Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY
KOMISJA BADAN WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

Z BADANIA ZDARZENIA LOTNICZEGO
Rodzaj zdarzenia lotniczego Katastrofa
Typ samolotu samolot, Tu-154M
Panstwowy rejestracyjny
znak rozpoznawczy nr 101, Rzeczpospolita Polska
Whasciciel Rzeczpospolita Polska
Uzytkownik Ministerstwo Obrony Narodowej

Rzeczpospolitej Polskie;j
Miejsce zdarzenia pomi¢dzy BPRM a progiem WPP 26
lotniska Smolensk ,,Péinocny”
Wspdtrzedne:N54°49.450' i E 32°03.041"
Data i czas 10.04.2010, 06:41 UTC,

10:41 czasu miejscowego

Zgodnie ze standardami i zaleceniami Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
niniejszy raport sporzadzono jedynie w celu zapobiegania zdarzeniom lotniczym.

Badania, przeprowadzone w ramach tego raportu i proponowane zalecenia nie wskazuja udziatu
czyjejkolwiek winy lub odpowiedzialnosci.

Aspekty kryminalne tego zdarzenia badane sa w ramach odrgbnej sprawy karne;j.
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SPIS SKROTOW,WYKORZYSTANYCH W NINIEJSZYM RAPORCIE
USTALENIA OGOLNE
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2. ANALIZA 150
. PODSUMOWANIE 193
3.1 Whioski 194
32 Przyczyny 205
4. ZALECENIA W CELU ZWIEKSZENIA BEZPIECZENSTWA LOTOW209
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Spis skréotéw , wykorzystanych w niniejszym sprawozdaniu.

ABSU - automatyczny poktadowy system sterowania
AwB - baza lotnicza

AIP - zbidr informacji aeronawigacyjnej

AMS - lotniczy system meteorologiczny

AP - zdarzenie lotnicze

APP - lotniskowy reflektor ladowania

ARK - automatyczny radiokompas

ASK - zespot awaryjno — ratunkowy.

ASO - oddziat awaryjno — ratunkowy

ASR - prace awaryjno — ratunkowe.

AUASP - automat katéw natarcia i sygnalizacji przeciazen.
AC - cysterna samochodowa.

AE - lotnisko.

BWPP - betonowy pas startowy.

B/I - inzynier poktadowy

b/n - numer boczny.

BPRM - blizsza prowadzaca radiostacja z markerem.
BSKP - blizszy startowy punkt dowodzenia

WBE - wysokosciomierz barometryczny elektroniczny.
WWAUL - Wyzsza Wojskowa Szkota Lotnicza .
WWAIU - Wyzsza Wojskowa Szkota Inzynierska.
WWS - Sity Powietrzne.

WD - dtugos$¢ wschodnia.

WISP - wynos$ny wskaznik systemu ladowania.
WKS - wideo konferencja

WLK - lotnicza komisja lekarska.

WLEK - ekspercka lotnicza komisja lekarska.

WPP - pas startowy.

WPR - wysokos¢ podjecia decyzji.

WS - statek powietrzny (w kontekscie)

WS - sity zbrojne (w kontekscie).
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WSU - wspomagajace urzadzenie zasilajace.

WTA - Wojskowe Lotnictwo Transportowe.

wicz - jednostka wojskowa.

GA - - lotnictwo cywilne.

GGS - nagtos$nienie ( tacznos$¢ glosnomdwiaca)

GK - gtéwnodowodzacy

GO - obrona cywilna.

Gos NIII - Panstwowy Instytut Naukowo-badawczy i Do§wiadczalny medycyny

wojskowej Ministerstwa Obrony Rosji.

gPa - hektopaskal .

GPS - generator piany.

GRP - grupa kierowania lotami.

GSM - materialy pedne i smary.

GU - gtéwne kierownictwo.

D - zasigg (odleglos¢).

DWO - czujnik wysokosci chmur.

DPRM - dalsza prowadzaca radiostacja z markerem.
DRL - radiolokator kontrolera

DSP - do uzytku stuzbowego .

DSKP - dalszy startowy punkt dowodzenia .

ed - jednostki

ZA0O - Spotka akcyjna

ZDO - strefa dopuszczalnych odchylen

7ZPU - zapasowy punkt kierowania

IWPP - pas startowy ze sztuczna nawierzchnig.
IKAO - Migdzynarodowa organizacja lotnictwa cywilnego.
IPP - instrukcja organizacji lotow

ISZ - sztuczny satelita Ziemi

KBO - przycisk szybkiego wytaczenia

KWD - sprezarka wysokiego cisnienia

KWS - dowddca statku powietrznego

KBN - kasetowy rejestrator poktadowy
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km/cz

KND

KNS
KPTOR AP

KP

KPB

KPK

KRAP

Ksc

KTA

KTS

KuAZ
KCZS i OPB

LA
LIS
LICGosNIIGA

LMO

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

MKp, MK pos.

mm rt. st.
msk

MLP

- kilometry na godzing .

- sprezarka niskiego cisnienia .

- S$wiatto kodowo - neonowe

- Komisja d/s naukowo-technicznego zabezpieczenia badan zdarzen
lotniczych

- punkt dowodzenia .

- koncowy pas bezpieczenstwa .

- kursy podniesienia kwalifikacji .

- Komisja do badan zdarzen lotniczych.

- wspotczynnik przyczepnosci.

- punkt kontrolny lotniska.

- kompleksowy symulator samolotu.

- Kujbyszewski zaktad lotniczy.

- komisja do sytuacji nadzwyczajnych 1 zapewnienia bezpieczenstwa
przeciwpozarowego .

- ptatowiec .

- stacja préb w locie .

- Centrum préb w locie Panstwowego Instytutu naukowo-badawczego
lotnictwa cywilnego.

- oddziat lotniczo- metodyczny

- metry .

- mila morska .

- Migdzypanstwowy komitet lotniczy .

- milibary .

- Ministerstwo Spraw Wewngtrznych .

- maty gaz .

- Ministerstwo Spraw Zagranicznych .

- kurs magnetyczny .

- kurs magnetyczny ladowania .

- milimetry stupa rteci .

- czas moskiewski .

- mechanizm przesuwu tasmy
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MC

MN

MO RF
MRD
MSRP
m/s

MU

MUP
MCZS RF

NAK
NGU
NOTAM

NPP

NPO
NPSG
nrzb

NU

OAO
OrWD
oG

OGU PPS
ODS
000

OP SMAZ
ORL
OSP

- magnetofon samolotowy .

- magnetofon naziemny .

- Ministerstwo Obrony Federacji Rosyjskie;j .

- gtéwna droga kotowania

- magnetyczny system rejestracji parametrow .

- metry na sekundg .

- urzad miejski .

- miejskie przedsigbiorstwo

- Ministerstwo Federacji Rosyjskiej do spraw Sytuacji
Nadzwyczajnych, obrony cywilnej, likwidacji skutkéw klgsk
zywiotowych .

- wysokos$¢ .

- narodowa kampania lotnicza .

- Naczelnik gléwnego kierownictwa .

- operacyjnie rozpowszechniana informacja o zmianach w zasadach
przeprowadzenia i zabezpieczenia lotéw i informacji aeronawigacyjnej.

- przedsigbiorstwo naukowo produkcyjne .

- naukowo produkcyjne zrzeszenie .

- naziemna grupa poszukiwawczo-ratownicza .

- niezrozumiale .

- nastawnik.

- spotka akcyjna .

- organizacja ruchu powietrznego .

- grupa operacyjna .

- Okregowy Panstwowy Urzad Stuzby Przeciwpozarowe;j .

- dyzurna stuzba operacyjna .

- spétka z o0.0.

- samodzielny posterunek Smolenskiego zaktadu lotniczego .

- radiolokator okrezny

- oprzyrzadowanie systemu ladowania .

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 7



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

OFPS - oddziat federalnej stuzby przeciwpozarowe;j .

OCZK - demontowana czg$¢ skrzydta .

0OSz - sztab operacyjny .

0OSz LCzS - sztab operacyjny likwidacji zdarzen nadzwyczajnych .
OJaP - niebezpieczne zjawiska pogodowe .

WP - drugi pilot .

PAR - naprowadzajaca radiostacja lotniskowa .

PASS - zawodowa stuzba awaryjno — ratunkowa .

PWO - obrona przeciwlotnicza .

PMU - zwykle warunki meteorologiczne .

PSO - oddziat poszukiwawczo ratunkowy .

PPD - miejsce stalej dyslokacji

PPR - po ostatnim remoncie .

PPS - stuzba przeciwpozarowa .

PPU - ruchomy punkt kierowania .

PRL - radiolokator ladowania.

PRP - pomocnik kierownika lotéw .

PS - podstacja .

PU FSO - posterunek kierowania federalnej stuzby ochrony .
PCz - jednostka strazy pozarnej .

RAO - Rosyjska Akademia Szkolnictwa

RBZ - kierownik strefy blizszej

RW - radiowysokosciomierz

RWO - rejestrator podstawy chmur

RD - droga kotowania

RDC - rejonowe centrum dyspozycyjne

Reglament TO - instrukcja obstugi technicznej RO - 02M, wprowadzona do uzytku
RO-02M przez zastgpce Kierownika departamentu do spraw podtrzymania

zdatnos$ci do lotéw cywilnych statkéw powietrznych i technicznego rozwoju
lotnictwa cywilnego Ministerstwa transportu
Federacji Rosyjskiej z dnia 18.02.2003 r.

Reglamient TO - instrukcja obstugi technicznej RO — 86 , wprowadzona do uzytku

RO - 86 przez Ministerstwo lotnictwa cywilnego 02.04.1986 r.
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RZP - kierownik strefy ladowania

Rizskoje LTUGA - Ryska lotniczo - techniczna szkota lotnictwa cywilnego

RLE - instrukcja uzytkowania w locie

RP - kierownik lotéw

RPSB - regionalna baza poszukiwawczo - ratownicza

RSP - radiolokacyjny system ladowania

RSBN - radiotechniczny system bliskiej nawigacji

RTO - zabezpieczenie radiotechniczne

RTOP - radiotechniczne zabezpieczenie lotu

RTE - instrukcja eksploatacji technicznej

RUD - dzwignia sterowania silnikiem

RF - Federacja Rosyjska

RC - regionalne centrum

RC EC OrWD - rejonowe centrum jednolitego systemu organizacji ruchu
powietrznego

SAH - §rednia cigciwa aerodynamiczna

SBP A WS RF - stuzba bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji
Rosyjskiej

SWPpP - dysza powietrzno - pianowa

SWS - system areometryczny

SDC - selekcja celow ruchomych

SKP - startowy punkt dowodzenia

SMO - specjalna mobilna druzyna (oddziat)

SMU - trudne warunki atmosferyczne

SNE - od poczatku eksploatacji

SOK - srodki obiektywnej kontroli

SPT CUS - stuzba gaszenia pozar6w centrum kierowania

SSO - wyposazenie w sygnaty Swietlne .

SSSR - Zwiazek Socjalistycznych Republik Radzieckich

SCz - czgS¢ specjalna

SSz - szerokos¢ pétnocna
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TO
UWD
UWD
UKW
UML
UNG
UTC
FAP
FAPSI

FGU
FGUP
FPS
FSB
FSO
CAI
CGMS

CPAP
CRPSO
CRC
CUKS
CzS
szp.
SzT
CMD HDG
H

Hp
Hrw

E

FAA
FLTA
FMS

- obstuga techniczna

- wydzial spraw wewngtrznych (w kontekscie)

- kierowanie ruchem powietrznym ( w kontekscie ) kontrola lotéw

- fale ultrakrétkie

- urzadzenie znakowania tasmy

- kat nachylenia $ciezki znizania

- centrum szkolno - treningowe

- Federalne zasady lotnicze

- Federalna agencja tacznos$ci rzadowej i informacji przy Prezydencie
Federacji Rosyjskie;]

- Federalny urzad panstwowy

- Federalne przedsigbiorstwo panstwowe

- Federalna stuzba przeciwpozarowa

- Federalna stuzba bezpieczenstwa

- Federalna stuzba ochrony

- centrum informacji aeronawigacyjnej

- centrum hydrometeorologii i monitoringu zewngtrznych warunkéw
atmosferycznych

- centrum przygotowania personelu lotniczego

- centralny regionalny oddziat poszukiwawczo — ratowniczy

- centrum regionalne

- centrum kierowania sytuacja kryzysowa

- sytuacja nadzwyczajna

- wrgga

- nawigator

- wyjscie na zadany kurs (zakres pracy FMS)

- wysokos$¢

- wysokos$¢ uksztattowania terenu

- wysokos$¢ wedtug radiowysokos$ciomierza

- dlugo$¢ wschodnia

- Federalna administracja lotnicza USA

- wczesne ostrzeganie o niebezpiecznym zblizeniu do ziemi

- system zarzadzania lotem
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GPS - globalny system pozycjonowania

ILS - instrumentalny system ladowania

METAR - faktyczna pogoda na lotnisku

N - szerokos¢ pétnocna

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

Ny - przeciazenie pionowe

NTSB - biuro badan zdarzen w transporcie USA

PANS - OPS - Zasady obstugi aeronawigacyjnej . Przeprowadzanie lotow statkow

powietrznych . DOC 8168 — OPS/611 .

RVSM - system skréconego minimalnego pulapu

BRNAV - system nawigacji strefowej

QFE - ci$nienie atmosferyczne na poziomie progu pasa startowego

QNH - ci$nienie atmosferyczne zredukowane do $redniego poziomu morza dla

atmosfery wzorcowe;j

STAR - standardowy schemat wejscia w strefg lotniska.

SID - standardowy schemat wyjscia ze strefy lotniska

TAWS - system wczesnego ostrzegania przed zblizeniem do ziemi
TCAS - system ostrzegania przed zderzeniem w powietrzu

TAF - prognoza pogody dla lotniska

UTC - ujednolicony czas §wiatowy

UASC - universal avionics system Corporation

VNAV - zakres pionowej nawigacji autopilota

Vy - pionowa predkos¢ znizania
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Ustalenia ogoélne

10 kwietnia 2010 roku o 10.41 czasu lokalnego' (tutaj i dalej, jezeli nie wskazano inaczej,
podany czas jest czasem lokalnym, uniwersalny czas sSwiatowy (UTS) opdzniony jest
o 4 godziny), w dzien, w procesie podejscia do drogi startowej WPP 26 lotniska Smolensk
,Polnocny” 1 znizenia ponizej ustalonej minimalnej bezpiecznej wysokosci (100 m),
w warunkach meteorologicznych ponizej ustalonego minimum lotniska, statku powietrznego
1 dowddcy, ulegl katastrofie samolot Tu-154M numer boczny (b/n) 101, lotnictwa panstwowego
Rzeczpospolitej Polskiej (36 specjalny putk lotnictwa transportowego Sit Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej, dalej specjalny putk lotniczy), wykonujacy nieregularny migdzynarodowy
rejs PLF 101 z pasazerami po trasie Warszawa (EPWA) — Smolensk ,,Pétnocny” (XUBS).

