bazie lotniczej
w Twerze, opracowaly prognozy pogody, ktérez siie sprawdzity. W dniu
10 kwietnia 2010 r. o godz. 01.30 UTC w TWERZE atstopracowana prognoza
pogody dla lotniska Smaiek ,Pétnocny”, w ktérej najmniejsza widzialfiopozioma
byta 3,0-4,0 km, a najgmze podstawy chmur 600-1000 m. Gdyby prognoza pogod
dla lotniska Smolesk ,Potnocny” (opracowana przez odpowiednie zbiu
meteorologiczne rosyjskie) dotarta do zatogi samolbu-154M przed jej startem to
i tak nie zapewnitaby zatodze Wtawej wiedzy o niebezpiecznych zjawiskach pogody
jakich powinna s spodziewd Co wkce] prognoza ta mogtaby tylko uspokoi
zalog;, ze lxdzie znacznie lepsza pogodaz rprognozowana przez meteorologow

w Warszawie.

Po pogorszeniu siWA na lotnisku Smolesk ,Pétnocny” o godz. 05.09 UTC,
ponizej minimum lotniska, prognoza o godz. 05.12 UTC talas poprawiona
i najbardziej niekorzystne WA przewidywaty podstashmur niskich 150-200 m oraz
widzialnaé¢ poziomy przy ziemi 1,5-2,0 km, pomimee na lotnisku w tym czasie
wystepowaly juz warunki znacznie pomej prognozowanych. Kierownik stacji
meteorologicznej lotniska Smalek ,Pétnocny” o godz. 05.40 UTC (czas zapisany ha

dokumencie) _prawdopodobnienystawit ostrzeenie prognostyczne SZTORM
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obowigzujace od 05.40 do 07.00 UTC, w ktérym prognozowathnagrzenie 7-8/8
przez chmury niskie warstwowe o podstawie 50-100 sime zamglenie przy
widzialngsci poziomej 1000-1500 m i pojawigh sie falami mge przy widzialngci
600-1000 m. Faktycznie z zapisu magnetofonowegostaowisku kierowania
z rozmowy z meteorologiem przez anizenie gténomowice, wynikaze KL okoto
godz. 06.05 UTC nic nie wiedziat o ostzeaiu i zapytat o jego wystawienie. Zgodnie
z rosyjskimi przepisami KL byt gtownym adresaterkiégo ostrzeenia.Swiadczy to
moze, ze ostrzeenie powstalo piej po zapytaniu KL. Zgodnie z WA
wystepujacymi w tym okresie czasu w rejonie lotniska ostezee bylo ju
nieaktualne, a prognozowane warunki byty bardzoyzane. Wynikato to gtdwnie
Z usytuowania stacji meteorologicznej na lotniskunviejscu uniemgiwiajacym
prowadzenie jakichkolwiek reprezentatywnych  obsejwa i  pomiaréw
meteorologicznych. Ze wzglu na ¢ lokalizacg, czs¢ pomiardw nie odzwierciedlata
WA panupcych w rejonie DS i podggia do hdowania. Dotyczyto to mdzy innymi
pomiarow kierunku i prdkosci wiatru, temperatury powietrza oraz punktu rasyym

samym wilgotnéci wzglednej powietrza.

Zabezpieczenie meteorologiczne lotu szczegollnienego byto zorganizowane
niedostatecznie nie tylko przy starcie z Warszaveye take podczas Ilotu
w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej, wmt podczas zabezpieczania
ladowania samolotu Tu-154M na lotnisku Snisle ,Potnocny”. Swiadczy o tym
brak petnej informacji o pogodzie od KL lotniska &ehsk ,Poinocny” po
nawigzaniu z nim acznaci przez zatog Tu-154M, w tym danych o widzialgoi
pionowej (uwagi do wniosku 3.1.10). Organizacjaezgdieczenia meteorologicznego
na lotnisku Smolesk ,Ponocny” byka nieprawidiowa nie tylko dla segoinie
waznego lotu ale tate zwyklego zabezpieczenia lotow. Na stacji metegjioknej
lotniska byt tylko jeden specjalista, z ktérym nikte mogt nawizat tacznaci
w czasie gdy wykonywat pomiary i obserwacje metlgiczne na zewqirz budynku
— okoto 40% czasu w takich warunkach atmosferycanydiedostateczny poziom
prognoz pogody wykonywanych w biurze meteorologytanw Twerze w zakresie
prognozowanej widzialgi 1 podstaw chmur, pomimo wc#@ejszego
zaobserwowania wygpienia mgty na wielu stacjach meteorologicznych ejomie
Smoleiska (52 str. Raportu), ktore powinny cbygostpne specjalistom tego biura

przed startem Tu-154M z Warszawy.
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3.1.10 Rzeczywista pogoda na lotnisku w chwili zdarzentdniczego byta nagpujgca:
widzialnasé 300-500 metrow, widzialn@d pionowa 40-50 metrow, mgta.

Warunki te faktycznie mogty sirdznic od panujcych w miejscu katastrofy
(opisanych we wniosku 3.1.11), ale nie na tyle.d&hmowach, ktére odbywatyesna
startowym stanowisku kierowania lotami w czasie godz. 06.38.51 do godz.
06.39.40 UTC, kierownik lotébw podawat informecjwidzialngé¢ 200 m wiatr
120°/3m/s. Taka najprawdopodobniej byta widzianmozioma w czasie katastrofy na
lotnisku w rejonie BSKP z kierunkadowania 26. Przy kierunku adwekciji i tendencji
do dalszego pogarszania $0gody (naptyw masy powietrza praktycznie z rejonu
miejsca katastrofy) widzialdé pozioma nie mogta &ipoprawe do 300-500 m.
Na podkrélenie zastuguje faktze osoby funkcyjne znajdwge s¢ na stanowisku
kierowania cgsto okrglaly widzialng¢ pozionms, co mogly czyni na podstawie
znajdupcego s¢ tam schematu do oldlania widzialndci jak i posiadanego w tym
zakresie wlasnego éwiadczenia. Widzialn@ pionowa take nie mogta b§ wigksza
niz 20-30 m. Przytoczone w tym wniosku warunki atmpsfene bardziej
odpowiadag mierzonym na stacji meteorologicznej lotniska. a3ak pomiaréw
i obserwacji wykonywanych na stacji meteorologigzaestata oceniona patgj
w uwadze do wniosku 3.1.13.

W czasie zabezpieczenia lotbw w dniu 10.04.201(ha. lotnisko Smolesk
,Pothocny” pomimo znajdowania itam uradzex do pomiaru podstawy chmur
(w tych warunkach ugddzenia te pokazywaty widzial&é® pionows) zarébwno na stacji
meteorologicznej jak i na BSKP, DPRM oraz BPRM &ienik lotdw (pomimo
takiego obowizku zgodnie z przepisami rosyjskimi) ani razu nienformowat zatdg
samolotow Jak-40, |76 i Tu-154M o faktycznej wi@nosci pionowej. W tych
warunkach pogodowych byla to szczegdlnie zmea informacja o warunkach

atmosferycznych pamgych na podégiu do lotniska.