Informacja o zdarzeniu lotniczym dotarta do Migdzypanstwowego Komitetu Lotniczego
(MAK) i Stuzby Bezpieczenstwa Lotow Lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji Rosyjskiej (SBP A WS
RF) 10 kwietnia 2010 roku okoto 11.00. Niezwlocznie zostata utworzona grupa specjalistow.
Grupa przystapita do pracy na miejscu zdarzenia lotniczego o 19.15 tegoz dnia.

Na podstawie Zarzadzenia Prezydenta Federacji Rosyjskiej Nr 225-rp z 10 kwietnia 2010
zostata utworzona Komisja Panstwowa do spraw wyjasnienia przyczyn katastrofy samolotu
Tu-154M (dalej Komisja Panstwowa). Przewodniczacym komisji zostal wyznaczony Premier
Rzadu Federacji Rosyjskie;j.

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

13 kwietnia 2010 roku, Zarzadzeniem Przewodniczacego Komisji Panstwowej, ogdlne
kierownictwo badaniami technicznymi 1 koordynacj¢ wspolpracy zaangazowanych rosyjskich
1 zagranicznych organizacji scedowano na Przewodniczacego MAK - zastepcg Przewodniczacego
Komisji Panstwowej. Na podstawie tegoz Zarzadzenia okreslono, ze badanie powinno by¢
prowadzone zgodnie z Zatacznikiem 13 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
(dalej Zatacznik 13). Ta decyzja zostata zaaprobowana przez Rzad Rzeczpospolitej Polskie;.

Rozporzadzeniem Przewodniczacego MAK Nr 8-498/r. z 13 kwietnia 2010 roku,
w celu przeprowadzenia badan technicznych, w porozumieniu z Ministerstwem Obrony Narodowe;j

Rzeczpospolitej Polskiej utworzono Komisje w sktadzie:

! Czas lokalny jest tozsamy z czasem moskiewskim. Czas warszawski op6zniony jest o 2 godziny.
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Przewodniczacy Komisji

Morozow A.N., zastgpca Przewodniczacego MAK -
Przewodniczacy Komisji Badania Zdarzen Lotniczych MAK;

Zastgpcy Przewodniczacego

Soroczenko W. W., zastgpca Szefa Stuzby Bezpieczenstwa Lotow
Lotnictwa Sit Zbrojnych Federacji Rosyjskiej;

- Jaczmieniew G. A., zastgpca Przewodniczacego Komisji Badania

Zdarzen Lotniczych MAK;
Cztonkowie Komisji: - Aleksiejew A.W., zastgpca gtdwnego inzyniera OAO, Awiakor -
Zaktad Lotniczy” .;

- Jesajan R. T., zastepca Dyrektora Generalnego - kierownik Centrum
Badan Lotniczych Panstwowego Instytutu Naukowo-badawczego
Lotnictwa Cywilnego;

- Kozewnikowa N. M., konsultant Komisji Badania Zdarzen
Lotniczych MAK;

- Kulikow M. S., starszy instruktor Zarzadzania Ruchem Lotniczym
Instytutu Aeronawigacji;

- Niekrasow W. G., zastgpca Przewodniczacego Komisji do spraw
certyfikacji lotnisk i wyposazenia MAK;

- Rotdugin A. W., zastgpca przewodniczacego Komisji do spraw
Naukowo-technicznego zabezpieczenia badan zdarzen lotniczych
MAK;

- Tatatakin A. A., zastgpca gléwnego konstruktora OAO ,,Tupolew”

Zgodnie z Zatacznikiem 13 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
Rzeczpospolita Polska wyznaczyta Akredytowanego Przedstawiciela i liczna grupg doradcow
do udziatu w badaniach.

W badaniach uczestniczyli specjalisci instytutéw naukowo-badawczych i przemystu
Federacji Rosyjskiej 1 Rzeczpospolitej Polskiej. Do prac w charakterze ekspertow angazowano
specjalistow lotniczych z Republiki Azerbejdzanu i1 Republiki Uzbekistanu. Badania szeregu
przyrzadéw samolotu prowadzone byly na bazie Federalnego Urzedu Panstwowego
,»13 Panstwowego Instytutu Naukowo - badawczego Ministerstwa Obrony Rosji” z udziatem
przedstawicieli konstruktorow wyposazenia i Rzeczpospolitej Polskiej.

USA, jako panstwo wytworcy systemoéw TAWS 1 FMS, udzielato technicznej pomocy przy
sczytywaniu 1 odtwarzaniu informacji wskazanych systemow. Badania elementéw wyposazenia
nawigacyjnego i przyrzadow samolotu prowadzono na bazie producenta Universal Avionics
Systems Corporation (UASC) w miejscowosci Redmont (USA) pod nadzorem MAK
1 Rzeczpospolitej Polskie;j.
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Przedstawiciela-doudziatu-w-badaniach- W badaniach uczestniczyli przedstawiciele NTSB i FAA.
Badanie rozpoczeto - 10 kwietnia 2010 roku.

Badanie zakonczono - 10 stycznia 2011 roku.

Dochodzenie wstepne prowadzone jest przez Gtéwny Zarzad Sledczy Komitetu Sledczego przy

Prokuraturze Federacji Rosyjskiej.
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1. Dane faktyczne
1.1. Historia lotu

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

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

W pismie Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej zawarta byta prosba
o zapewnienie obstugi na lotnisku w Smolensku oraz zapewnienie aktualnych planéw
1 procedur portu lotniczego. Strona polska prosita o skierowanie nawigatora na poktad samolotu.

Powyzsze zapotrzebowanie byto uzgodnione z Wydziatem Organizacji i Kontroli
Szczegdlnie Waznych Lotéw Rosaeronawigacji® 31. 03. 2010. Rejs PLF 101 otrzymat oznaczenie
,»A”,rejs PLF 031 — oznaczenie ,,K”.

Zgodnie z p. 3.13 G.N 1.2-9 Zbioru Informacji Aeronawigacyjnych Federacji Rosyjskiej
i Wspolnoty Niepodlegtych Panstw (dalej AIP FR) Zbioru Informacji Aeronawigacyjnych Federacji
Rosyjskiej 9 kwietnia z Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej do Ambasady
Rzeczpospolite] Polskiej w Federacji Rosyjskiej zostalo wystane pismo z zezwoleniem
na wykonanie lotéw: o numerze 176 CD/10 dla rejsu PLF 101 i o numerze 177 CD/10 dla rejsu
PLF 031.

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

Zgodnie z zapotrzebowaniami, na 7 kwietnia 2010 roku planowano trzy rejsy po trasie

Warszawa (EPWA) - Smolensk ,,P6tnocny” (XUBS) - Warszawa (EPWA) samolotéw Tu-154M

? Nazwe organizacji uzgadniajacej przytoczono zgodnie z pieczecia przystawiona na zapotrzebowaniu Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej. Zgodnie z Dekretem Prezydenta Federacji Rosyjskiej Nr 1033 z 11. wrze$nia 2009 roku
Federalna Stuzba Aeronawigacyjna (Rosaeronawigacja) zostala rozwiazana, a jej funkcje w rozpatrywanym zakresie
przekazano Federalnej Agencji Transportu Lotniczego (Rosawiacji).
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(b/n 101, rejs PLF 102) i dwéch Jak 40 (b/n 044, rejs PLF 034 i b/n 044’ rejs PLF 035)

z delegacja polska na czele z Prezesem Rady Ministrow Rzeczpospolitej Polskiej.

Powyzsze zapotrzebowanie zostalo uzgodnione z Wydzialem Organizacji 1 Kontroli
Szczegdlnie Waznych Lotéw Rosaeronawigacji 31.03. 2010 z nadaniem oznaczenia ,,K”.

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

Zgodnie z zapotrzebowaniem, na 7 kwietnia 2010 roku planowano jeszcze jeden rejs po
trasie Warszawa (EPWA) — Smolensk ,,Pétnocny” (XUBS) — Warszawa (EPWA) samolotu
Jak-40 (b/n 047, rejs PLF 037). Ww. zapotrzebowanie réwniez zostato uzgodnione z Wydziatem
Organizacji 1 Kontroli Szczegdlnie Waznych Lotéw Rosaeronawigacji 01. 04. 2010 z nadaniem
oznaczenia ,,K”.

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

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

10. 04. 2010 zatoga specjalnego putku lotniczego WWS Rzeczpospolitej Polskiej w sktadzie
dowddca statku powietrzneg04, drugi pilot, nawigator i technik pokladowy wykonywata
nieregularny migdzynarodowy rejs PLF 101 oznaczenie ,,A” samolotem Tu-154M b/n 101
przewozac pasazeréw po trasie Warszawa (EPWA) — Smolensk ,,Pétnocny” (XUBS). Nawigatora —
lidera na poktadzie statku powietrznego nie byto.

Oprocz 4-ech cztonkéw personelu latajacego zalogi na pokladzie znajdowaly sig
3 stewardessy, 88 pasazerow i 1 przedstawiciel Biura Ochrony Rzadu®; w sumie 96 ludzi, WSZYSCy
obywatele Rzeczpospolitej Polskie;.

Zgodnie z zapotrzebowaniem pierwotnym, wylot z Warszawy planowano na 8.30. Jednakze,

pozniej do planu lotu wniesiono zmiang, czas wylotu przesuni¢to na 9.00. Faktycznie, start

* W zapotrzebowaniu wskazano dwa jednakowe numery boczne.

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

° Wedtug danych strony polskie;.
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z Warszawy wykonano o0 9.27, z opéznieniem odnosnie przesunigtego czasu planowanego wylotu
0 27 minut.

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

0 10.09.30, znajdujac si¢ w obszarze odpowiedzialnosci Minsk — Kontrola, zatoga poprosita
o znizanie do wysokosci 3900 metréw. Uzyskata zgodg na znizanie.

O 10.14.30 podczas znizania, kontroler Minsk — Kontrola przekazat na pokfad informacj¢
o tym, ze na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” jest mgta, widzialnos¢ 400 metrow.

Wczesniej, o 9.15, na WPP 26 lotniska Smolensk ,,P6tnocny” wyladowat samolot Jak-40,
wykonujacy rejs PLF 031.

Juz podczas podejscia do ladowania samolotu Jak-40 pogoda zaczgla si¢ gwaltownie
pogarsza¢ (z 9.00 — widzialnos¢ 4 km, z 906 — 2 km) z tej przyczyny, ze mgla, ktéra
w rejonach obwodéw Tulskiego, Katuzskiego i Smolenskiego zacz¢ta si¢ formowaé¢ w drugiej
polowie nocy po 4.00,zaczeta przemieszcza¢ si¢ w kierunku z poludniowo-wschodniego
na péinocno-zachodni.

Podczas wykonywania dwoch podejs¢ do ladowania rosyjskiego samolotu It-76 numer
boczny 78817 (w okresie 9.20 — 9. 39), warunki meteorologiczne lotniska Smolensk ,,Pétnocny”
ciagle pogarszaty si¢. Wykonawszy dwa podejscia do ladowania, It-76 odleciat na lotnisko
zapasowe do Moskwy. Wykonany o 9.40 pomiar pogody wykazal, ze warunki atmosferyczne:
widzialno$¢ — 800 m, podstawa dolnej granicy chmur — 80 m obnizyly si¢ ponizej ustalonego
minimum lotniska (100 x 1000) do ladowania na WPP 26 wg systemu RSP + OSP.

O 10.22.30, nad punktem nawigacyjnym ASKIL, Tu-154M zostat przekazany pod
kierowanie kontrolera Moskwa-Kontrola. Kontroler zezwolit na dalsze znizanie do wysokosci 3600
m, po czym samolot zostal przekazany pod kontrolg¢ grupy kierowania lotami lotniska Smolefsk
,Potnocny”, indeks wywotawczy ,,Korsaz”.

Lacznos¢ z kontrolerem lotniska Smolensk ,,Pétnocny” zatoga nawiazata o 10.23.30.

Kierownik lotéw lotniska Smolensk ,,Pétnocny” sprecyzowat z zaloga pozostatos¢ paliwa
(11 ton), lotniska zapasowe (Minsk i Witebsk) 1 przekazat informacjg, ze na ,,Korsazu” jest mgla,
widzialnos¢ 400 metréw, warunkéw do przyjecia samolotu nie ma. Dodatkowo przekazano
temperaturg: plus 2°C i ci$nienie na lotnisku 745 mm Hg.

Pomimo rzeczywistej pogody ponizej minimum lotniska, dowddcy statku powietrznego
1 samolotu, o 10.25 zatoga poprosita o ,,probne” podejscie. Kierujac si¢ ustaleniami AIP RF,
kontroler zezwolil na wykonanie podejscia, ale nastgpnie ostrzegt zaloge o znizaniu do wysokosci
nie nizej 100 m i gotowosci do odejscia na drugi krag z tej wysokosci.

Podczas dalszego znizania i lotu na wysokosci krggu (500 m wg cisnienia lotniska) zaloga

lotu PLF 101 prowadzita korespondencj¢ z zatoga Jak-40 (rejs PLF 031), ktéra wyladowata
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wczesniej. Zatoga Jak-40 kilka razy informowata zaloge Tu-154M o zlej pogodzie, ostatni raz
przed podejSciem do 4 zakrgtu. Zatoga Jak-40 przekazata, ze widzialno$¢ na lotnisku wynosi
200 m.

Zatoga Tu-154M kontynuowata podejscie 1 znizanie na prostej do ladowania.
W odlegtosci okoto 1100 metréw od progu WPP 26, ~35 metrow z lewej strony wzgledem
przedtuzonej osi WPP, na wysokosci okoto 11 metrow od powierzchni ziemi, doszto do pierwszego
zderzenia z czubkiem drzewa. Zderzenie mialo miejsce przed blizsza radiolatarnia (BPRM)
(usytuowana w odlegtosci 1050 m od progu WPP 26). Przewyzszenie terenu w rejonie BPRM
wynosi 233 m, przewyzszenie progu WPP 26 wynosi 258 m. A zatem, w chwili zderzenia samolot
znajdowat si¢ o ~15 metréw ponizej progu WPP 26.

Nastgpnie, po ~245 m od punktu pierwszego zderzenia i1 bocznym odchyleniu
~60 m w lewo od przedtuzonej osi WPP, nastapito zderzenie samolotu z brzoza o $rednicy pnia
30-40 cm, co doprowadzito do zniszczenia lewej cze$ci skrzydia i gwattownego przechylania
w lewo Nastgpnie, w odwréconym potozeniu, samolot zderzyt si¢ z ziemia i ulegl catkowitemu
zniszczeniu. Powstale na ziemi, w miejscu zdarzenia, nieznaczne ognisko pozaru zostato ugaszone
przez jednostki strazy pozarnej w 18 minut po zdarzeniu lotniczym.

W wyniku zderzenia wszyscy znajdujacy si¢ na poktadzie pasazerowie i cztonkowie zatogi
zgingli.

Zdarzenie lotnicze miato miejsce o 10.41.06.

1.2. Uszkodzenia ciala

Uszkodzenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby6
Ze skutkiem $miertelnym 7 88 1
Ciezkie - - -
Lekkie/brak - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
W wyniku zderzenia z drzewami i ziemia statek powietrzny ulegl catkowitemu zniszczeniu.
Powstate na ziemi, w miejscu zdarzenia, nieznaczne ognisko pozaru zostato ugaszone przez

jednostki strazy pozarnej w 18 minut po zdarzeniu lotniczym.

% Pod ,,inne osoby” nalezy rozumie¢ znajdujacego si¢ na poktadzie pracownika Biura Ochrony Rzadu.
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1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzona linia przesytu energii elektrycznej WE-6kW PS Pétnocna.

1.5. Dane stanu osobowego

1.5.1. Dane personelu latajacego zatogi

Dowédca statku powietrznego

Nazwisko, imi
Stanowisko Dowddca statku powietrznego, pilot pierwszej klasy
Pleé Mgzczyzna

Rok urodzenia 1974

Licencja lotnicza’

nie wydawana

Wyksztalcenie Srednie, Wyzsza Szkota Oficerska Sit Powietrznych
w Deblinie, 1997 r. W czasie szkolenia wykonywat loty
na TS-11, nastgpnie wykonywal loty na samolocie
Jak-40.

Przeszkolenie na samolot | Przeszkolenie przechodzit bezposrednio w jednostce

Tu-154M wojskowej. Programu przeszkolenia na samolot

Tu-154M w charakterze nawigatora 1 pilota nie
przedstawiono.
Z zapisow ksiazki ewidencji lotéw:

* dopuszczony do lotéw na samolocie Tu-154M jako
nawigator 25.01. 2002, rozkaz Nr 20/2002
225.01.2002;

* dopuszczony do lotéw jako drugi pilot na samolocie
Tu-154M 16. 07. 2002, rozkaz Nr 138/2002
z 16.07.2002;

* dopuszczony do lotéw jako dowddca statku
powietrznego na samolocie Tu-154M (rozkaz
Nr Z-137/2008 z 15. 07. 2008) przy minimalnych
warunkach atmosferycznych 60 x 800 (w dzien)
11.07.2008, (w nocy) 03.09. 2008;

Dopuszczony do podejscia do ladowania wedtug
RSP + OSP przy minimum: dolna podstawa chmur
100 m, widzialno$¢ 1200 m, rozkaz Nr Z-137/2008

7 Zgodnie z informacja strony polskiej zalodze nie wydaje sig licencji pilota.
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2 15.07.2008.
Dopuszczony do wykonywania lotéw szczegdlnie

waznych 08. 09. 2008.

Nalot ogélny

w tym:
-na Jak 40 (dowodca)
-na Tu-154M (nawigator)
-na Tu-154M (drugi pilot)
-na Tu-154M (dowddca)

3400+ godzin (TS-11, Jak-40, Tu-154M)

72 godziny

656 godzin

1663 godzin

530 godzin (na 01.01.2010)

Dopuszczenie do lotéw na
samolocie Tu-154M jako

instruktor

Nie dopuszczony, jednakze zgodnie z zapisami
w ksiazce ewidencji lotow wykonywat loty, zaréwno

z lewego, jak i prawego fotela pilota.

Kontrola pilotazu w warunkach

nadanego minimum 60x800

11.07.2008 (dzien), ocena ,,5”

Potwierdzenie minimum

60 x 800 (samodzielnie)

10. 11. 2009 (Warszawa), 11.02. 2010 (Bruksela).
Podczas kontroli przez Komisj¢ ustalono, ze na lotnisku
w Brukseli panowaty faktyczne warunki atmosferyczne:
dolna podstawa chmur 900 m, widzialno$¢ powyze;j

10 km (METAR 111620Z), co nie odpowiada
sporzadzonemu wpisowi o potwierdzeniu minimum.
Wedlug wyjasnien przedstawicieli Rzeczpospolitej
Polskiej potwierdzenie minimum jest obowiazkowe

1 raz na 4 miesiace. W tej sytuacji, ciagto$¢ minimum

zdezaktualizowata sie;.8

Dopuszczenie do lotow wedlug
RVSM

Danych nie przedstawiono

Dopuszczenie do lotéw wedlug

BRNAV

Danych nie przedstawiono

Kontrola techniki pilotowania

11.07.2008 (dzien), ocena ,,5”;
03.09. 2008 (noc)

Kontrola nawigowania

Danych nie przedstawiono

Szkolenie symulatorowe na

Nie prowadzi si¢

systemy podejscia do ladowania.

Wedtug wpiséw w ksiazce ewidencji lotow od czerwca 2008 roku dowddca statku powietrznego wykonat
16 podej$¢ (jako dowddca statku powietrznego) w warunkach meteorologicznych odpowiadajacych potwierdzeniu
minimum 60 x 800. Wszystkie loty wykonywano do duzych portéw lotniczych, wyposazonych w precyzyjne
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KTS Tu-154

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23.03.-24.04.2009

Nalot za ostatni miesigc

Wedtug danych strony polskiej — 17 godzin 07 min.

W ksiazce ewidencji lotow brak zapisow.

Nalot za ostatnie 3 doby

2 godziny 56 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

11.01. 2010, orzeczenie: zdolny do wykonywania

Lotniczo-lekarskiej lotow.

Zdarzenia lotnicze w przeszlosci | Nie miat

Drugi pilot

Nazwiske imi

Stanowisko Drugi pilot, pilot pierwszej klasy
Ple¢ Megzczyzna

Rok urodzenia 1974

Licencja lotnicza

nie wydawana

Wyksztalcenie

Srednie, Wyzsza Szkota Oficerska Sit Powietrznych

w Deblinie, 1997 r. W czasie szkolenia wykonywat loty
na samolotach PZL-130, TS-11, nastepnie wykonywat
loty na Jak-40.

Przeszkolenie na samolot

Tu-154M jako nawigator

jako pilot

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

Przeszkolenie prowadzono bezposrednio w jednostce
wojskowej. Zgodnie z dokumentacja o przeszkoleniu
naziemnym, dopuszczony do wykonywania lotéw na
samolocie Tu-154M jako nawigator. Wpisu o kontroli
dopuszczajacej do lotéw w charakterze nawigatora

w ksiazce ewidencji lotow brak. Rozkazu

o dopuszczeniu do lotéw jako nawigator nie wskazano.
Przeszkolony wedtug programéw indywidualnych,
obejmujacych przygotowanie teoretyczne i praktyczne,

zatwierdzonych 06. 10. 2008 .przez dowddcg JW 2139.
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Rozkaz o dopuszczeniu do przeprowadzenia
przygotowania naziemnego przed wykonaniem lotow
szkolnych jako drugi pilot wydano 03. 10. 2008.
Wprowadzenie na stanowisko przechodzit od 11. 12.
2008 do 21.05. 2009.

Rozkazem Nr Z-246/2008 z 18. 12. 2008 dopuszczony
do lotéw jako drugi pilot w dzien z widzialnoscia.
Rozkazem Nr Z-250/2008 z 24. 12. 2008 dopuszczony
do lotéw jako drugi pilot w dzien wedtug przyrzadéw.
Rozkazem Nr Z-98/2009 z 21. 05. 2009 do lotéw

w nocy z widzialnoscig.

Rozkazem Nr Z-99/2009 z 22. 05. 2009 dopuszczony do
lotéw w nocy wedtug przyrzadow.

Rozkazem Nr Z-99/2009 z 22. 05. 2009 dopuszczony do

wykonywania lotow szczegdlnie waznych.

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

-na Jak 40

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

198 godzin. Samodzielny nalot po objgciu stanowiska
(po 22.05.2009) wynidst 160 godzin.

1192 godziny

Kontrola techniki pilotowania

Przeprowadzona 23. 12. 2008 (dzien), ocena ,,5”;
21.05. 2009 (noc), ocena ,,5”.

Kontrola nawigowania

Danych nie przedstawiono

Szkolenie symulatorowe na

KTS Tu-154

Nie prowadzi si¢

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23.03.-24.04.2009

Nalot za ostatni miesigc

35 godzin 27 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

1 godzina 14 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

Lotniczo-lekarskiej

17.12. 2009, orzeczenie: zdolny do wykonywania

lotow.

Zdarzenia lotnicze w przeszlo$ci

Nie miat
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Nawigator

Nazwisko, imi

Stanowisko nawigator
Pleé Mgzczyzna
Rok urodzenia 1978

Licencja lotnicza

nie wydawana

Wyksztalcenie

Srednie, Wyzsza Szkota Oficerska Sit Powietrznych
w Deblinie, 2001.

Przeszkolenie na samolot

Tu-154M

Wedtug indywidualnego programu przygotowania
teoretycznego z 04. 02. 2009, zatwierdzonego przez
Dowddce JW 2139. Przeszkolenie prowadzono
bezposrednio w jednostce wojskowe;j.

Rozkazem Dowdédcy JW 2139 Nr Z-116/2009 z 17. 06.
2009 dopuszczony do szkolenia w powietrzu (szkolenia
lotniczego) jako nawigator na samolocie Tu-154M.
Wpiséw o kontroli dopuszczenia do lotéw jako
nawigator oraz o dopuszczeniu do samodzielnej pracy
jako nawigator w ksiazce ewidencji lotéw brak. Nie
przedstawiono dokumentéw o odbyciu szkolenia
lotniczego z instruktorem.

Przedstawiono rozkaz dowddcy JW 2139 Nr Z-9

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

szczegOlnie waznych.

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

- na Jak 40 (drugi pilot)

1060+ godzin (PZL-130, TS-11, Jak-40, Tu-154M)

59 godzin. Samodzielny nalot jako nawigator — 26
godzin.

389 godzin.

Przerwa w lotach jako nawigator na samolocie Tu-154M
od 24.01.2010 do 10. 04.2010 (2,5 miesiaca). W tym
okresie latat na samolocie Jak-40 jako drugi pilot, nalot

40 godzin 44 min.

Kontrola nawigowania

Danych nie przedstawiono

Szkolenie symulatorowe na

Nie prowadzi si¢
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KTS Tu-154

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23.03.-24.04. 2009 w charakterze drugiego pilota

samolotu Jak-40.

Nalot za ostatni miesigc

7 godzin 40 min.

Nalot za ostatnie 3 doby

1 godzina 14 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

Lotniczo-lekarskiej

23.11. 2009, orzeczenie: zdolny do wykonywania

lotow.

Zdarzenia lotnicze w przeszlo$ci

Nie miat

Inzynier pokladowy

Nazwisko, imi
Stanowisko InZynier poktadowy
Ple¢ Megzczyzna

Rok urodzenia 1973

Licencja lotnicza

nie wydawana

Wyksztalcenie

Wyzsze cywilne 2003 r.
Kursy specjalistyczne na bazie Centrum Szkolenia
InZynieryjno-lotniczego (CSIL) 1996 r. Specjalnos¢:

technik lotniczy eksploatacji ptatowca i silnika.

Przeszkolenie na samolot

Tu-154M

Danych o programie przeszkolenia nie przedstawiono.
Rozkazem dowddcy JW 2139 Nr Z-131/2008 z 07. 07.
2008 zezwolono rozpoczac szkolenie w powietrzu na
samolocie Tu-154M w charakterze inzyniera
poktadowego.

Rozkazem dowddcy JW 2139 Nr Z-244/2008 z 16.
12.2008 na podstawie wynikow kontroli dopuszczony
do lotéw w dzien na samolocie Tu-154M jako technik
poktadowy’.

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

poktadowy. W ksiazce ewidencji lotéw widnieja wpisy

' W rozkazie o przeszkoleniu wskazano ,technik poktadowy” zamiast ,,inzynier poktadowy”.
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o przeprowadzonych kontrolach dopuszczajacych do
lotow.
Rozkazem Nr Z-88/2009 z 07. 05. 2009 dopuszczony

do wykonywania lotéw szczegdlnie waznych.

Nalot ogolny

320+ godzin (caly na Tu-154M), samodzielny nalot —
240 godzin.

Kontrola praktycznej pracy w

powietrzu

08.12.2009, ocena ,,5”. Kontrola przeprowadzona
przez specjaliste lotniczego, a nie przez inzyniera

poktadowego.

Szkolenie na KTS Tu-154

Nie prowadzi si¢

Szkolenie w ramach kursu

podwyzszenia kwalifikacji

23.03.-24.04. 2009

Nalot za ostatni miesigc

9 godzin

Nalot za ostatnie 3 doby

1 godzina 14 min.

Nalot w dniu zdarzenia

1 godzina 14 min.

Czas pracy w dniu zdarzenia

Okoto 3 godzin

Badania Wojskowej Komisji

Lotniczo-lekarskiej

16. 11. 2009, orzeczenie: zdolny do wykonywania

lotow.

Zdarzenia lotnicze w przeszlo$ci

Nie miat

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY

25



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

1.5.2. Ocena przygotowania zawodowego czlonkéw zalogi i organizacja pracy lotniczej

Pelna ocena poziomu przygotowania zawodowego dowddcy statku powietrznego
1 cztonkéw zalogi nie jest mozliwa z powodu niedostarczenia przez strong¢ polska niezbgdnej
dokumentacji, potwierdzajacej ich kwalifikacje (realizacja programéw szkolenia, przygotowania
naziemnego i lotniczego, danych z kontroli okresowych i kompleksowych z wykorzystaniem
srodkéw obiektywnej kontroli) oraz wynikow szkolenia na symulatorach.

Wedtug przedstawionych dokumentéw, dowddca statku powietrznego i1 drugi pilot posiadali
kwalifikacje pilotéw pierwszej klasy, nawigator i inzynier poktadowy nie posiadali klas
kwalifikacyjnych (nie przewiduje si¢). Nawigator posiadat kwalifikacje pilota drugiej klasy,
dopuszczonego do lotéw na samolocie Jak-40 jako drugi pilot. Dowddca statku powietrznego
1 czlonkowie zatogi nie posiadali licencji lotniczych. Zgodnie z orzeczeniem komisji lotniczo-
lekarskiej uznani zostali za zdolnych do wykonywania lotow.

Cztonkowie zatogi odbywali biezace teoretyczne i lotnicze szkolenie w swojej jednostce
lotniczej.

W ksiazkach ewidencji lotéw znajduja si¢ wpisy o odbyciu kurséw podwyzszenia
kwalifikacji.