3.1.11 Faktyczna widzialn€¢ w miejscu katastrofy (rejon BPRM) byta mniejszaizma
lotnisku, z powodu osobliwsoi uksztaltowania terenu (zagbienie). Widzialngé
pionowa w rejonie BPRM nie przekraczata 20 metrow.

Zgodnie z danymi zawartymi w Raporcie A&#8 str. widzialng¢ pozioma
w rejonie BPRM zostata oceniona na 50-100 m, naetmidzialné¢ pionowa na

10-15 m. Podobna konkluzja wynika z wniogka.24
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3.1.12 Zatoga Tu-154M niejednokrotnie w procesie zania i podefcia do kgdowania byta
uprzedzana przez sthy kierowania ruchem lotniczym i przez zatogolskiego
samolotu Jak-40, ktora wykonata wciee] lgdowanie na lotnisku Smolkesk
.Potnocny”, o braku niezlgdnych warunkéw atmosferycznych dla wykonania
lgdowania na lotnisku. Decyzji o locie na lotnisko pasowe zatoga nie pada, co

maoZna uzna® za pocatek szczegolnej sytuacji w locie.

KL lotniska Smolésk ,Potnocny” przekazywat przez radio zatogom Jaki-4#-76
dane o widzialnéci poziomej nieodpowiadage faktycznie ja wyskpujacej,
a odpowiadajce minimum lotniska. Dopiero po nieudanych prébgubdefcia
samolotu #-76 i jego odlocie na lotnisko zapasoWe, zacat podawa faktyczry
widzialnaé¢ pozioma. Nie informowat zatég K-76 i Tu-154M o podstawamur
niskich (a w zasadzie widzialem pionowej) po wyidowaniu Jak-40, kiedy
doktadnie widziatze jest poniej 50 m. Byta to informacja dla zatbg méwa, ze na
wysokaici decyzji ziemia nadal nie ¢dzie widoczna. Nie podat ta& zatodze
samolotu Tu-154M prognozy pogody dla lotniska. Zgedz prognoz przekazam
zatlodze innego samolotu, ktora na gtxo Kontroli Moskwa o godz. 06.10 UTC
zapytata KL o WA, podatze mgta lkedzie jeszcze wyspowa przynajmniej przez
godzirg. Prognoz taky takze przekazat wczaiej zatodze |-76, ktory ju odchodzit
na zapasowe lotnisko (05.42 UTC). Taka prognozatandgdatkowo pomaoc zatodze

samolotu Tu-154M pod¢ decyz§ do odejcia na lotnisko zapasowe.

Zarowno kontroler z centrum kierowania ruchem lctgim w Moskwie jak i KL
na lotnisku Smolesk ,P6tnocny” nie skierowali zatogi samolotu Tu-M4a jedno
z lotnisk zapasowych, co byto ich obagkiem przy WA na lotnisku ponej
minimum lotniska, statku powietrznego i zatogi, pstaleniu,ze samolot posiada

wystarczajca ilos¢ paliwa i na lotniskach zapasowychapowiednie WA.

KL lotniska Smolésk ,Po6inocny”, w rozmowie na stanowisku kierowania
z zastpca dowddcy JW 21350, o godz. 06.24.11 byt zdecydowatsy naley
Tu-154M skierowé na lotnisko zapasowe. Jednak w czasie prowadzenez KL
korespondenciji z zatagTu-154M o0 godz. 06.25.11, zagta dowddcy JW 21350
przept korespondengj i po zapytaniu czy po kontrolnym poégy samolot bdzie
miat wystarczajca ilos¢ paliwa do dolotu na lotnisko zapasowe, wydat dgcyz

zezwalajca na prébne podsggie do hdowania.
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3.1.13 Organizacja obserwacji meteorologicznych na lotniskSmoleisk ,Potnocny”
pozwolita terminowo informow& zalogg 0 pogorszeniu g warunkow
meteorologicznych. Zdarzenie lotnicze nie jest @z@ne 2z niedostatkami
w zabezpieczeniu meteorologicznym lotu.

Na lotnisku Smolgsk ,Pdinocny” system pomiaréw i obserwacji
meteorologicznych nie odpowiadat podstawowym wynmg@rzepisow ICAO
i WMO ze wzgtdu na miejsce pofenia stacji meteorologicznej. W miejscu tym byta
bardzo ograniczona mlbwos¢ obserwacji widzialngci, zachmurzenia i niendbwosé
obserwacji jakichkolwiek zjawisk pogody w rejoni€&Sdraz obu pods, a take ze
wzgledu na zasltomrcie wiatromierza przez budynek zakltadéw lotniczyotaz
znajdupce st obok stacji zgrupowanie samolotow I-76, niegiavy pomiar
kierunku i pedkosci wiatru. Bardzo nieodpowiednie miejsce lokalizagjatki
meteorologicznej wprowadzalo ¢oly w pomiarze temperatury i wilgotém
powietrza. W dniu 10.04.2010 r. waitdo pomiaru podstawy chmur i widzialfm
poziomej, ze wz@du na miejsce wykonania — stacja meteorologiczng n
odpowiadaty faktycznym wargoiom widzialndgci poziomej i pionowej w rejonie
stanowiska kierowania lotami (okolice wschodniegogo DS) jak i tym, ktore
panowaty na drodze podeja do hdowania w rejonie lotniska. Pomiary te, zgodnie
z rosyjskimi przepisami, powinny bytakze wykonywane na stanowisku kierowania
lotami oraz DPRM i BPRM.

Zatogi samolotéw Jak-40, #-76 oraz Tu-154M nie\byerminowo informowane
o widzialngci poziomej na lotnisku 1 catkowicie pozbawione arrhacji
0 widzialngci pionowej, a szczegOlnie z pomiarow wykonywanych DPRM
i BPRM.

3.1.14 Lotnisko Smol@&sk ,Ponocny” jest zdatne do przyjmowaniagdych typow statkow
powietrznych, wjczagc Tu-154M, przy ustalonym minimum meteorologicznytia
wybranego systemu podeja do gdowania.

Zdaniem strony polskiej lotnisko Smask ,Potnocny”nie byto przygotowanedo
przyjmowania statkbw powietrznych, zwlaszcza w rgyech warunkach
atmosferycznych z uwagi na:

« obecnd¢ przeszkdéd lotniczych (grup drzew) o wysékio przekraczajcej
dopuszczalne warioi okreslone przez powierzch@i ograniczajca podegcie

z kierunku 259°;
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- bardzo zly stan techniczny elementow systefwietinego, nie spetniagy
obowigzujacych standardéw w tym zakresie;

« niewystarczajce zabezpieczenie meteorologiczne;

+ nie usungcie niedocigni¢é, stwierdzonych w czasie oblotu lotniska w dniun2&rca
2010 r., dotyczcych pracysrodkow obiektywnej kontroli, ktérych stan technigzn
nie odpowiadat wymaganiom dokumentéw normatywnych;

3.1.16 Z uwzgkdnieniem przeszkod istniggych w pasie podéf do lotniska, Igt
nachylenia sciezki z przedziale 2°40'-3°30' jest akceptowalny dlabezpieczenia
lotéw miedzynarodowych

Do wyznaczonego zakresu dopuszczalnygiow sciezki znizania (240’ - 3°307)
strona polska nie zgtasza uwag. Jednak, z anabsgmhych materiatdbw wynika,zi
w zasggu powierzchni ograniczgiej podejcia znajdowato si (przed wycink) wiele
drzew, ktérych wysok& przekraczata dopuszczalne waciowyznaczone przez ww.

powierzchng, przez co stanowity one przeszkody lotnicze.