Na zapytanie Komisji o przebieg wstgpnego przygotowania zatogi przed lotem
na lotnisko Smolensk ,,P6tnocny”, strona polska przedstawita informacjg, ze przygotowanie do tego
lotu zatoga przeprowadzita samodzielnie 09. 04. 2010. Wyniki przygotowania zaloga przedstawita
dowddcy putku i dowddcy eskadry. Zapisy o przeprowadzeniu przygotowania, rozpatrywanych
problemach, wykorzystanych materiatach i wynikach kontroli przez przetozonych gotowosci zatogi
do wylotu nie byly dokonywane. Podczas przestuchania dowddca eskadry oswiadczyt,
ze prowadzenie kontroli gotowosci podwladnych mu zatég nie nalezy do jego obowiazkow.
W pododdziale znajduje si¢ dziennik zadan (przedstawienie wynikéw wstgpnego przygotowania
i gotowosci zatogi), wypetniany przez dowddcg statku powietrznego, w ktérym widnieje wpis tylko
o sktadzie zatogi, numerze zadania lotniczego (rozkazu) Nr 69/10/101 i rodzaju lotu. Dalej znajduje
sig rubryka z podpisem dowddcy statku powietrznego o gotowosci zatogi.

Po analizie przedstawionych materiatow, stwierdzono szereg powaznych niedociagnigé
w organizacji wykonania lotu szczegdlnie waznego, kompletowaniu zatogi i przygotowaniu
zawodowym czlonkow zalogi.

Zatoga do wykonania lotu szczegdlnie waznego zostala skompletowana 2 kwietnia.
Dowddcy statku powietrznego,  posiadajacego wzglednie  male do$wiadczenie
w samodzielnych lotach na tym stanowisku (nie wiele wigcej niz 500 godzin), dokompletowano
zatoge posiadajaca jeszcze mniejsze doSwiadczenie w samodzielnych lotach na tym typie

(Tu-154M): drugi pilot - 160 godzin, nawigator - 26 godzin, inzynier poktadowy - 240 godzin.
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Dowddca statku powietrznego, drugi pilot i nawigator posiadali podstawowe przygotowanie
lotnicze, odbyli bezposrednie przeszkolenie w swojej jednostce wojskowej na samolot Tu-154M
wedlug indywidualnych programéw. Inzynier poktadowy wedlug danych przedstawicieli Polski,
po uzyskaniu specjalnosci technika lotniczego (specjalnos$¢: ptatowiec i silnik statku powietrznego),
wykonywat obowiazki naziemnej obslugi technicznej samolotu Tu-154M. Nastepnie zostat
skierowany na przeszkolenie jako inzynier poktadowy (w rozkazie technik pokfadowy) samolotu
Tu-154M. Program przeszkolenia nie zostal Komisji przedstawiony.

W czasie przeszkolenia regularnie wykonywano loty na opanowanych wczesniej typach
statkow powietrznych (nawigator, drugi pilot), co mogto negatywnie wptyna¢ na jakos¢ szkolenia.
W pododdziale brak jest symulatoréw, bez ktérych praktycznie nie mozna realizowac szkolenia
specjalistow lotniczych 1 utrzymywa¢ wymagany poziom nawykéw w lotach wedtug przyrzadéow
i treningu czynnos$ci w szczegdllnych sytuacjach w locie. Inne centra z symulatorami Tu-154
w celu realizacji tego rodzaju szkolenia nie sa wykorzystywane.

Po objeciu stanowiska, dowddca statku powietrznego, zamiast utrwalania nawykow
w pilotowaniu i1 kierowaniu zaloga podczas przygotowania i wykonywania lotow, regularnie
nie posiadajac uprawnien instruktora i nie odbywajac treningéw, przeplata loty z lewego fotela
z lotami z prawego fotela jako drugi pilot. Tak na przyktad 07.04.2010 dowddca statku
powietrznego wykonywat lot na lotnisko Smolensk ,,Pétnocny” jako drugi pilot.

W pododdziale funkcjonuje praktyka przeszkalania pilotow z jednego typu statku
powietrznego na nawigatora innego typu statku powietrznego, z taczeniem regularnych lotéw jako
pilot na jednym typie i jako nawigator na innym. W taki sposéb nawigator zatogi zostat rowniez
dopuszczony do lotéw jako drugi pilot samolotu Jak-40. Taka praktyka moze doprowadzic¢
do przeniesienia nawykow (nieadekwatnych) podczas wykonywania czynnosci technologicznych
z jednego typu statku powietrznego na inny.

Z przestuchania dowddcy zatogi samolotu Jak-40 wykonujacego loty na lotnisko Smolensk
,»Potnocny”, wynika, ze istniejaca technologia pracy polskich zatég samolotu Jak-40 zaktada
z wysokosci 250 m (podczas podejsScia do ladowania) informowanie dowddcy statku powietrznego
o faktycznej wysokosci lotu wedlug wskazan radiowysokosciomierza.

W pododdziale brak jest Instrukcji wspotdziatania i technologii pracy cztonkéw zatogi
samolotu Tu-154M dla czteroosobowego sktadu zatogi. Wedlug wyjasnien strony polskiej loty
wykonywane sa bezposrednio z wykorzystaniem Instrukcji uzytkowania w locie (RLE) samolotu.
Nalezy podkresli¢, ze Instrukcj¢ uzytkowania w locie Tu-154M opracowano dla minimalnego
sktadu zatogi (3 osoby), obowiazki nawigatora i technologia jego wspdldziatania

z innymi cztonkami zatogi w Instrukcji uzytkowania w locie nie sa okreslone.
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Do niedociagni¢¢ nalezy réwniez zaliczy¢ fakt, ze okres wazno$ci nadanego minimum
meteorologicznego (60/800) dowddcy statku powietrznego skonczyt si¢ w lutym 2010 roku.
W ksigzce ewidencji lotow znajduje si¢ nieuzasadniony wpis o potwierdzeniu minimum
meteorologicznego podczas podejscia do ladowania na lotnisku w Brukseli 11. 02. 2010.
Sprawdzenie warunkéw meteorologicznych na lotnisku w Brukseli 11. 02. 2010 wykazato
faktyczne warunki meteorologiczne: dolna podstawa chmur 900 m, widzialnos¢ powyzej 10 km.

W ciagu catego okresu wykonywania lotéw jako dowddca statku powietrznego Tu-154
w ksigzce ewidencji lotéw znajduja si¢ dane o 6 przypadkach wykorzystania NDB podczas
podejscia do ladowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku. Wszystkie podejscia wykonywano
w zwyktych warunkach meteorologicznych.

W ksiazkach ewidencji lotow czg$ci cztonkéw zatogi (nawigator) brakuje wpisow
o dopuszczeniu do samodzielnych lotéw. Brak danych o kontrolach nawigowania cztonkéw zatogi
(dowodca  statku  powietrznego, drugi pilot 1 nawigator). Przedstawione dane
o odbyciu przez dowddcg statku powietrznego przygotowania do wykonywania lotéw
migdzynarodowych od 14. 01. 2005 do 24. 04. 2005 w liniach lotniczych ,,LOT” budza
watpliwos$ci, poniewaz w tym okresie dowddca statku powietrznego wykonywat intensywnie loty
(styczen - 13 lotéw, luty - 24 loty, marzec - 6 lotéw, kwiecien - 17 lotéw, facznie na loty
przeznaczono 32 dni).

Cztonkowie zalogi nie posiadali polis ubezpieczeniowych.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 28



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

1.5.3 Dane o personelu stuzb naziemnych

Kierownik lotow

Nazvwisko, imie, fmie o]

Stanowisko Kierownik lotéw JW 06755
Ple¢ Megzczyzna
Rok urodzenia 1961

Wyksztalcenie Srednie, specjalistyczne — Ryska szkota Lotniczo-
techniczna Lotnictwa Cywilnego 1982 rok.
Kwalifikacje Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako

kierownik lotow

Od 21. 08. 2000. Rozkaz dowddcy jednostki wojskowej
15401 Nr 161 z 25.08. 2000.

Doswiadczenie w pracy

0d 23.08. 1984

Zaliczenie kontroli

teoretycznej

16.11.2009

Zaliczenie kontroli

praktycznej

27.06 2009, przeprowadzono kontrol¢ kompleksowa
(dtugotrwato$¢ zmiany lotnej — 7 godzin, lotéw — 8§,
jednoczes$nie w powietrzu 4 statki powietrzne). Ogdlna

ocena — ,,.bardzo dobry”.

Termin waznos$ci orzeczenia

Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 13.04.2010

Kontrola medyczna przed

Zmiang

0O 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza

dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w Kierowaniu

lotami powyzej 3 miesi¢cy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za

ostatnie 12 miesigcy

52 zmiany robocze jako kierownik lotéw.

Zdarzenia lotnicze w Nie miat
przesziosci
Whiosek ogolny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom stawianym kierownikowi lotow.
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Kierownik strefy ladowania

Nazwisko, imie, Fmie o]

Stanowisko Starszy pomocnik kierownika lotéw Bazy Lotniczej 6955
Pleé Mgzczyzna
Rok urodzenia 1978

Wyksztalcenie Wyzsze, wojskowe — Srednie, ukonczyt Bataszowska
Wyzsza Wojskowa Szkote Lotnicza Pilotéw w 2000 roku.
Kwalifikacje Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako

kierownik strefy ladowania

Od 14.03. 2005. Rozkaz dowddcy JW 21322 Nr 42

Doswiadczenie w pracy

Od 30.09.2003

Zaliczenie kontroli teoret.

16.11.2009

Zaliczenie kontroli

praktycznej

09.02 .2010, sprawdzony w praktycznym kierowaniu
lotami na stanowisku kierownika strefy ladowania w dzien

1 w nocy w zwyktych warunkach atmosferycznych.
Przeprowadzono kontrolg kompleksowa (dtugotrwatosé¢
zmiany lotnej — 9 godzin, lotéw — 34, jednoczes$nie kierowat
5/3 statkami powietrznymi/grupami). Ogdlna ocena —

,dobry”.

Termin waznos$ci orzeczenia

Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 02.09.2010

Kontrola medyczna przed

Zmiang

0O 6.50, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza

dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu

lotami powyzej 3 miesi¢cy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za

ostatnie 12 miesigcy

Jako kierownik strefy blizszej — 37 zmian;

Jako kierownik strefy ladowania — 9 zmian.

Zdarzenia lotnicze

w przesziosci

Nie miat

Whiosek ogolny

Poziom przygotowania zawodowego odpowiada

wymaganiom stawianym kierownikowi strefy ladowania.
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Pomocnik kierownika lotow!’

Stanowisko

Kierownik lotow JW 06755

Pleé

Megzczyzna

Rok urodzenia

1961

Wyksztalcenie Srednie, specjalistyczne — Ryska Szkota Lotniczo-Techniczna
Lotnictwa Cywilnego 1982 rok.
Kwalifikacje Specjalista pierwszej klasy

Dopuszczenie do pracy jako
kierownik lotow

Od 21. 08.2000. Rozkaz dowddcy jednostki wojskowej 15401
Nr 161 z 25.08. 2000.

Doswiadczenie w pracy

0Od 23.08. 1984

Zaliczenie kontroli
teoretycznej

16.11.2009

Zaliczenie kontroli
praktycznej

27.06 .2009, przeprowadzono kontrolg kompleksowa
(dtugotrwatos¢ zmiany lotnej — 7 godzin, lotow — 8,
jednoczesnie w powietrzu 4 statki powietrzne). Ogélna ocena
— ,,bardzo dobry”.

Termin waznosci orzeczenia
Komisji Lotniczo-lekarskiej

Do 13.04.2010

Kontrola medyczna przed
zmiana

0 5.15, dopuszczony do kierowania lotami przez lekarza
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

Przerwy w kierowaniu lotami
powyzej 3 miesi¢cy

Nie miat.

Doswiadczenie w pracy za
ostatnie 12 miesigecy

52 zmiany robocze jako kierownik lotow.

Zdarzenia lotnicze w Nie miat
przesziosci
Whiosek ogdlny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada wymaganiom

stawianym kierownikowi lotow.

Szef stacji meteorologicznej jednostki wojskowe 06755

Nazwisko, imie, Fmie o]

Stanowisko

Szef stacji meteorologicznej jednostki wojskowe 06755

Ple¢

Mgzczyzna

Rok urodzenia

1974

Wyksztalcenie

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

specjalnos¢ — ,,meteorologia”.

' Do wykonywania obowiazkéw PRP moze by¢ dopuszczona dowolna osoba ze sktadu personelu latajacego.
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Dopuszczenie do pracy Dopuszczony do zabezpieczenia meteorologicznego lotéw
rozkazem dowddcy jednostki wojskowej 21350 Nr 558
z 23 grudnia 2009 roku.

Doswiadczenie w pracy 5 miesigecy
Whiosek ogolny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada
wymaganiom.

Dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350 (Twer)

Nazwisko, fmie, imie o]

Stanowisko Dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350
(Twer)

Pleé Mgzczyzna

Rok urodzenia 1968

Wyksztalcenie Wyzsze, Woroneska Wyzsza Wojskowa szkota

InZynieryjno - Lotnicza w 1990 roku, specjalno$¢ —

»inzynier-synoptyk”.

Dopuszczenie do pracy Dopuszczony do dyzuréw zgodnie z rozkazem dowddcy

AwB 6955 Nr 140 z 02. 11. 2009.

Doswiadczenie w pracy 20 lat
Whiosek ogolny Poziom przygotowania zawodowego odpowiada
wymaganiom.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Wyglad zewngtrzny statku powietrznego przed zdarzeniem lotniczym przedstawia Rysunek 1.

Rysunek 1.
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Podstawowe dane o samolocie

Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Typ statku powietrznego

Samolot, Tu-154M

Numer fabryczny

90A837

Producent, rok produkcji

Kujbyszewski Zaktad Lotniczy, 26.06. 1990

Oznaczenie rejestracyjne

i panstwowe

101, Rzeczpospolita Polska

Swiadectwo rejestracji

panstwowej

Sz-428 z 24.01. 2005

Certyfikat zdatnosci do

Strona polska nie przedstawita

lotow

Wiasciciel Rzeczpospolita Polska

Uzytkownik Ministerstwo Obrony Narodowej Rzeczpospolitej Polskiej.
Certyfikatu uzytkownika nie wydawano.

Nalot od poczatku Na 08. 04.2010: 5143 godziny, 3899 ladowan

eksploatacji

Nalot od ostatniego remontu

Na 08. 04.2010: 139 godziny, 76 ladowan

Informacje o remontach

Przeszedl 3 remonty, ostatni 21. 12. 2009 w OAO ,,Awiator
— Zaktad Lotniczy” (Samara)

Nadany i migdzyremontowy
resurs oraz okres

eksploatacji

Na podstawie Decyzji OAO,, Tupolew” z 10. 12. 2009
samolotowi nadano:
— docelowy okres eksploatacji 25 lat kalendarzowych
6 miesiecy w ramach nadanego resursu 30000 godzin
lotu, 15000 lotow;
— resurs migdzyremontowy 7500 godzin lotu, 4500 lotéw

i okres eksploatacji 6 lat kalendarzowych

Pozostatos¢ nadanego

resursu i czasu stuzby

Nadany resurs i okres eksploatacji: 24857 godzin lotu, 11101

ladowan, 5 lat 8 miesigcy.