3.1.17 Lotéw technicznych dla sprawdzenia wypésaia lotniska Smolésk ,Potnocny’
ijego maliwosci przygcia lotdbw szczegllnie waych, z uwzgldnieniem
faktycznego poziomu przygotowania zatdg, stronasgal nie wykonata. Z ustug
nawigatora - lidera strona polska zrezygnowata.

Zadne z przepiséw reguhigych wykonywanie lotéw przez 36 splt nie formutu;
nakazu wykonywania lotow sprawdzeych wyposaenie lotniska lub poziom
przygotowania zatdg.

Wydanieprzez MSZ Federacji Rosyjskiejzezwolenia na wykonanie lotow bez
obecndci lideréw na pokfadzie polskich samolotéw byto usgeniemprzez strong
rosyjska wiasnych regulacji, wskazanych w AIP FRr@zdziat GEN 1.2-9 punkt
3.10 i punkt 3.12) Bez spetnienia tego warunku nie powinng lgydana zgoda na
wykonanie rejséw ew. nawet w trakcie wykonywanitJ@o stwierdzeniu braku na
poktadzie lidera, samoloty powinny dgkierowane na lotnisko, na ktérym nie jest
wymagane spetnienie tego wymagania lub zawrdcone pdiskiej przestrzeni

powietrznej.

3.1.18 Wszystkigrodki radiotechniczne lotniska do zabezpieczenial@gcia do gdowania
z kursem 259°, wiczagc dalsz i1 blizsz radiolatarnie prowadzcqg z markerami

oraz radiolokacyjny systemgtlowania, w chwili zdarzenia lotniczego bylygekone
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i sprawne. Przerw w zasilaniu elektrycznym nie bykestaw wypos&nia lotniska
7 1 10 kwietnia 2010 roku byt taki sam.

Stanowisko strony polskie] dotygze sprawngéci sprztu radiotechnicznego
rozwinigtego na lotnisku Smaisk ,Potnocny” zostatlo zawarte w pkt. 1.168Myniki
oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska

3.1.19Graficzna linia sciezki na wynainym wskaniku radiolokatora lgdowania kierownika
strefy gdowania byta naniesiona z faktycznynytem ~3°10' zamiast ustalonego
2°40', przy tym rzeczywiste pgemie samolotu w locie krytycznym byto 3ey, ni;
odwzorowywane pofenie wzgédem naniesionej graficznej linisciezki, o wielkaié¢
okoto 30 minut lgtowych (0,5°).

[

3.1.20 Btqd (niedoktadn@é) w orientacji sciezki nie wptywa na parametry odlegfoi
lgdowania statku powietrznego i nie stwarza przestade przedwczesnego Zania
samolotu. Przy locie samolotu po bardziej stronsgjeice 3°10" zamiast 2°40'
obliczeniowa pedkasé pionowa zamiast 3,5-4 m/s zksza s¢ do 4-4,5 m/s,
a przelot blgszej radiolatarni powinien b§ wykonany o 10 metrow wg od
ustalonej wysokéci 70 metrow.

Istnieje uzasadnione przypuszczente,KISL nieprawidiowo okrdat potazenie
statku powietrznego (Tu-154M) wzglem ustalonej w procedurzeiezki znizania.

Informujac zatog, ze znajduje si hasciezce, wprowadzaljw biad.

Mogto to wynik& z braku umigjtnosci operowania systemem lub uszkodzeniami
zastgowe] automatycznej regulacji wzmocnienia (WARURDrecznej regulacii
wzmocnienia. Naniesiona, wedtug strony rosyjskiep wskaniku radiolokatora
ladowania PRtsciezka znizania (3°10°) byta réna odsciezki wskazanej na karcie
podefcia (2°40’). Ponadto, KSL nie wyegzekwowat od zatogu-154M
potwierdzania podawanej odlegdo wysokacia. Dodatkowo, przeszkody terenowe
(grupy drzew) znajdage s¢ w strefie poddgia z kierunku 259 powodowaty,ze
system RSP-6M2 nie spetniat wymagakreslonych w dokumencie ,Standardy na
srodki facznaici i radiotechnicznego ubezpieczenia lotow lotnactwojskowego
SWD”, wedtug ktérego ptaszczyzna posadowienia syst&kRSP winna umiiwiac
optyczry widzialnas¢ statkow powietrznych do wysokm 5-10 m w sektorzee150m
od osi DS.
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Strona polska zwraca uwagna wiele niejasm@i dotyczcych sprawdzenia
systemu RSP-6M2 przed dopuszczeniem go do pragyszgzegolnéci:

- Protokot oblotu nie zawiera informacji o kierunkaddwania, z ktérego byt

wykonywany oblot;

« brak informacji w Protokole oblotu o minimalnej ediasci od progu DS 26
i odpowiadajcej jej wysokdci, do ktérej maliwa jest kontrola lotu samolotu na
sciezce hdowania (odbicie od statku powietrznego zobrazowaaewskaniku
kursu isciezki znizania radiolokatoraagtlowania PRL powinno ldywidoczne do

wysokasci 60 m);

- brak adnotacji o wyki&eniu (lub poréwnaniu z wcZgiej istniepca) sciezki
znizania 1 linii  kursu na wskmikach radiolokatora abowania PRt

(prawdopodobniéciezka nie zostata wykétona zgodnie z wykonanym oblotem);

« W czasie wykonania oblotu systemu RSP-6M2 niegtwzpod uwag istniepce]
karty podejcia — r&nice w $ciezce naniesionej na wskaiku radiolokatora
ladowania PRL (wedlug strony rosyjskiej naniesidgitéezka znizania wynosita
3°10’), asciezka wskazan na karcie podégia (2°40").

3.1.22 Wyposdenie swietlne lotniska przed pogtkiem lotow 10 kwietnia byto sprawne
i zdatne do pracy. Uwagi do wypasaia swietihnego ze strony zatdg samolotdw,
przylatugcych na lotnisko 10 i w nocy na 11 kwietnia do Kajnitechnicznej nie
wplynely.

Z dokumentacji fotograficznej wykonanej w dniu 1@i&tnia 2010 r. na lotnisku
Smoleisk ,Péinocny” wynikaze elementy systemiwietinego §wiatta zblizania) nie
pochodza z urazdzenia LUCZ-2MU, a z hbtiej nieokrdlonego urzdzenia. Nie
posiadaty luster i soczewek skup@jch oraz meliwosci regulacji kta strumienia
swietlnego w ptaszczyznach pionowej i poziomej, c@ masadnicze znaczenie
w przypadku konieczrigi ich wykorzystania przez zatogi statkbw powietram
w trudnych warunkach atmosferycznych.