Pozostatos¢ resursu
mie¢dzyremontowego i czasu

stuzby

Resurs migdzyremontowy 1 okres eksploatacji: 7361 godzin

lotu, 4424 ladowania, 5 lat 8 miesigcy.

Rodzaj paliwa, tankowanie

Jet A-1, 18,7 tony

Ostatnia okresowa obstuga

techniczna

23.03. 2010 przeprowadzona obstuga okresowa F-1K
zgodnie z TO RO-86
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Ostatnia obsluga

operacyjno-techniczna

Zgodnie z dziennikiem poktadowym samolotu 02. 04. 2009,

po nalocie 134 godzin lotu od ostatniego remontu, 71

ladowan, wykonano obstuge F-B zgodnie z TO RO-86

Ubezpieczenie

Polisy ubezpieczeniowej nie przedstawiono.

Podstawowe dane o silnikach

(uzasadnienie)

Typ silnika D-30KU-154 D-30KU-154 D-30KU-154
2 serii 2 serii 2 serii

Numer silnika 1 2 3

Numer fabryczny silnika

- pelny 59319012423 59249012426 59219012414

- skrocony 190-423 490-426 190-414

Zaklad — producent Przedsigbiorstwo | Przedsigbiorstwo | Przedsiebiorstwo
Naukowo- Naukowo- Naukowo-
produkcyjne OAO | produkcyjne OAO | produkcyjne OAO
SSaturn” SSaturn” SSaturn”

Data produkcji 31.03. 1990 25.11.1990 25.03. 1990

Czas Pracy od poczatku 4261 godzin 7066 godzin 3989 godzin

eksploatacji wedlug stanu 2491 cykli 3760 cykli 2469 cykli

na 08. 04. 2010

Nadany resurs, na 24000 godzin 24000 godzin 24000 godzin

podstawie czego nadany 11100 cykli 11100 cykli 11100 cykli

Decyzja Nr 168/012-048/2006

Biuletyn Nr 1847-BE-AB z 01. 09. 2007

Liczba remontéw 4 3 4

Zaklad, wykonujacy ostatni | Przedsigbiorstwo | Przedsigbiorstwo | Przedsigbiorstwo

remont Naukowo- Naukowo- Naukowo-
produkcyjne OAO | produkcyjne OAO | produkcyjne OAO
Ldaturn” Ldaturn” Ldaturn”

Data ostatniego remontu 28.08.2009 26.08.2009 25.08.2009
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Data montazu na samolocie | 23.12.2009 23.12.2009 23.12.2009
Czas pracy po ostatnim 145 godzin 145 godzin 145 godzin
remoncie wedlug stanu na 69 cykli 69 cykli 69 cykli
29.03.2010"

Resurs miedzyremontowy 5000 godzin 5000 godzin 5000 godzin
(podstawa) 2310 cykli 2310 cykli 2310 cykli

Decyzja Nr 560/12-04/88

Biuletyn Nr 1500-BE-AB z 08. 08. 1989

Miedzyremontowy okres 6 lat 6 lat 6 lat
eksploatacji

Pozostato$¢ nadanego 19739 godzin 16934 godziny 20011 godzin
resursu wedlug stanu na 08. | 8609 cykli 7340 cykli 8631 cykli

04.2010

Pozostato$¢ resursu
miedzyremontowego wedlug

stanu na 08. 04. 2010

4855 godzin
2241 cykli

4855 godzin
2241 cykli

4855 godzin
2241 cykli

Pozostatosé

miedzyremontowego okresu

5 lat 4 miesiace

12 dni

5 lat 4 miesiace

12 dni

5 lat 4 miesiagce 12
dni

eksploatacji wedlug stanu

na 10. 04. 2010

Dane o silniku pomocniczym

Typ silnika TA-6A

Numer fabryczny 5136A022

Federalne Panstwowe Przedsiebiorstwo

Unitarne ,,Gidrawlika”, Ufa

Zaklad - producent

Data produkcji 02.02. 1985

Data montazu na samolocie po ostatnim 23.12.2009, ZAO ,,Awiakor — Zaktad

remoncie Lotniczy”

Czas pracy od poczatku eksploatacji
wedlug stanu na 31. 03. 2010

1680 godzin/1771 uruchomien

" Réznica w liczbie czasu pracy silnikéw od ostatniego remontu (godzin lotu) i samolotu od ostatniego remontu
(godzin lotu) wynika z przeprowadzenia préb silnikéw przed kazdym lotem specjalnym samolotu (dane przytoczono ze
znalezionego w miejscu zdarzenia lotniczego dziennika poktadowego samolotu).
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Nadany resurs (podstawa) 3400 godzin, 5000 uruchomien
Biuletyn W9704-BE-G

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

Zaklad, realizujacy ostatni remont 000 ,,AwiaCentr-411",
Mineralnyje Wody
Data ostatniego remontu 16.09. 2009

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

Resurs migdzyremontowy 1000 godzin, 1800 uruchomien z okresowym
wydtuzeniem do 1600 godzin, 2500

uruchomien

Miedzyremontowy okres eksploatacji po 10 lat

ostatnim remoncie

Pozostatos¢ nadanego resursu okresu 1720 godzin/3229 uruchomien,

eksploatacji wedlug stanu na 31. 03. 2010 | 4 lata 10 miesigcy

Pozostalo$¢ resursu migdzyremontowego | 859 godzin/1628 uruchomien,
i okresu eksploatacji wedlug stanu na 9 lat 5 miesigcy
31.03.2010

W okresie od 02. 06. 2009 do 23. 12. 2009 samolot przeszed! trzeci remont kapitalny
w OAO , Awiakor — Zaktad Lotniczy” (certyfikat zgodnosci Nr 2021090164, wydany przez
Federalng Agencj¢ Transportu Powietrznego Federacji Rosyjskiej 16. 04. 2009, termin waznosci
do 16. 04. 2011; Licencja na prowadzenie remontow techniki lotniczej Nr 3811-A-AT-Pm wydana
przez Federalna Agencje Przemystu 02.04.2007, termin wazno$ci do 02. 04. 2012) zgodnie
z technologia remontu i biuletynu resursowego 154-998 BU/AB. Oprécz tego, w czasie remontu
wykonano prace zgodnie z ,Programem badan stanu technicznego samolotu Tu-154M
(nr fabryczny 90A837), nalezacego do Rzeczpospolitej Polskiej, w celu okreslenia stanu
technicznego samolotu, jego agregatéw i wyrobdéw z celem okreslenia mozliwo$ci nadania resursu
migdzyremontowego i okresu eksploatacji po trzecim remoncie 7500 godzin lotu, 4500 ladowan,
6-ciu lat kalendarzowych, nadanego okresu eksploatacji 25 lat kalendarzowych
6 miesigcy 1 dopuszczenia samolotu do eksploatacji z nadanym resursem 30000 godzin lotu, 15000
ladowan” zatwierdzonym przez OAO ,,Tupolew 01 lipca 2009 r. Na podstawie przeprowadzonych
prac sporzadzono ,,Akt oceny stanu technicznego samolotu”, zatwierdzony przez gtéwnego

inzyniera OAO ,,Awiakor — Zakfad Lotniczy” 16. 11. 2009, zgodnie z wnioskami ktérego wady,
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wpltywajace na wytrzymalo§¢ samolotu 1 bezpieczenstwo jego eksploatacji usunigto
1 samolot Tu-154M nr fabryczny 90A837 =z zamontowanymi na nim agregatami
1 wyrobami jest w stanie zadowalajacym.

W czasie remontu samolotu wykonano remonty kolejne silnikow i silnika pomocniczego

TA-6A:

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

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

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

— na silniku TA-6A Nr5136A022 przeprowadzono drugi remont w OOO ,,AwiaCentr-411”
zgodnie z obowiazujaca instrukcja remontu kapitalnego.

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

Certyfikatu organizacji obstug technicznych przez polska strong nie przedstawiono.

Ostatnig okresowa obstuge techniczna F-1K RO-86 przeprowadzono 23. 03. 2010. Nalot od
ostatniego remontu w chwili wypelnienia formularza obstugi technicznej wynosit 114 godzin,
61 ladowan. Numeru ,,karty obstugi” w formularzu samolotu nie przedstawiono.

Na podstawie wpisow do dziennika poktadowego samolotu, znalezionego w miejscu
zdarzenia lotniczego, ostatnia biezaca obstugg techniczng F-B zgodnie z RO-86 przeprowadzono
02.04. 2010 roku przy nalocie samolotu od ostatniego remontu 134 godziny lotu, 71 ladowan. Dane
o dopuszczeniu specjalistow wykonujacych obstuge, przedstawiono tylko odnos$nie jednego
sposrdd jedenastu.

Polska strona przedstawita listg specjalistow, wykonujacych 10. 04. 2010 obstugi samolotu
Tu-154M b/n 101. Zgodnie z przedstawionymi informacjami, dopuszczenie do prowadzenia prac
z grupy szesciu posiadato tylko trzech.

Zgodnie z informacja, znajdujaca si¢ w oswiadczeniu kierownika sekcji techniki lotniczej
(szefa stuzby inzynieryjno-lotniczej eskadry), na samolocie Tu-154M b/n 101 w okresie

od 08. 04. do 10. 04. 2010 wykonywano prace zwiazane z usuni¢ciem uszkodzen nosowej owiewki
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stacji radiolokacyjnej samolotu po zderzeniu z ptakiem 08. 10. 2010. Danych o charakterze
uszkodzen, sposobie ich usunigcia oraz decyzji o mozliwosci dalszej eksploatacji strona polska nie
przedstawita.

Przeprowadzono analize przedstawionych formularzy samolotu, silnikéw gtéwnych
i silnika pomocniczego.

Zgodnie z formularzem samolotu, cata lista obowiazujacych biuletynéw zostata wypelniona
podczas remontu kapitalnego samolotu w 2009 roku w OAO ,,Awiakor — Zaktad Lotniczy”. Wady,
wykryte w procesie remontu kapitalnego, po pracach, przewidzianych biuletynem 154-998 BE-AB
i,,Programem badan...” usunigto.

Z analizy formularzy silnikow wynika, ze uwag do pracy 1 stanu technicznego silnikéw
w procesie eksploatacji w okresie pomig¢dzy ostatnim remontem a zdarzeniem lotniczym nie byto,
o czym $wiadczy brak wpiséw w formularzu o jakichkolwiek usterkach i awariach.

16. 02. 2010 na wszystkich silnikach wykonano sprawdzenie, wymagane biuletynem
Nr 1530-BU-AB, tozyska migdzywatowego po przepracowaniu 96 godzin, 40 cykli od ostatniego
remontu. Uwag nie byto.

Obstugi techniczne silnikéw, zgodnie z widniejacymi zapisami w rozdziatach 11 i 12
formularzy, prowadzone byly wedlug instrukcja obstugi technicznej silnika D-30KU-154
2 serii, wymaganiami obstugi statku powietrznego i wprowadzonymi w zycie biuletynami.

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

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

Wazny certyfikat zdatnosci do lotéw samolotu przez strong polska nie zostat przedstawiony.
W miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono certyfikat zdatnosci do lotéw, termin waznosci ktérego
uptynat 20. 05. 2009. Réwniez w miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono certyfikat zdatnosci
do lotéw z terminem waznosci do 28. 04. 2010 dla samolotu Tu-154M numer boczny 102,
na ktéorym w czasie zdarzenia lotniczego przeprowadzano remont kapitalny w OAO ,,Awiakor —
Zaktad Lotniczy”.

Przed startem statek powietrzny dotankowano paliwem w ilosci ~7,6 t, ogélna ilos¢ paliwa

~18,7t.
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Analiza laboratoryjna jakosci paliwa (rozdziat 1.16.4) wykazata, ze do jego jakosci
nie ma uwag.

Masa startowa samolotu z uwzglednieniem 500 kg paliwa, zuzytego na kotowanie, wynosita
~85800 kg (maksymalna dopuszczalna 100000 kg), wywazenie — 25, 3 % S$redniej cigciwy
aecrodynamicznej (zakres dopuszczalnych wywazen do startu 21-32 % S$redniej cigciwy
aerodynamicznej). W chwili zdarzenia lotniczego w samolocie bylo okoto 11 ton paliwa, masa
do ladowania, wedlug obliczen wynosita ~78600 kg, wywazenie 24,2% Ssredniej cigciwy
aerodynamicznej (zakres dopuszczalnych wywazen do ladowania 18-32 % S$redniej cigciwy
aerodynamicznej). Zgodnie z punktem 2.5.1 (3) Instrukcji uzytkowania w locie maksymalna
dopuszczalna masa do ladowania wynosi 80 t, tj. powyzej faktycznej masy samolotu w momencie
zdarzenia lotniczego. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnej do ladowania masy dla warunkéw

faktycznych lotniska Smolensk ,,Péinocny” przytoczono w rozdziale 1. 16.14.

1.6.1. Szczegdtly konstrukcji i dane samolotu bedace przedmiotem badan

Samolot posiadatl Instrukcje uzytkowania w locie w jezyku rosyjskim. Jednoczes$nie,
w miejscu zdarzenia lotniczego znaleziono kompletna Instrukcj¢ uzytkowania w locie w jezyku
polskim, linii lotniczych ,LOT”. Sadzac po wpisach ostatnie zmiany w tej instrukcji zostaty
wprowadzone w lutym 1994 roku. Biuro konstrukcyjne OAO ,Tupolew” faktu oficjalnego
przettumaczenia na jezyk polski Instrukcji uzytkowania w locie nie potwierdza.

Konstrukcyjnie samolot przystosowany jest do przewozu 90 pasazeréw. Minimalna liczba
stewardes, zgodnie z rozdzialem 2.3 Instrukcji uzytkowania w locie wynosi 4 osoby. Faktycznie na
poktadzie samolotu, oprécz pasazerow i zatogi samolotu, znajdowaty si¢ 3 stewardesy i jeden
przedstawiciel Biura Ochrony Rzadu.

Zgodnie z rozdziatem 2.2.1 (3) Instrukcji uzytkowania w locie, minimum meteorologiczne
do ladowania samolotu wediug systemu RSP + OSP (wedlug radiolokacyjnego systemu ladowania
1 dwoch radiostacji prowadzacych) wynosi: wysokos¢ podjecia decyzji12 100 metréw, widzialnos¢
na WPP 1200 metréw (100 x 1200).

Samolot byt wyposazony w system wczesnego ostrzegania o zblizaniu do ziemi TAWS
1 system zarzadzania lotem (FMS) UNS-1D. Oba systemy konstrukcji Universal Avionics Systems
Corporation (ASC) USA.