3.1.27 W putku specjalnym Sit Powietrznych RzeczyposppRelskiej brak jest instrukcji

wspotdziatania i technologii pracy czteroosobowajagi samolotu Tu-154M.

,nie byto”, a nie ,brak jest”, w raportach zywa sk czasu przesziego gy
wszystkie ustaleniagsczynione na dzie zaistnienia zdarzenia, a raport jest pisany

zawsze ,po” i jest odniesieniem do przesetpa nie teraniejszaci.
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3.1.29 Kompletowanie zatogi zostalo przeprowadzone bez gipdnienia faktycznego
poziomu przygotowania zawodowego z#tago specjalisty do wykonania lotu
szczegolnie wimego. Dowodca statku powietrznego miat przemonad 5 miegicy
w wykonywaniu podéf do kdowania na Tu-154M w trudnych warunkach
atmosferycznych. W ggu catego okresu lotéw jako dowddcy statku powieego
Tu-154M, w ksgice ewidencji lotdbw znajdygj sie zapisy tylko 6 przypadkéw
wykorzystania NDB przy podéjiu do lgdowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku
(wszystkie w zwyktych warunkach atmosferycznychawigator samolotu ostatnie
2,5 miesgca na Tu-154M nie latal, aigle wykonywat loty jako drugi pilot na
Jak-40.

Pilot od zakaczenia szkolenia dowddczego na Tu-154M (NIMC), icaydl
wrzesnia 2008 roku, rzeczywdie wykonat tylko 6 zdg z wykorzystaniem NDB.
Natomiast w tym miejscu wygtuje niekonsekwencja dotygza prowadzonej analizy
wyszkolenia zalogi. Polega ona na tyim,jezeli przy podawaniu nalotu dowddczego
jego wartd¢ zostata okrdona po uwzgidnieniu rownie nalotu dowddczego
liczonego od momentu rozpagia szkolenia dowodczego na tym typie statku
powietrznego to wobec tego wszystkie dalsze przgiae w raporcie fakty mugz
dotyczy¢ i by¢ rozpatrywane od tego samego momentu czasowego.nmidiga
przedstawia faktow/argumentow branych wybiérczo poniewgest to mato
obiektywne i nieprofesjonalne. zBi autorzy tego Raportu chcaby w tym
dokumencie byt zachowany obiektywizm iagilogiczny prowadzonej analizy to
nalezatlo przytoczy faktyczry ilos¢ tych zajé, ktéra powinna wyno8i16. Kolejne
stwierdzenie zawarte w tym punkcie, ktore rowiniee odzwierciedla obiektywnie
faktow to: ,Dowddca statku powietrznego miat przerwponad 5 miescy
w wykonywaniu podé; do kgdowania na Tu-154M w trudnych warunkach
atmosferycznych”W rzeczywistéci dowddca statku powietrznego miat przerw
ponad 5 miegcy w wykonywaniu podég¢ do ladowania wwarunkach minimalnych
dopuszczalnych dla zalogi statku powietrzneg@o jest zasadnigzroznica jezeli
chodzi o wymow tego faktu. Prowadgzy analiz myli definicje ,lotow w trudnych
warunkach atmosferycznych” z ,wykonywaniem pddejdo kdowania przy
minimalnych dopuszczalnych warunkach pilota/zatogi/ trudnych warunkach

atmosferycznych pilot/zatoga wykonywata loty regunie.
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3.1.30 Cztonkowie zatogi posiadali aktualne dopuszczenianksji lotniczo-lekarskiej.
Naruszenia cyklu pracy i wypoczynku przed lotamienstwierdzono.Sladéw
alkoholu i innych zabronionych substancji w badaml medycznoglowych nie
wykryto. Zdarzenie lotnicze nie jest zgane ze stanem zdrowia i zdokoe; do
pracy cztonkéw zatogi.

Strona polska nie miata depti do dokumentaciji z bafl@dowo-lekarskich zatogi
i pasaeréw statku powietrznego, wraz z wynikami hb@d&oksykologicznych

i identyfikacyjnych.

3.1.31Kontrola przez dowdédztwo jednostki wshego przygotowania do wykonania lotu
szczegOlnie wgnego nie byta realizowana

Zaden z przepiséw dotygzy przygotowania do lotéw ,szczegdlnie mgch” nie
nakiada na dowddc jednostki obowizku bezpéredniej kontroli przygotowania
zatogi do jego wykonania. Catkowibdpowiedzialné¢ za przygotowanie gizatogi
do lotu ponosi jej dowoddca.

W tym konkretnym przypadku dowddca putku wyznaczglb kontroli
przygotowania zatogi swojego zeste, ktory w dniu 10.04.2010 byt obecny na
lotnisku.

W dostpnych dla strony polskiej dokumentach brak jesttakych procedur
i wymaga okreslajacych sposéb przeprowadzenia tego nadzoru. Z&dakspbistego
przygotowania do lotow osobisbdpowiedzialné ponosi kady pilot (wg IOL 2008
8 6 pkt.4)

Uzasadnienie:

Zgodnie z RL-2006 w § 16:

W pkt. 3 napisane jeste ,Odpowiedzialnym za organizacjotow i logistyki
lotéw jednostce lotniczej jest dowoddca tej jednidstk

W pkt 8 pisze s ,Szczegblowe zasady organizacji lotow claeinstrukcja
organizacji lotéw”.

W IOL 2008 w § 21, pkt. 11 méwi: Organizator lot@spowiada za organizacj
przygotowania do lotow podlegtego mu personelu (...)"

W zadnym z wymienionych punktdw nie ma nakazu bezgoedniego
uczestnictwa dowddcy jednostki w przygotowaniu dootéw, a jedynie jego
zorganizowanie.

W IOL 2008 w § 6 znajdujemy zapis:
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Pkt.4 , Za jaké¢ osobistego przygotowania i zdokdopsychofizycza do lotow
ponosi odpowiedzialrio kazdy pilot (cztonek zatogi) (...)”

Pkt 5. Osoby uczestnigge w procesie organizacji lotow ponaspsobisi
odpowiedzialné¢ za jakd¢ przygotowania si i zdolng¢ psychofizycza do
wykonywania swoich obowzkéw (...)"

Potwierdzeniem przygotowaniagstatogi do lotu jest odpowiedni wpis i podpis

dowodcy zatogi w Dzienniku Zada

3.1.32 Wybor lotnisk zapasowych nie byt uzgodniony z orgaorami wizyty: Kancelag
Prezydenta i Biurem Ochrony Rdu.

Zadne z przepiséw reguhigych wykonywanie lotéw przez 36 splt nie formutu;
nakazu konsultowania wyboru lotnisk zapasowych ganizatorem lotu specjalnego
lub ze shiba BOR. Wybor lotniska zapasowego jest tylko degypperacyja,
podyktowam konieczndcia przygotowania planu lotu zapewrieggo odpowiedai
ilo§¢ paliwa na dolot do lotniska zapasowego w przypadkaku maliwosci

ladowania na lotnisku docelowym.

3.1.33 Aktualnymi danymi aeronawigacyjnymi lotniskagtiowania Smolésk ,Pétnocny”
i zapasowego Witebsk, gdzagc obowigzujgce NOTAM, zaloga przed wylotem nie
dysponowata. Lotnisko Witebsk nie mogto dowybrane jako zapasowe, poniejva
zgodnie z regulaminem (rozktadem) w dni wolne odgy nie funkcjonowato.

Zatoga dysponowata schematami lotniska przekazaoyn@SP przez Ambasad
RP przed wylotem na lotnisko Smagk w dniu 9.04.2009 r. Zaréwno w CLARIS-ie
wystanym przez 36 splt jak i wygtieniu o zgod na operacje lotniegz w dn.
10.04.2010 r. przekazando Trzeciego Europejskiego Departamentu Ministeast
Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej przez Asada RP w Moskwie byta
zawarta préba o przekazanie aktualnych schematow i procedumiska. Takich
informacji strona rosyjska nie udephita natomiast przekazata telefonicznie
informacg, ze zarbwno w schematach jak i procedurach nic odghigo roku si nie
zmienito i § one aktualne.

Brak NOTAM-6w dotycacych lotniska Smolesk spowodowany byt brakiem
mozliwosci dostpu do zrédet ich pozyskania. NOTAM-y serii ,M” nie as
rozpowszechniane poza terytorium Rosji. Stronajs&aypowinna b§ tegoswiadoma
i w odpowiedzi na pismo zwraege st z pragba o przekazanie aktualnych

schematow i procedur, ktére byly najbardziej akiaapo sporadzeniu aktu z dnia
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5 kwietnia 2010 roku, powinna przekédzge Ambasadzie RP ze zgodami
dyplomatycznymi w dniu 9 kwietnia 2010 roku.

3.1.34 Posiadane przez zatpgdane aeronawigacyjne lotniska Smdalek ,Poinocny” dla
samolotu Tu-154M, zaktadaly podeje do gdowania tylko wedtug OSP. Danych
o minimum lotniska dla innych systeméw posep (RSP+OSP, RSP) zatoga przed
wylotem nie miala.

Schemat podégia przedstawiony w raporcie MAK na stronie 60 jast czscia
dokumentacji posiadanej przez zaog rejsie z dn. 10.04.2010 r. Dokumentacja
zostata przekazana Ambasadzie RP w dniu 9.04.200® czym przed rejsem 7 i 10
kwietnia 2010 r. przekazano informacpge dokumentacja poprzednio przestana jest
nadal aktualna.

Jednym z jej elementéw byta pasza tabela:

MUHUMYMbI ASPOOPOMA ONA NOCAOKWA

Kar. PMC PCH
M| oo [Far T . 1T nion] ocn | PER | oon joRPc
BapT. 10 1000 100 1000 100 Y000 1001500 10@ 1860
o | A 100x1000 | 1ooxr000 | t00x1000 | TooxTS00 | fomx1E00
2| 8 100:1000 | 10601000
g c 100c1000 | 100x1000
D 100 1008 700z 7000 1001800
E
Bup"[. 1001000 1001000 700 1000 T00x T 8O0 1001 500
a A 1 O 1000 1001 000 TO0 1000 100 1 DG 100 1800
B 100e1000 | 70Gr1000
E c 100ri000 | 10021000
i D 100x1000 | Fo0xTO00 1001 500
E

Wynika z niej, ze minima 4dowania dla samolotéw kategorii D dla systemu
RSP+OSP, RSP nieg okreslone. Jednate w tréci raportu w punkcie 1.16.15.
Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych warunkéw nretegicznych dla lotniska

Smoleisk ,Pétnocny” stwierdza gj ze:

»+.., Na lotnisku Smaisk ,Pdéinocny”, dla systemu podeja do kdownia RSP
z OSP z KM 259°, dla statkbw powietrznych kateg@ii mo ze zostd okreslone
minimum lotniska dlagdowania 80x1000 m. Zgodnie z rozkazem Dowodcy WEA |
Swiadectwem nr 86 rejestracji patwowej i zdatnéi lotniska do eksploatacii,
lotnisko Smolésk ,Potnocny” dopuszczone jest do przyjmowania ketat

powietrznych wg minimum lotniska diglbwania 100x1000 m.”
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Je&ili takie ustalenia zostaty poczynione to powinny byzekazane stronie polskiej.
Po sporzdzeniu aktu z dnia 5 kwietnia 2010 roku powinny¢ bgrzekazane
Ambasadzie RP ze zgodami dyplomatycznymi w dniunvgetnia 2010 roku. Wtedy
zaloga na pewno posiadataby najbardziej aktualn@e déotniska Smolesk

"Potnocny”.

3.1.35 Start z Warszawy byt wykonany o godz. 9.27, Zojgmiem o0 27 minut w stosunku
do zmienionego czasu wylotu (9.00). Pierwotnie stayt planowany na godz. 08.30.

Plan lotu ATC na rejs samolotu Tu-154M zoy byt w dniu 9.04.2010r.

0 godzinie 11.47 UTC. Podano w nim godgzimylotu 05.00 UTC dnia 10.04.2010r.
Poniewa plan lotu byt wystany na wszystkie wymagane adré@gyTN, naley

stwierdzé, ze informacja o przesugiej w stosunku do CLARISU godzinie wylotu

zostata prawidiowo i z odpowiednim wyprzedzeniemprzekazana rosyjskim

organom kontroli ruchu powietrznego.

Zatoga samolotu Tu-154M zgtositagspo zezwolenie na lot do organu kontroli
ruchu lotniczego OKECIE DELIVERY o godzinie 5.11 OT czyli w okresie
waznosci ztozonego planu lotu(przepisy stwierdzaj ze plan lotu traci wanos¢ po

uptywie 15 minut od godziny ETD, czyli w tym przygiai 0 5.15 UTC).

3.1.36 L gcznaié¢ radiowa z kontrolerami Misk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona
byta przez nawigatora wegzyku angielskim. kcznoié radiowg z grupy kierowania
lotami lotniska Smolé@sk ,Poinocny” prowadzit dowodca zatogi wzyku rosyjskim.
tqczna¢ z zalog Jak-40 w gzyku polskim. Ogolny poziom znajosm jezyka
rosyjskiego przez dowodgdcstatku powietrznego dostateczny. Najprawdopodopnie
pozostali cztonkowie zatogi nie wtadadizykiem rosyjskim w stopniu dostatecznym.

Dowaddca samolotu Tu-154M komunikowag svtasciwie i zrozumiale bezadnych
niedoméwi@. Jego znajomig jezyka rosyjskiego mina ocent jako dobs. Brak jest
podstaw do wyaigania wnioskbw co do znajosm jezyka rosyjskiego przez
pozostatych cztonkéw zatogi.