Samolot réwniez byl wyposazony w wielofunkcyjny wyswietlacz MFD-640, ktéry

przeznaczony jest do zobrazowania informacji graficzne;j:

"2 W Instrukcji eksploatacji w locie samolotu Tu-154M wykorzystywany jest termin ,,wysoko§¢ podjecia decyzji”
(WPR) niezaleznie od sposobu wykonania podej$cia do ladowania. Dalej w raporcie terminy ,,wysoko$¢ podjecia
decyzji” i ,,minimalna wysokos$¢ znizania” traktowane sa synonimicznie.
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— Meteorologicznej poktadowej stacji radiolokacyjne;j.
- Systemu wczesnego ostrzegania o zblizaniu do ziemi TAWS.
- Sytemu zapobiegania kolizji w powietrzu TCAS.

— Systemu kierowania lotem.

TAWS

System TAWS przeznaczony jest do ostrzegania zalogi o powstaniu warunkéw lotu, ktére
moga doprowadzi¢ do niezamierzonego zderzenia z powierzchnig ziemi.

System TAWS zapewnia realizacj¢ nastepujacych zadan:

zobrazowanie uksztaltowania powierzchni odno$nie biezacego i prognozowanego
polozenia samolotu;
— weczesnego ostrzegania o niebezpiecznym zblizaniu si¢ do ziemi;
— wczesnego ostrzegania o przedwczesnym znizaniu;
— generowania sygnatow alarmowych zgodnie z zakresami mozliwosci funkcjonalnych
standardowego systemu ostrzegania o niebezpiecznym zblizeniu do ziemi (GPWS)
w nastgpujacych zakresach:
1) przekroczenie pionowej predkosci znizania;
2) przekroczenie pionowej predkosci zblizania do ziemi;
3) utrata wysokosci po starcie lub podczas odejscia na drugi krag;
4) lotu blisko powierzchni ziemi w konfiguracji innej niz do ladowania;
5) niedopuszczalne odchylenie ponizej $ciezki znizania.
— wizualne i foniczne ostrzeganie zatogi;
— wySwietlanie aktualnego planu lotu z systemu FMS na tle uksztattowania terenu.
Struktura systemu TAWS i jego wspdlpraca z pokladowymi systemami - czujnikami

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

EKSPLOATACJA SYSTEMOW | WYPOSAZENIA — Przyrzady pilotazowe i aparatura
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System TAWS wykorzystujac informacje z FMS, centrali danych areometrycznych,
radiowysokosciomierza, czujnikow potozenia klap 1 podwozia oraz sygnatéw systemu ladowania
ILS, okresla stan samolotu i z wyprzedzeniem formuje i wysyla do sygnalizatoréw komendy
ostrzegawcze i awaryjne o potencjalnym zagrozeniu. System generuje ostrzezenia i sygnaty
alarmowe o zblizaniu do ziemi, poréwnujac parametry pofozenia samolotu z systemu FMS
z odpowiednimi parametrami bazy danych uksztaltowania terenu. Baza danych uksztaltowania
terenu, przechowywana jest w pamigci systemu, zawiera dane punktéw w przyblizeniu co 1/2 mili
z catego $wiata, co % mili pomiedzy 60° potudniowej i 70° pdéinocnej szerokosci geograficznej
w zakresie 15 mil morskich kazdego duzego lotniska, i co 0,1 mili w zakresie 6 mil morskich
dla lotnisk w gorach.

W Zataczniku do Instrukcji uzytkowania w locie samolotow Tu-154M wyposazonych
w TAWS, zapisano dodatkowe ograniczenie: ,,podczas podejscia do ladowania na lotnisku
nie umieszczonym w bazie danych o lotniskach, funkcje wczesnego ostrzegania o zblizeniu
do powierzchni ziemi systemu TAWS powinny by¢ wytaczne poprzez nacisnigcie przycisku TERR
INHIBIT (ZAKAZ) w celu niedopuszczenia do wysytania fatszywych sygnatéw alarmowych”, przy
czym standardowe rezimy pracy GPWS pozostaja dostgpne. Réwniez w rozdziale 8.17.8a.1
Zatacznika do Instrukcji uzytkowania w locie zawarte jest ostrzezenie o zakazie wykorzystania
informacji TAWS, zobrazowanej na wskazniku MFD-640, do nawigowania.

Istnieje szczegdlna wlasciwos¢ eksploatacji TAWS w czasie pilotowania z wykorzystaniem
barometrycznej korekcji wysokosci QFE. W celu niedopuszczenia do pojawienia si¢ fatszywych
ostrzezen przed nastawieniem QFE na elektronicznym wysokos$ciomierzu barometrycznym (WBE)
nalezy wiaczy¢ zakres lotu wedlug QFE naciskajac odpowiedni przycisk tabliczke (Zatacznik
do Instrukcji uzytkowania w locie rozdziat 8.17.8a.2. (5)). Jednakze w tym samym rozdziale
Instrukcji uzytkowania w locie zawarte jest ostrzezenie, ze réwnoczesne wykorzystanie zakreséw
TERR INHIBIT i QFE jest niemozliwe. Zakresu QFE nie mozna réwniez wykorzystywac przy
braku w bazie danych systemu docelowego lotniska.

Na podstawie wynikéw badan w locie danego systemu na samolocie Tu-154M
w 2002 roku zostal sporzadzony akt z ogélnym pozytywnym orzeczeniem, zatwierdzony przez
zastepcg Dyrektora Generalnego Panstwowego Instytutu Naukowo-badawczego (Aeronawigacja)
1 Gtéwnego konstruktora OAQO ,,Tupolew”.

System zarzadzania lotem (FMS) UNS-1D

System zarzadzania lotem (FMS) UNS-1D przeznaczony jest do realizacji zadan
nawigacyjnych w czasie lotow we wszystkich regionach $wiata. Na samolocie zamontowano dwa
komplety systemu. Struktura systemu UNS-1D 1 jego wspétdziatanie z poktadowymi systemami-

czujnikami przedstawiono na schemacie strukturalnym (Rysunek 3).
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Posréd innych zadan, system zarzadzania lotem zapewnia przekazanie sygnatu sterujacego
w plaszczyznie poziomej (przechylenie nakazane) do automatycznego systemu poktadowego
ABSU-154-2 oraz informacji o potozeniu samolotu na przyrzady zatogi (Z, ZPU) z towarzyszeniem
sygnatu sprawnosci. Przekazu sygnatu sterujacego w ptaszczyznie pionowej (pochylenie nakazane)
nie przewidziano.

Rozdziat 8.16.9 Uzupetnienia do Instrukcji uzytkowania w locie naktada ograniczenia

na wykorzystanie FMS:

— Wykorzystanie systemu przy standardowej procedurze odlotu (SID) i1 przylotu (STAR)
dozwolone jest tylko w zakresie informacyjnym (bez automatycznego sterowania
samolotem).

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

Satelitarny system Iacznosci AERO - HSD+

W uzgodnieniu z Giéwnym konstruktorem OAO ,,Tupolew” w 2008 roku
zabudowano satelitarny system tacznosci AERO-HSD+ firmy Thrane & Thrane, ktory nie
wptywa na pracg standardowych przyrzadéw nawigacyjnych i innych systeméw samolotu.

Uklad tablic przyrzadow

Fotografia tablic przyrzadéw dowddcy statku powietrznego i drugiego pilota przytoczona

ponizej (Rysunek 4). Drugi pulpit sterowania FMS znajduje si¢ na centralnej tablicy przyrzadéw

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

Przeanalizowany zostal nastgpujacy materiat aerosynoptyczny i dokumenty meteorologiczne :

Pierscieniowe mapy pogody z 10.04.2010 godziny 00:00, 03:00, 06:00, 09:00 UTC;

Dane geostacjonarnego satelity Meteosat-8  godziny 03:00, 06:00, 08:00 UTC
z 10.04.2010;

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

Dane o faktycznej pogodzie na lotnisku Smolensk ,,P6éinocny” z dnia 10.04.2010;

Prognozy pogody dla lotniska Smolensk ,,Pétnocny” z dnia 10.04.2010;

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

Kopia dziennika stuzbowego meteorologa lotniska Smolensk ,,Pétnocny”;

Kopia Dziennika pogody AW-6 ;

Kopia ,, Ostrzezenia sztormowego dla rejonu lotniska Smolensk “Péinocny” nr 3;

Kopia dziennika stuzbowego synoptyka stuzby meteorologicznej bazy lotniczej miasta
Twer;

Schemat obiektéw naziemnych dla wizualnego wyznaczenia widzialnosci poziomej z AMS
BSKP, BPRM - 261, DPRM - 261" na lotnisku Smolefisk ,,Pétnocny;

Schemat rozmieszczenia Srodkéw technicznych stuzby meteorologicznej na lotnisku
Smolensk ,,Péinocny’;

Wyjasnienie kierownika stacji meteorologicznej, kontrolera, kierownika lotow JW 06755,
dyzurnych synoptykéw biura meteorologicznego miasta Twer;

Dane obserwacyjne pogody stacji meteorologicznej Smolenskiego CGMS z dnia
10.04.2010;

Kopia Aktu (protokotu) oblotu miernikéw wysokosci chmur DWO -2 i RWO - 2M ;
Instrukcja dla dyzurnych obliczen (sic!) stacji meteorologicznej JW 06755;

Dokumentacja meteorologiczna , wrgczona zatodze Tu — 154 M przed wylotem
z Warszawy: blankiet z prognozami i faktyczna pogoda Warszawy, Minska, Witebska
w kodzie TAF i METAR, Mapy prognozy szczegdlnych zjawisk pogody FL 100-450
10.04.2010z 06 1 12 UTC, Mapy prognozy wiatru i temperatury dla FL. 240- 400 i FL. 300
10.04.2010 z 12 UTC, mapa danych radiolokacji Polski 10.04.2010 z 04:00UTC,
fotografia zachmurzenia ISZ 10.04.2010 z 00 UTC.

" W tym dokumencie przyjete przestarzate oznaczenia BPRM — 261 i DPRM — 261, zamiast BPRM — 259
i DPRM - 259.
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W wyniku analizy zostato stwierdzone co nastgpuje:
Do przeprowadzenia instrumentalnych pomiaréw meteorologicznych na lotnisku Smolensk
,Potnocny, zgodnie ze Schematem rozmieszczenia technicznych srodkéw stuzby meteorologicznej,
zatwierdzonym przez dowddce jednostki wojskowej 06755, sa dostepne:
*  Czujniki wysoko$ci chmur (DWO-2) na stacji meteorologicznej i na BPRM (kurs 259°);
* Rejestratory wysokosci chmur (RWO-2M) u kierownika lotéw na BSKP i na DPRM

(kurs 259°);

* Mierniki parametréw wiatru M—49 na stacji meteorologicznej i u kierownika lotéw
na BSKP;
* Barometr rtgciowo — naczyniowy na stacji meteorologicznej;

Przyrzady sprawne, Swiadectwa zdatnosci sa w posiadaniu. Obserwacje meteorologiczne
na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” sa prowadzone co godzing w czasie dnia pracy jednostki
wojskowej 06755 i na decyzj¢ dowddcy jednostki wojskowej 06755, rozpoczynaja si¢ na 10 minut
przed czasem obserwacji i koncza si¢ odczytem ci$nienia atmosferycznego w czasie obserwacji
(0 00 minut kazdej godziny).

Przy prowadzeniu co godzinnych obserwacji meteorologicznych mierzone sa przyrzadami:
wysokos¢ dolnej granicy chmur (podstawy chmur) , kierunek i predkos¢ wiatru przy ziemi,
ci$nienie atmosferyczne na poziomie pasa startowego WPP i okreslane sa wizualnie: ilo$¢, rodzaj
chmur, zjawiska pogody, widoczno$¢ pozioma.

Wyniki obserwacji zapisywane sa w dzienniku pogody AW-6 1 przekazywane
sq do wyznaczonych adresatow.

Faktyczna pogoda na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” obserwowana jest w zwyktych
warunkach meteorologicznych co godzing, w trudnych warunkach meteorologicznych co 30 minut,
w warunkach minimum lotniska (widzialno$¢ 1000 m, zachmurzenie 100m) i ponizej minimum
lotniska col5 minut.

Obserwacje niebezpiecznych zjawisk pogody (OJaP) prowadzone sa w miarg¢ ich
powstawania (zanikania). Ostrzezenia sztormowe w jednostce wojskowej 06755 opracowywane sa
w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotéw 1 terminowego podjgcia dziatan do ochrony techniki

lotniczej na lotnisku przed oddziatywaniem (OJaP) .
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10.04.2010 kierownik stacji meteorologicznej'* wykonywat obserwacje pogodowe sam.
Drugi etatowy pracownik ,,mechanik—kierowca—obserwator meteorologiczny” nie byl obecny
z powodu choroby.

Obserwacje widzialnosci poziomej 10.04.2010 , kierownik stacji meteorologicznej
prowadzit wedtug ,,Schematu obiektow naziemnych do wizualnego okreslenia widzialnos$ci
poziomej z AMS” (rysunek 6) i byly kontrolowane (weryfikowane) przez kontrolera lotow wedtug
»ochematu obiektow naziemnych dla wizualnego okreslenia widzialnosci poziomej
z BSKP” (rysunek 7) . Okre$lenie widzialno$ci ze stacji meteorologicznej utrudnione jest
z powodu tego, ze widok z ziemi i z dachu jednopigtrowego budynku stacji meteorologicznej
(skad meteorolog obserwuje warunki pogodowe) przeszkadza stojanka ze znajdujacych
si¢ na niej samolotami It — 76 , umieszczona naprzeciwko stacji meteorologiczne;.

Uwaga: Przy sprawdzaniu odlegtosci do obiektow naziemnych do okreslania widzialnosci
wedtug ,, Schematu obiektow naziemnych  do wizualnego wyznaczania
widzialnosci poziomej 7z AMS” byta stwierdzona niezgodnos¢ odlegtosci
do obiektu nr 9 (garaze) 700 m (lewy kraniec) i 1000 m (prawy kraniec) .
W rzeczywistosci zmierzona odlegtos¢ do obiektu nr 9 wynosita 570 m (lewy
kraniec) i 600 m (prawy kraniec). Do obiektu nr 6 RSP wedtug ,,Schematu
obiektow naziemnych...” odlegtos¢ 1500 m , w rzeczywistosci zmierzona
odlegtos¢ wynosita 1200 m . Odlegtosci do obiektow na schemacie na BSKP
odpowiadajq faktycznym odlegtosciom.