3.1.41 Przy zapytaniu o zgedna wykonanie ,probnego” zagia zaloga nie okréita
systemu zdfia, radiolokatora nie zamawiata. BRL i DRL najprajepodobniej
zatoga do nawigacji nie wykorzystywata, zatoga wykwata zagcie wedtugsrodkow

poktadowych.
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Biorac pod uwag ze, ,Uszkodzenie widkienarowych zaréwek podwietlenia
pulpitu sterowania ARK-15M jest charakterystycznia @&tanu bezprdowegd
(pkt 1.16.13) mena przyjé, ze zatloga wykonywata podeje do hdowania w oparciu
o odbiorniki NDB (ARK) oraz przygotowane dane wywemlzone do FMS. §8zac po
zapisach CVR oraz sekwencji prowadzonych dziatatogi na panelu sterowania
FMS, mana przyp¢ hipotez, ze FMS byt podstawowynmirédiem odniesienia
(wprowadzano wartei HDG odnoszce st do otrzymanej zgody), a markery i NDB

— pomocniczym.

3.1.42Zezwoliwszy, z uwzglnieniem zapiséw AIP FR, na wykonanie ,prébnego”
podejcia na prasbe zatogi przy warunkach meteorologicznych pési ustalonego
minimum lotniska, personel grupy kierowania lotamv dalszym @jgu informowat
zalogz 0 pot@eniu samolotu i warunkach meteorologicznych w ranmamazliwosci
swoichsrodkow.
W tresci uwag strona polska wielokrotnie wskazywata, KSL podawat kidne

informacje o pota@eniu samolotu néciezce znrania.

3.1.43Na poziomie przégia zaloga ustawita na wysokoiomierzach cfnienie lotniska
745 mm stupa @ci, przekazane jej wcgeiej przez kontrolera;

Mozna jednoznacznie stwierdzize cknienie lotniska 745 mm stupacci byto
ustawione na wysokoiomierzach WM-15PB nr 1188008 oraz UWO-15M1B
nr 1196652, ktére zostaty poddane ekspertyzom tezhym (opis w pkt 1.16.13).

Stwierdzenieze zaloganajprawdopodobniej ustawita cénienie lotniska 745 mm
stupa rgci na wszystkich wysokgiomierzach barometrycznych wynika jedynie
z korespondencji radiowej.

Whniosek MAK wskazuje na niewdeiwa analiz, gdyz tak naprawe zatoga
przestawita wysoka@iomierze na dénienie lotniska gdowania powyej poziomu
przegciowego, na wysokii okoto 2100 m.

O godz. 6:25:25 UTC (zgodnie ze stenogramem CVR)doa samolotu odebrat od
KL zgodk na znianie do wysokéci 1500 m, z kursem 40°. Drugi pilot w tym samym
czasie rozmawiat przez drugadiostacje z zataglak-40. O godz. 6:27:05 UTC drugi
pilot zapytat dowddg ,Do ilu schodzimy? Széset?” Nieustalony gtos w kabinie
odpowiada:, 1500, 4900”, a dowddca dodaje o godz. 6:27:10 UT@a 745" co

powtarza kilkukrotnie. DowoOdca zatogi przestawit sskaciomierz kodujcy
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z wartagci 760 mmHg na inpwartas¢ (prawdopodobnie 745) o godzinie 6:28:44 UTC
(wg zapisu QAR) na wysokoi barometrycznej 2176 m.

O godzinie 6:29:58 UTC drugi pilot zgtaszawysokasciomierze 993/745”
O godzinie 6:30:10 UTC Dowddca samolotu zgtaszeKto ,Korsarz, polski 101,
utrzymujemy 1500”.

3.1.57 W odlegtaci 2800 metrow od progu WPP 26 samolot przkdini ¢ obliczeniowej
sciezki (UNG 2°40"), po 3 sekundach kierownik strefgdowania poinformowat
o pot@eniu samolotu na kursiescieice. Wysok&¢ lotu samolotu wynosita 115
metréw, co praktycznie odpowiadato wyseékigpoczitku odefcia na drugi kigg.
Podawane w analizie wakm nachyleniasciezki podegcia dobierane as przez
autorow Raportu w zateosci od potrzeby (3°10’ lub 2°407) .

3.1.59W odlegieci 1200-600 metrow przed punktem pierwszego zdeéazemprzy
faktycznym znjaniu samolotu z pgdkascig pionowg ~8 m/s, magnetofon poktadowy
trzykrotnie w ciggu 8 sekund zapisat meldunki o wysakd 100 metrow, réwnej
ustalonej minimalnej wysoksti znizenia (wysokéci podgcia decyzji). Na tym
odcinku trajektorii znajduje s¢ zagkbienie terenu do minus 60 metrow w stosunku
do progu WPP 26. Decyzji dowddcy statku powietranegodefciu na drugi krgg
nie byto.

Zgodnie z zapisem CVR, odczytanym przez simpolsks, dowddca zatogi zgtosit,
po minkciu wysokdaci 100 m,ze odchodzi na drugi kg. Drugi pilot to potwierdzit.
Brak jest jednak zdecydowanej komendy dowddcy {pileacego), zgodnej z IUL
inicjujaca ten proces. Wyniki ekspertyzy fonoskopijnej, proagadzonej przez strgn
polska, otrzymano w grudniu 2010 r. Strona polska jesbwa przekazaje komisji
MAK celem wykorzystania w analizie dziatania zatogi

3.1.61 Kierownik strefy gdowania, nie stysgc meldunku zatogi o ode€giu na drugi krgg,
wydat komend: ,Horyzont, 101”. Dziatar zatogi w celu przerwania zfania nie byto,
samolot kontynuowat zdanie.

Komenda ,Horyzont 101" byla wydana przez KSL zbyizmo, gdy znacznik
samolotu znikat ze wskanika. W chwili jej wydania samolot znajdowal spod
sciezka znizania na wysokei 17 m w odniesieniu do progu DS 26. Zaloga rozplac
nieudam procedu¢ odegcia na drugi kig po zadziataniu sygnatu o niebezpiecznej
wysokasci (zarejestrowane zostaty ruchy wolantu), 1.5usely przed wydaniem

przez KSL-a komendy ,Horyzont 101”.
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3.1.62 Brak dziatar zatogi przy przelocie ustalonej przez kierownikatdw minimalnej
wysoka@ci znizenia 100 metrow, brak reakcji na zadziatanie sygmatji TAWS
I wysokad¢ podgcia decyzji a take na komend kierownika strefy gdowania
0 przerwaniu zndania maie swiadczy o probie zatogi wygia na wizualny kontakt
przed przelotem BPRM w celu wykonanigdbwania wizualnie.

Odnoszac sk do uwag zgtoszonych do wniosku 3.1.59 zatoga w tgomencie
prébowata — nieskutecznie — przetwaodefcie. Kocowe stwierdzenieze ,,...moze
swiadczy o probie zatogi wyia na wizualny kontakt przed przelotem BRL w celu
wykonania édowania wizualnie'hie jest poparteadnymi faktami.