' Dane o kierowniku stacji meteorologicznej przedstawiono w rozdziale 1.5.3
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Schemat obiektéw naziemnych dla wizualnego

okreslenia widzialnosci poziomej z AMS

Zatacznik nr 14

Smolensk (Pétnocny)

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY

Lp. Nazwa obiektu Odlegtos¢ w Azymut w Charakterystyka Tto obiektu
orientacyjnego metrach stopniach barwna (dzien, noc)
(kolor swiatet)
1 Drzewa wzdtuz szosy 1000 60 Ciemno-zielony | Niebo (d)
5 Warsztat zaktadu 500 170 Ciemno-szary Niebo (d/n)
lotniczego
3 BSKP 300 330 Szaro-zielony , | Niebo (d/n)
biaty
4 Pomnik Mig-23 400 240 Zielono-brazowy | Niebo (d)
s DSKP 2000 275 Ciemno-szary Trawa, niebo
(biaty) (d/n)
6 RSP 1500 285 Khaki (zielony) | Las, trawa (d/n)
7 Wieza retranslator 4000 300 Czerwono-biaty | Niebo (d/n)
. Wodna wieza ci$nien 2500 357 Ciemno - Las, niebo (d/n)
brazowy
9 Garaze (700) 1000 15 Szary Zaro$la (d)
Rysunek 6
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Schemat obiektéw orientacyjnych

dla wizualnego okreslenia widzialnosci poziomej z BSKP.

Lp. Nazwa obiektu Odlegtos¢ w Azymut Kolor obiektu Tto
orientacyjnego metrach

1 Budynek szkoleniowy 500 230 biaty niebo
2 Reflektor 330 70 zielony niebo
3 DSKP 1700 273 biaty

4 RSP 1000 280 zielony

5 Szkotka lesna 6000 267 ciemny niebo
6 Maszt radiowy 5000 335 ciemny niebo
7 RSBN 400 330 zielony

8 Wieza ci$nien 2200 342 srebrzysty niebo
9 BWPP 90 355 szary niebo
10 Garaze 400 30 biaty

11 Lampy uliczne 800 60 ciemny niebo
12 Zaktad agregatéw 900 120 szary niebo
13 Zaktad aparatury 500 170 701ty niebo

Rysunek 7

10 kwietnia 2010 roku pogode obwodu Tulskiego, Katuzskiego i Smolenskiego okreslat
grzebien antycyklonu. W godzinach porannych tworzyly si¢ ggste zamglenia, mgty, niskie
warstwowe pod inwersyjne zachmurzenie. Wedlug danych radiosondazu atmosfery
ze stacji Smolensk o 04:00 od ziemi do wysokosci 400-500 m zanotowano inwersj¢ temperaturowa,
ktéra przyczyniata si¢ do dodatkowego gromadzenia jader kondensacji i tworzeniu si¢ niskich
chmur warstwowych , gestych zamglen i mgiet w przyziemnej warstwie powietrza przy wilgotnosci
wzglednej 90-98% . Wiatr na wysokos$ciach byt z kierunku potudniowo-wschodniego 140-160°,
strefa mgiel przemieszczata si¢ stopniowo z potudniowego-wschodu na pétnocny-zachdd.

10.04.2010 w rejonie Tulskiego, Katuskiego i Smolefiskiego obwodu mgly zaczely
si¢ tworzy¢ miejscami w drugiej potowie nocy po 04:00, w godzinach porannych powierzchnia
strefy mgiet zwigkszyta sig 1 przesungta na pétnocno-zachodnie rejony obwodu Smolenskiego.
Dane pogodowe z indeksem ,sztorm” , ktére dostarczono ze stacji hydrometeorologicznych
na dzien 10.04.2010 (rysunek 8).

* Tuta 04:10 mgta 500 metréw;
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* Mosalsk 05:55 mgta 800 metrow;

* Katuga 06:05 mgta 600 metrow;

* Suchinicze 06:40 mgta 700 metréw;

* Spas-Demensk 07:00 mgta 600 metrow;

* Rostawl 07:30 mgta 700 metréw;

*  Poczinok 07:50 mgta 400 metréw;

* Jelnia 08:15 mgta 300 metrow;

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

Dane z obserwacji ze stacji meteorologicznej M-2 Smolensk (lotnisko ,,Potudniowy,,), ktére
prowadzone sa co trzy godziny w synoptycznym czasie (00, 03, 06, 09, 12, 15, 18, 21 UTC) ,
w kodzie SYNOP przekazywane sa do nanoszenia na pierScieniowe mapy pogody.
Na mapie pogody z 03:00 UTC w Smolensku (,,Potudniowym”) byta widzialnos¢ 4 kilometry,
zamglenie, jasno, na nast¢pnej mapie pogody z 06:00 UTC w Smolensku (,,Poludniowym”) -
widzialnos¢ 500m, nieba nie wida¢. Mgta w Smolensku ,,Potudniowym” utworzyta si¢ o 04:50
UTC.

Na stacji meteorologicznej lotniska Smolensk ,,Péinocny” obserwacje faktycznej pogody
zaczety sig 0 06:00 1 byly prowadzone przez kierownika stacji meteorologicznej (meteorologa).

Faktyczna pogoda, zmierzona o 06:00: wiatr 130° - 2 m/s , widzialno$¢ 6 km, zamglenie,
dymy, zachmurzenie 3 stopnie gérne, $rednie, temperatura powietrza + 4,0°, temperatura punktu
rosy +0,6°, wilgotno$¢ powietrza 78%, cisnienie 744,7 mm Hg; ci$nienie zredukowane do poziomu

morza 767,5 mm Hg.
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Prognozowanie pogody dla lotniska Smolensk ,,Pétnocny” przeprowadzane jest przez
synoptykow stuzby meteorologicznej bazy lotniczej pierwszej kategorii JW 21350 (m. Twer).

Prognoza dla lotniska Smolensk ,,Pétnocny” byta opracowana przez dyzurnego synoptyka
0 05:30 na 10.04.2010 od 06:00 do 18:00: zachmurzenie 4-7 stopni gérne, w dzien zachmurzenie
ktgbiaste na 600-1000m, zamglenie, widzialno$§¢ 6-10 km, rano widzialno$¢ 3-4km, wiatr
120-140° , predkos¢ 2-5 m/s, temperatura +14 +17°.

Kierownik stacji meteorologicznej lotniska Smolensk ,,P6tnocny” otrzymal prognoze¢
telefonicznie o 06:00. Po tym faktyczna pogoda i prognoza byly przekazane przez niego
kierownikowi lotéw i kontrolerowi' telefonicznie.

Warunki pogodowe na lotnisku zaczg¢ly zmienia¢ si¢, zamglenie wzrosto,
1 meteorolog wykonal dodatkowa obserwacj¢ pogody o 06:36; widzialnos¢ 4km, zamglenie, dymy,
zachmurzenie 2 stopnie , gorne, Srednie.

Kolejne obserwacje pogody, zgodnie z danymi w Dzienniku pogody AW-6,
przeprowadzane byty co godzing o 07:00, 08:00, 09:00, wartos$ci widzialnosci i zachmurzenia nie
zmienialy sig, ale temperatura powietrza spadta do dwdch stopni, a wzgledna wilgotnos¢ powietrza
wzrosta do 86-89% .

07:00: wiatr 130°-3 m/s, widzialno$¢ 4km, zamglenie , dym, zachmurzenie 2 stopnie gérne,
$rednie, temperatura powietrza +2,6°, temperatura punktu rosy +0,5°, wilgotno$¢ powietrza 86%,
ci$nienie 744,7 mm Hg; ci$nienie zredukowane do poziomu morza 767,5 mm Hg.

08:00: wiatr 120°-2 m/s, widzialno$¢ 4km, zamglenie , dym, zachmurzenie 2 stopnie gérne,
temperatura powietrza +1,8°, temperatura punktu rosy +0,2°, wilgotno$¢ powietrza 89%, ci$nienie
744.5 mm Hg; cisnienie zredukowane do poziomu morza 767,3 mm Hg.

09:00: wiatr 140°-2 m/s, widzialno$¢ 4km, zamglenie , dym, zachmurzenie 3 stopnie gérne,
temperatura powietrza +2,4°, temperatura punktu rosy +0,5°, wilgotno$¢ powietrza 87%, ci$nienie
744.5 mm Hg; cisnienie zredukowane do poziomu morza 767,3 mm Hg.

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

Po 09:00 meteorolog obserwowat pogorszenie widzialno$¢ i pojawienie si¢ niskiego
warstwowego zachmurzenia, przeprowadzit dodatkowe pomiary pogody. O 09:06: widzialno$¢
2000m, zamglenie, dymy, zachmurzenie 6 stopni rozwarstwione na 150m.

Dane o pogodzie byly przekazane telefonicznie dyzurnemu synoptykowi w miescie Twer
i kontrolerowi .

O 09:15 przez dyzurnego synoptyka byla sprecyzowana prognoza pogody dla lotniska

Smolenisk ,,Pétnocny”: do 12:00 7-10 stopni zachmurzenie warstwowe, dolna granica 150-200m,

1> Wykaz obowiazkéw kontrolera lotniczego w rozdziale 1.17.3
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widzialnos¢ 1500-2000m, zamglenie, po 12:00 zachmurzenie 5-8 stopni, S$rednie, gorne,
widzialnos¢ 10 km.

O 09:15 powyzsza sprecyzowana prognoza byta przekazana telefonicznie kierownikowi
stacji meteorologicznej lotniska Smolensk ,,Pétnocny”.

Nastgpnie meteorolog obserwowat dalsze pogorszenie warunkéw meteorologicznych
1 przeprowadzit kolejne nieplanowe obserwacje pogody na lotnisku o 09:26; widzialnos¢ 1000m,
zamglenie, dymy, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na 100m i przekazal je telefonicznie
kontrolerowi.

O 09:36 kierownik lotéw zazadat od meteorologa informacji o pogorszeniu pogody:
,, meteo....meteo dlaczego milczysz.......... mgta opadta”. Po tym meteorolog przeprowadzit
kolejny poza planowy pomiar pogody i odnotowal poczatek niebezpiecznego zjawiska pogody
(mgta) 0 09:40: widzialno$¢ 800m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na 80m.

Powyzsza pogoda sztormowa byla przekazana telefonicznie dyzurnemu synoptykowi

1 kontrolerowi.

Uwaga: Podczas mgty lub opadow, kiedy nie jest mozliwe okreslenie dolnej granicy ,rodzaju
i wielkosci zachmurzenia, wyznaczana jest przyrzadowo pionowa widzialnosé¢ za
pomocq miernika podstawy dolnej granicy chmur. W tym przypadku wartosc¢
widzialnosci pionowej utozsamia sie z wysokosciq dolnej granicy chmur. Wartos¢
podstawy dolnej granicy chmur, mierzona przyrzgdowo przez kierownika stacji
meteorologicznej, za pomocq DWO-2 przy obecnosci faktycznej mgty na lotnisku
odpowiadata wartosci faktycznej pionowej widzialnosci we mgle.

A zatem, oba pojecia , w rzeczy samej, odzwierciedlajq te samq charakterystyke
faktycznej pogody na lotnisku i w niniejszym sprawozdaniu wykorzystywane sq jako

Synoninty.

0O 09:42 zastgpca dowodcy JTW 21350'° z BSKP zapytat stacj¢ meteorologiczna: ,, Meteo ,
no i ile bedzie si¢ utrzymywac¢ mgta? Meteo. Ja zrozumiatem ciebie, uzgodnijmy z Moskwa
prognozg, ktéra si¢ nie sprawdzita, mam na mys$li mgte, kiedy to wszystko przejdzie?”.

Fakt pogorszenia pogody byl powodem do  sporzadzenia przez kierownika stacji
meteorologicznej, a nastgpnie uzgodnienia z dyzurnym synoptykiem JW 21350 ostrzezenia

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

1% dane o tej osobie funkcyjnej przytoczone w rozdziale 1.17.3
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w zwiazku z adwekcja wilgotnego powietrza 8-10 stopni warstwowe 50-100m, silne zamglenie,
mgta w falach przy widzialnosci 1000-1500m, we mgle 600-1000 m.

Ostrzezenie  sztormowe  przekazano telefonicznie  synoptykowi 1  kontrolerowi
009:43.

O 09:50 faktyczna pogoda i ostrzezenie sztormowe zameldowano naczelnikowi
komendantury - dowddcy JW 06755.

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

10:00: wiatr 160°- 2m/s, widzialno$¢ 800m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na
80m, temperatura powietrza +2,0°, temperatura punktu rosy +1,5°, wilgotno$¢ powietrza 96%,
cisnienie 744,6 mm Hg; ci$nienie zredukowane do poziomu morza 7674 mm Hg. Ta faktyczna
pogoda telefonicznie byta przekazana kontrolerowi.

O 10:00 dyzurny synoptyk biura meteorologicznego JW 21350 miasta Twer (zgodnie
ze stuzbowym dziennikiem synoptyka JW 21350) kolejny raz uscislit prognoze dla lotniska
Smolefsk ,,Pétnocny” do 18:0; 7-10 stopni zachmurzenia warstwowego na 50-100m
z polepszeniem po 12:00; 5-8 stopni gbérne, S$rednie, zamglenie, widzialno$¢ 4-6km:;
do 12:00 mgta, widzialno$¢ 4-6km; do 12:00 mgta, widzialno$¢ 400-800m, wiatr 120-140°
1-4 m/s, temperatura +8 +11° C.

O 10:00 prognoza byla przekazana telefonicznie kierownikowi stacji meteorologicznej
Smolensk ,,Pétnocny”. Ta usciSlona prognoza pogody nie byta przekazana kierownikowi lotéw
i kontrolerowi.

O 10:05 kierownik lotéw telefonicznie zapytat meteorologa ,,teraz co dajesz?....wigc sztorm
wypisates?”, meteorolog odpowiedziat: ,,Teraz 80 na 800 dajg ....sztormowa pogodg”.

O 10:15 kierownik stacji meteorologicznej zameldowat dowddcy JW 06755 o tym, ze do
11:00 dalsze polepszenie pogody jest watpliwe.

Analiza zapisow rozméw na BSKP wykazata, ze grupa kierowania lotami wedlug swojego
schematu obiektow orientacyjnych ciagle kontrolowata faktyczna widzialnos¢. Po nawiazaniu
facznosci z zatoga Tu-154M, zalodze dwukrotnie byla przekazana informacja o faktycznej
widzialno$ci 400 metrow.

O 10:23 kierownik stacji meteorologicznej na prosbg kierownika lotéw, zapytat
telefonicznie o pogodg na lotnisku Smolensk ,,Potudniowy”: 10 stopni warstwowe na 50 m, mgta,

widzialno$¢ 500 m, wiatr 100°-2 m/s, temperatura + 2.0°.
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Nastegpnie meteorolog prowadzit kolejne pozaplanowe obserwacje pogody:

10:28 widzialnos¢ 600 m, mgta. zachmurzenie 10 stopni warstwowe na 60 m.