3.1.64 Na kaicowym etapie podgia do kgdowania dowodca znajdowat esiw stanie
psychicznego konfliktu motywoéw: z jednej strony -ozomial, Ze Ilgdowanie
w zaistniatych warunkach nie jest bezpieczne, zglej strony - istniata silna motywacja
na wykonanie gdowania wianie na lotnisku docelowym. Obeckd Dowddcey Sit
Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej w kabinieogataz do momentu zderzenia statku
powietrznego z ziempi miata wpltyw na podejmowanie decyzji przez dowddtatku
powietrznego o kontynuowaniu podeja i 0 zngeniu pongej ustalonej minimalnej
wysok@ci znizenia bez nawjzania wizualnego kontaktu z obiektami naziemnymi.

Poniewa nie wszystkie fragmenty rozmow w kabinie w ostajtfézie lotu zostaty
rozpoznane, nie nina jednoznacznie rozstrzygnkwestii, w jakim celu dowddca Sit
Powietrznych znalazt siw kabinie zatogi. Zdaniem strony polskiej od texmlery

wyjasnienie jego faktycznej roli w krytycznym momenoidu.

3.1.66 Instynktowne dziatanie zatogi: wgtie wolantu ,na siebie” z wylczeniem
,Zerwaniem” autopilota w kanale pod#gnym i ustawienie gcznie DSS na zakres
startowy z wyjczeniem automatu ggu byto praktycznie w momencie pierwszego
zderzenia z przeszkgpdco potwierdza bardzo stabwidzialnaé poziong i pionowg
w rejonie BRL, a take brak decyzji zatogi o od&jiu na drugi krgg;

Zdaniem strony polskiej, przestawienie DSS na zalseartowy” z jednoczesnym
wytaczeniem automatu ggu nasipito okoto 1 sekune przed zderzeniem z pierwsz
przeszkod (drzewo 35 m przed i z lewej strony BRL). Zdanistmony polskiej mena
wykluczy¢ w tym przypadku instynktowne dziatanie zatogi, ggodgte przez ra
dziatania nie byly zwizane z zaobserwowaniem lub nie zaobserwowaniem
przeszkody - byta to realizacja gjpionej procedury odé&gia na drugi kigg. Dziatania

dowodcy zatogi nie nahy rozumie€ jako instynktownego ale raczej jako nieuglan
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proke rozwigzania sytuacji krytycznej. Dzialanie zalogi nietjeowodem na stab
widzialngs¢ pionowa i poziomy w rejonie BRL.

3.1.67 Badania medyczno-trasseologiczne wykazagydziatania na oddrie na drugi kigg
byly podgte przez dowogczatogi, ktory znajdowat gina swoim miejscu w kabinie
przypiety pasami bezpiecastwa. Pozostali czionkowie zatogi znajdowal hwnieg
na swoich miejscach w kabinie i byli przyoi pasami.

Strona polska nie miata depu do protokotu ogdzin miejsca zdarzenia (nie
posiada wiedzy gdzie znajdowalye¢sposzczegolne strefy aglzin i jak byty
oznaczone).

3.1.68 Wyniki badai medyczno-trasseologicznych urazow Dowddcy Sit Rownych
Rzeczpospolitej Polskiej, potwierdzaje znajdowat si on w kabinie pilotéw w chwili
zderzenia statku powietrznego z zigmWg wynikow ekspertyzy medyczngiewej,
wykonanej w Oddziale medyczngeowym ekspertyz zwlok Retwowego bugetowego
zakladu ochrony zdrowia miasta Moskwy ,Biuro ekspgr medycznogglowych
Departamentu ochrony zdrowia miasta Moskwy”, we kridowddcy Sit Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej wykryto alkohol etylowgtgéeniu 0,6 %o.

O wynikach bada skzenia alkoholu etylowego we krwi Dowddcy Sit
Powietrznych nie mma s¢ wypowiedzi€é, ze wzgédu na niedogpnas¢
dokumentacjizrédtowej (brak autoryzowanych wynikéw bad#@oksykologicznych

oraz informacji kiedy i jak zabezpieczono matedatbadania).

3.1.68P0 4-5 sekundach po pierwszym zderzeniu z przesgkodsypito zderzenie
samolotu z brzag srednicy 30-40 cm, co doprowadzito do oderwanigsct lewe]
konsoli skrzydta dtuggci 4,7 metra i intensywnego obrotu samolotu w lewo;
Oderwany fragment skrzydta (zachowany) miat dkigo6,1 m, co po
uwzgkdnieniu fragmentéw zmiazonych w wyniku zderzenia z drzewem oznacea,

od samolotu zostat oderwany fragment o diegokoto 6,4 m.

3.1.69 Po 5-6 sekundach w odwréconym péémiu, nasgpito zderzenie samolotu z ziegi
I zniszczenie konstrukciji;
W tekscie Raportu okrda sk odlegia¢ uzywajac naprzemiennie odniesienia do
réznych punktéw (,prog DS26” lub ,punkt pierwszego exlEnia”) co mae
wprowadzé w blad. Podaic wartgé wysokaci nie precyzuje 8i 0 jaka wysokaé

chodzi.
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3.1.72 Dziatanie wszystkich silb awaryjnych byto prawidtowe i terminowe, co pozikl
zapobiec rozwojowi powstalego po zdarzeniuzgpo i zapewné ochrong
rejestratorow poktadowych, fragmentow statku powzetego i szagkow
znajdugcych sg na pokfadzie ludzi.

Zeby stwierdzi, ze dziatanie stib awaryjnych byto prawidiowe i terminowe,
nalezatoby odnié¢ sii do wzorca. Takim wzorcem jest Plan Ratownictwa
Lotniskowego, ktérego dla tego lotniska nie byldy hie zostat przedstawiony.zéd
Raport odwotuje si do wszystkich skb awaryjnych, to nalgy poda ich nazwy,
liczebna¢ i gdzie stacjonowaly przed planowanym przylotermalatow. To samo
dotyczy terminowséci. Nie wskazano wedtug czego o#mno, ze zachowana zostata
terminowda¢ dziatax ratowniczych.

Stwierdzenie to jest nieprawdziwe, wobec danychapgdh w tréci Raportu.
Szczego6towo jest to wyjaione w tréci uwag do punktu 1.15. Nade uzn&, ze

lotnisko nie byto przygotowane na takoliczngé.

3.2 Przyczyny

Jedynym celem badania przyczyn i okolic@mio wypadkdéw lotniczych, zgodnie
z procedurami i zaleceniami zawartymi w afaniku 13, jest zapobieganie takim zdarzeniom
w przyszigci. W przeprowadzonym przez MAK badaniu, ktérego niky zawarto
w Raporcie, strona rosyjska szczegotowo odniostéa dsi niedocignie¢ strony polskiej
w zakresie przygotowania lotu w dniu 10.04.201@wyszkolenia zatogi samolotu Tu-154M

nr boczny 101 oraz realizacji przea fotu.

Zamieszczone w Raporcie informacje, przekazananistrpolskiej dokumentacja oraz
przeprowadzona przez stropolsky analiza wskazyj ze w zakresie przygotowania lotniska
Smolaisk "Pétnocny" wystpito wiele niedocignie¢, ktére wplyrety na obnkenie poziomu
bezpieczastwa wykonywanych na to lotnisko rejsow samolotémictwa pastwowego obu
panstw w dniach 7 i 10 kwietnia 2010 r. Strona rosgjskzadnym z wnioskow zawartych w

Raporcie nie odniostagsdo tych niedoaigniec.

W Raporcie zawarto rownie szereg stwierdze ktérych strona polska nie e

zaakceptowalub ktére nie g poparte wystarczagymi dowodami.

Mozna rownie odnies¢ wrazenie,ze niektére z obszaréw badania wypadku zostaty przez
strorg rosyjsky celowo pominite lub ich analiza zostata przeprowadzona zbyt gioke.

Analizujac zapisy w Raporcie, niezalde od ilgci przedstawianych dokumentéw
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i sktadanych przez Akredytowanego i jego doradcOyjasmien, mazna stwierdzi, ze wiele
z dokumentéw przedstawionych przez strpolsky byly analizowane sprawdzane potrise

i niedoktadnie, a pomocne w zrozumieniu zapiséw weht dokumentach wyfaienia
specjalistow strony polskiej nie zostaty we pod uwag W wyniku tego szereg informacji
zawartych w raporcie jest niezgodnych z rzeczywas#o Powyzsze niedocigniccia rzutug
na wiarygodné¢ przekazu zawartego w Raporcie.

W zwiazku z powyszym, strona polska stwierdzag zaproponowane przyczyny
i okolicznasci wypadku samolotu Tu-154M nie obejmujszystkich czynnikow magych

wplyw na jego zaistnienie. W szczegd&oiodotyczy to:
- wydania przez MSZ FR zgody na lot Tu-154M i JakaéQotnisko Smolisk "Pétnocny”

bez lidera na poktadzie co jest niezgodnie z zampigawartymi w AIP FR;

— nieprzekazania przez strorrosyjsky aktualnych danych aeronawigacyjnych lotniska

Smolaisk "Pétnocny" pomimo pisemnych glbze strony polskiej;

— braku danych ze strony rosyjskiej o faktycznych rogmozowanych warunkach

atmosferycznych na lotnisku Smagk "Potnocny"” przed wylotem Tu-154M;

— nieprzekazania do Polski osttemia o wysipieniu o godz. 05.09 UTC warunkéw
atmosferycznych pomej minimum lotniska Smofesk ,Pétnocny” (przed startem
samolotu Tu-154M z Qkia);

— niepodgcia decyzji o skierowaniu samolotu na lotnisko zapee lub inne posiadge
wiasciwe warunki atmosferyczne pomimo posiadania infjn o warunkach
atmosferycznych uniembwiajacych prowadzenie jakichkolwiek operacji lotniczych

lotnisku Smolésk "Potnocny”;

— niepodawania przez kontrolera lotniska Smske "Potnocny” zatlogom samolotow

informacji o widzialngci pionowej;

— braku reakcji kontrolera strefyadowania przy podégiu do hdowania samolotu
Tu-154M na jego odchylenia od nakazasegzki znizania;

- zbyt p&no wydanej przez GKL komendy na przerwanie pdariaj

— braku oceny przygotowania strony rosyjskiej do pyaw lotu szczegolnie waego, tym

bardziejze taka ocena zostata przedstawiona w stosunkualoygpolskiej;
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Zdaniem strony polskiej, niektore stwierdzenia zaevav rozdziale3.2 Przyczyny nie
znajdup potwierdzenia w faktach, nig svystarczajco uzasadnione w analizie lub analiza ta
jest przeprowadzona niewtdawie. Zastrzeenia te dotycz miedzy innymi poniszych
stwierdzé:

- W organizacji wykonywania lotdw szczegdlnieznyah mialy miejsce istotne nied@gniecia w czsci
przygotowania zatogi, jej formowania, kontroli get@ci do lotu i wyboru lotnisk zapasowych;

— Start nastpit bez posiadania przez zalodaktycznej i prognozowanej pogody na lotnisku thwvegm
i aktualnej informacji aeronawigacyjnej. Z ustugwigatora-lidera polska strona zrezygnowata;

- Po nawizaniu {czndgci z grum kierowania lotami lotniska Smaisk ,P6tinocny”, wbrew AIP FR, zatoga
nie zameldowata kontrolerowi, wedtug jakiego systepodejdzie do gdowania. Nasipnie zaloga
wykonywata podeégie wedtug wiasnychsrodkéw, bez wykorzystania znajdeych s¢ na lotnisku
naziemnyckrodkoéw radiotechnicznych;

- Dowddca statku powietrznego miat przerpowyej 5 miesicy w wykonywaniu podgj do lkdowania na
samolocie Tu-154M w trudnych warunkach atmosfemaznPrzygotowanie dowédcy statku powietrznego
do wykonywania pod&j do lkdowania na zakresie ecznym i wg nieprecyzyjnego systemu byto
niedostateczne;

— Podejcie do kdowania zatoga wykonywata z wykorzystaniem auttpiley kanatach podinym
i poprzecznym, a tak& automatu eigu. Takiego sposobu posieip RLE samolotu Tu-154M nie przewiduje,
minimum meteorologiczne ani technologia pracy zZahig s; okreslone;

- Zaloga nie przerwata podgjia na ustalonej minimalnej wysok znienia 100 metréw, a kontynuowata
znianie bez widzialnéei naziemnych obiektow zgolkascig pionow; 2-krotnie wiksz; od obliczeniowej;

— Zaloga kontynuowata ztanie pomimo wielokrotnych osteed TAWS (TERRAIN AHEAD i PULL UP),
zadziatania sygnalizacji zadanej wysé&io(60 m) radiowysok@iomierza i komendy grupy kierowania
lotami, coswiadczy o prébie zatogi pragja do lotu z widzialnétig przed przelotem nad BPRM w celu
wykonania 4dowania wizualnie;

- Dziatanie wyposzeniaswietinego lotniska nie wptyio na rozwdj sytuacji awaryjnej;

— Obecnd¢ w kabinie zatogi waych oséb postronnych, w tym Dowo6dcy Sit Powietizny Dyrektora
Protokotu, oraz spodziewana przez dowodtatku powietrznego negatywna reakcja Gtdbwnegomfeaa
stwarzaty nacisk psychiczny na czionkéw zatogitymgly na podgcie decyzji o kontynuowaniu posiEa

w celu kdowania w warunkach nieuzasadnionego ryzyka.

W zwiazku z powyszym strona polska wnosimonowne sformutowanie
przyczyn i okolicznasci  wypadku samolotu Tu-154M oraz zaleage
profilaktycznych, po uwzglednieniu wszystkich czynnikow magcych wptyw

na zaistnienie wypadku, w tym opisanych w niniejsay dokumencie.
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