10:40 Tsuch +1.7°, Tsm + 1.4°, wilgotnoé¢ 98 %", wiatr 120° -2 m/s;

10:52 Tsuch +1.8°, Tsm + 1.6°, wilgotno$¢ 96 % , wiatr 140° -3 m/s;

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

Kolejna obserwacja pogody przeprowadzona byta o 11:00. O 11:00: wiatr 120°-2 m/s,
widzialno$¢ 600 m, mgta, zachmurzenie 10/10 warstwowe na 60 m, temperatura powietrza +1,8°,
temperatura punktu rosy +1,3°, wilgotno$¢ 96% , ci$nienie 744,8 mm Hg; ci$nienie zredukowane
do poziomu morza 767,6 mm Hg.

Pozaplanowa obserwacj¢ pogody kierownik stacji meteorologicznej wykonywat o 11:38.
O 11:38: widzialnos¢ 500 m , mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na 50 m.

Kolejna obserwacja pogody prowadzona byta o 12:00. O 12:00: 130°-3 m/s, widzialno$¢
500m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na 50m, temperatura powietrza 1,8°, temperatura
punktu rosy 1,5°, wilgotno$¢ 98%, cisnienie 745 mm Hg; ci$nienie zredukowane do poziomu
morza 767,8 mm Hg.

O 12:15 przeprowadzono pozaplanowa obserwacj¢ z powodu rozpraszania mgty i przejscia
jej w zamglenie. O 12:15: widzialno$¢ 1200m, zamglenie, zachmurzenie 10 stopni warstwowe na
100m.

O 12:17 dyzurny synoptyk JW 21350 m. Twer przekazal uscislona pogode¢ dla lotniska
Smolensk ,,Pétnocny” do 18:00: 7-10 stopni, warstwowe 100-150m, widzialno$¢ 1-1,5km; po
14:00 5-8 stopni warstwowo-ktgbiaste na 400-600m, gérna $rednia, widzialnos¢ 4-6 km.

O 12:30 warunki pogodowe na lotnisku poprawity si¢ i przez meteorologa zostal wykonany
pozaplanowy pomiar. O 12:30: widzialno$¢ 2000 m, zamglenie, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe na 140 m.

A zatem, oceniana faktyczna pogoda na lotnisku Smolensk ,,P6tnocny”, w chwili zdarzenia
lotniczego o 10:41 przedstawiata si¢ nastgpujaco: wiatr przy ziemi 110-130°, predkosé 2 m/s,
widzialnos¢ 300-500m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe dolna granica 40-50m,
temperatura + 1 + 2°C, ci$nienie na lotnisku (QFE) 745 mm Hg;

Prognoza pogody dla lotniska Smolensk ,,Pétnocny” na dzien 10.04.2010 od 06:00
do18:00, opracowana przez synoptykéw z biura meteorologicznego JW 21350 o 05:30 i uscislona
o 09:15, nie sprawdzita si¢ pod wzglegdem podstawy zachmurzenia, widzialno$ci

i niebezpiecznego zjawiska pogody — mglty. W tym samym czasie organizacja  obserwacji

17" Wskazania suchego i wilgotnego termometru odpowiednio, ktére wykorzystywane sa do obliczania wzgledne;j
wilgotnosci powietrza.
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meteorologicznej na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” pozwolita w swoim czasie stwierdzi¢
pogorszenie warunkow meteorologicznych 1 informowac o tym zatogg¢ samolotu Tu-154M.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze 10 kwietnia 2010 roku o 08:10, przed wylotem
na tras¢ Warszawa-Smolensk ,,Pétnocny”, zatoga samolotu Tu-154M b/n 101 otrzymata za
pokwitowaniem dokumentacj¢ meteorologiczna, ktéra zawierata blankiet z prognozami w kodzie
TAF 1 faktyczna pogod¢ w kodzie METAR Warszawy, Witebska, Minska, Szeremietiewo.
Otrzymano réwniez: Mapy prognozy szczegélnych zjawisk pogody FL 100 — 450 10.04.2010 z
06:00 i 12:00 UTC, Mapy prognozy wiatru i temperatury FL 240 — 400 i FL 300 — 300 10.04.2010
z 12 UTC, dane fotografii meteorologicznej ISZ z 04:00 UTC, dane mapy radarowej CAPPI z
04:00 UTC 10.04.2010. Prognoza i faktyczna pogoda na lotnisku ladowania Smolensk ,,P6inocny”
nie byly przekazane zatodze w otrzymanej przez nia dokumentacji meteorologicznej. Prognoza

lotniska zapasowego Witebsk byta przeterminowana.

1.7.1. Inwersja temperatury w dolnej warstwie atmosfery.

Wedtug danych radiosondazu atmosfery wykonanym przez aerologiczna stacj¢ Smolenska
z 10.04.2010 o 04:00, w przyziemnej warstwie powietrza, od ziemi do wysokosci 400-500 metréw
rejestrowana byla radiacyjna inwersja temperatury. Przy powierzchni ziemi zarejestrowano:
T+4,3°C, na wysokosci 400m T+7,6°C, na wysokosci 600 m T+6,0°C, co sprzyjato tworzeniu
i utrzymywaniu si¢ podinwersyjnego niskiego zachmurzenia warstwowego z gérna granica 400-500

metréw, i utrzymywaniu si¢ mgly w rejonie Smolenska w godzinach rannych.

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

inwersji.

Uwzgledniajac synoptyczna sytuacj¢ w rejonie lotniska Smolensk ,,Pétnocny” 10.04.2010
na chwilg zdarzenia lotniczego: obnizenie temperatury powietrza przy ziemi do 1,7°C, zwigkszenie
inwersji temperaturowej w warstwie przyziemnej, staby wiatr przy ziemi 120°x1-3m/s,
na wysokosci kregu (500m) przewidywany wiatr byt maksymalny pod wzgledem predkosci ~10
m/s o kierunku 110-130°.
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18  Wyposazenie nawigacyjne ladowania i UWD

Eksploatacje 1 obstuge techniczng srodkéw RTOP na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” wykonuje
oddziat tacznosci i RTO.
Oddziat tacznosci i RTO wykonuje:
* Zabezpieczenie radiotechniczne lotow statkow powietrznych.
e Zabezpieczenie wprowadzenia do eksploatacji srodkéw RTO i tacznosci przewodowe;.
* Obstuge techniczng, remont, wymiang Srodkow RTO 1 facznosci przewodowe;j.
* Metrologiczne zabezpieczenie eksploatacji technicznej S$rodkéw RTO 1 tacznosci
przewodowe;j.
* Eksploatacje techniczng  tablic rozdzielni elektrycznych, generatorow spalinowych,
przeznaczonych do zasilania elektrycznego obiektow RTO i facznosci przewodowe;j.
* Organizacjg szkolenia technicznego , dopuszczenie do samodzielnej pracy, przeszkolenie i
podnoszenie kwalifikacji pracownikow, ktérzy eksploatuja srodki tacznosci i RTO.
* Przeprowadzanie przedsigwzig¢ w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy, oraz ochrony
przeciwpozarowej na obiektach RTO i tacznosci przewodowe;.

Personel oddziatu tacznosci 1 RTO JW. 06755, bezposrednio znajdujacy si¢ na obiektach
tacznosci 1 RTO 10 kwietnia 2010 roku, dopuszczony byt rozkazem dowddcy jednostki wojskowej
06755 nr 264 z 25 listopada 2009 roku do zabezpieczenia lotéw i rozkazem dowddcy jednostki
wojskowej 06755 nr 319 z 31 grudnia 2009 roku do samodzielnej eksploatacji srodkéw tacznosci
i radiotechnicznego zabezpieczenia lotow.

Przedlotowa obstuge techniczng srodkéw tacznosci i radiotechnicznego zabezpieczenia
lotéw przeprowadzona zostata w czasie od 07:00 do 08:00 10 kwietnia 2010 roku przez personel
zmiany dyzurnej, dokonano zapiséw w dziennikach sprzetu. Srodki facznoéci i RTO jak wynika
z wyjasnien sktadu dyzurnej zmiany pracowaty zgodnie z przeznaczeniem.

Zgodnie z posiadana informacja, zaktocen z zasilaniem elektrycznym s$rodkéw RTO
1 facznosci nie byto.

Schemat podejscia do ladowania na pasie startowym WPP 26 i obowiazujace w chwili

zdarzenia lotniczego NOTAM zamieszczono na rysunkach 91 10.
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NOTAM serii M dla lotniska SMOLENSK (POLNOCNY)

(wedlug stanu na 10 kwietnia 2010 r.)

(M 2113/09 NOTAMN
A)BUBS B) 0910150600 C) POST

E) AD CMOLENSK ( POENOCNY)
WYLACZONE Z EKSPLOATACII:

RSBN - 4N

WPP 08 : DPRM. BPRM. SSO. RMS
WPP 26: RMS.)

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

WYLACZONE Z WYKORZYSTANIA KORYTARZE WEJSCIA/WYJSCIA:

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

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

E) AD CMOLENSK (POLNOCNY)

ZAPASOWYM DLA WS GOS. LOTNICTWA W MOSKIEWSKIM ZC ES

ORWD

NIE ZABEZPIECZA)

Rysunek 10

Wykaz obiektow RTOP i tacznosci oddziatu tacznosci i RTO kemendantarylotniezef:

Lp. | Skrécona nazwa obiektu Pelna nazwa obiektu

1 RSP-6 M 2 Radiolokacyjny system ladowania

2 ARP-11 Automatyczny radiopelengator

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

4 PAR-10C, E-615.5 Blizsza radiostacja prowadzaca z markerem
MK 259

5 SKP Startowy punkt dowodzenia

W czasie zabezpieczenia lotéw 10.04.2010 roku dla pasa z MKy, 259° wykorzystywane

byty nastepujace $rodki tacznosci i radiotechnicznego zabezpieczenia lotéw '*:

8

Dalsza radiostacja prowadzaca z markerem

Prowadzaca radiostacja lotniskowa PAR-10 S, numer fabryczny 1004567, rok produkcji

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

18 Wyniki sprawdzania z powietrza srodkéw RTO SSO i taczno$ci, wykonanego w okresie przygotowania lotniska do
przyjecia rejsow 7 i 10 kwietnia, zawarte sa w rozdziale 1.17.4, a wyniki kontrolnego oblotu S$rodkéw
radiotechnicznych lotniska z 15.04.2010, przeprowadzonego w toku badania, zawarte sa w rozdziale 1.16.6.
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w faktycznej odlegtosci 6280 m' od progu WPP 26. Czestotliwos¢ 310 kHZ. Schemat
nietypowego rozmieszczenia zatwierdzony 1 dopuszczony do eksploatacji.
Blizsza radiostacja prowadzgca z markerem

Prowadzaca radiostacja lotniskowa PAR — 10 S , numer fabryczny 7643, rok produkcji 1981
z markerem E-615.5, numer fabryczny 0147, rok produkcji 1981, rozmieszczona

w faktycznej odlegtosci 1050 m®

od progu WPP, odpowiada wymaganiom odno$nie
rozmieszczenia na pozycji. Czgstotliwose 640 kHz.
Automatyczny radiopelengator

Automatyczny radiopelengator ARP-11 , numer fabryczny 1135, rok produkcji 1988,
odpowiada wymaganiom odnosnie rozmieszczenia na pozycji. Zasi¢g dziatania i dokfadnosci
pelengacji odpowiadaja ustalonym wymaganiom.

Radiolokacyjny system ladowania

Radiolokacyjny system ladowania RSP-6 M 2, numer fabryczny 9762, rok produkcji 1989,
odpowiada wymaganiom odno$nie rozmieszczenia na pozycji. Radiolokacyjny system ladowania
funkcjonuje w zakresach okreslonych danymi taktyczno-technicznymi.

W sktad RSP, powinny réwniez wchodzi¢ radiolokator dyspozytorski (DRL) lub
(ORL) obserwacji dookreznej i radiolokator ladowania (PRL). Anteny RSP powinny by¢
montowane w odlegtosci 150-200m od osi WPP, z dopuszczalnym odchyleniem od trawersu srodka
WPP +200 m. W rzeczywistosci na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny”, anteny RSP znajduja si¢ 200m
na pétnoc od WPP i sa réwno oddalone od obu progéw o 1250 metréw.

Warto$¢ maksymalnego i minimalnego zasiggu dzialania radiolokatora ladowania
1 doktadnosci w odlegtosci dziatania okresla RZP dla kazdego zakresu pracy PRL. Wartos¢
minimalnego zasiggu dziatania okreslana jest wedlug zaniku znacznika samolotu na wskazniku
na zakresie aktywnym i SDC, i wg chwili zetknigcia si¢ znacznika samolotu ze znacznikami
przeszkdd terenowych (zniknigcie na ich tle) na zakresie pasywnym. Okres odnawiania informacji
PRL -1 sekunda.

Wedtug wynikéw sprawdzenia PRL z powietrza na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny”,
minimalny zasigg dziatania PRL od progu pasa WPP 26 wynosil na zakresie aktywnym i SDC
-1 km, na zakresie pasywnym -1,5 km. Obszar widocznosci PRL w ptaszczyznie poziomej |,

wynosi 20 km.

19 Zgodnie ze zbiorem CAI - w odlegto$ci 6260 metréw, zgodnie z IPP lotniska Smolensk ,, Pétnocny”,
- w odlegtosci 6100 metrow.

20 Zgodnie ze zbiorem CAI - w odlegtosci 1100 metréw, zgodnie z IPP lotniska Smolensk ,, Pétnocny”,
- w odlegtosci 1050 metréw
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Wyposazenie stanowisk pracy pracownikéw funkcyjnych GRP na SKP

Miejsca pracy wyposazone sa W zespolona aparatur¢ zobrazowania typu WISP-75 T
(wynos$ne jaskrawe wskazniki systemu ladowania.).

Na demontowanej szybie wskaznika RZP nanoszone sa linie graficzne $ciezki znizania
i stref dopuszczalnych odchylen (ZDO). Strefy dopuszczalnych odchylen okre§lane sa jako sektor
1 odchylaja si¢ po 0,5° w gore i w dét od linii $ciezki znizania, naniesionej na szybie wskaznika.
Parametry liniowe ZDO wzgledem Sciezki znizania, w zalezno$ci od odlegtosci od WPP,

przytoczone w tabeli ponize;j.

Odlegtos¢ od WPP (km) Odchylenie od $ciezki (m)
10 +90
4 + 35
1 + 10

Wyposazenie Swietlne lotniska
Wyposazenie §wietlne (SSO) Lucz-2 MU, numer fabryczny AK 14152045, rok produkcji
1991, roztozone wedtug schematu SSP-1 z MK-259 bez linii $wiatet pulsujacych. Zgodnie z IPP

lotniska Smolensk ,,P6inocny”, schemat rozmieszczenia Swiatet jest nastgpujacy:
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Rysunek 11
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Oblot kontrolny 15.04.2010 (rysunek 12, Rysunek 13) wykazal, ze w pordwnaniu
z przytoczonym schematem, istnieje jeszcze jedna linia Swiatet w odlegtosci 100m od progu
WPP 26, liczba $wiatet wejsciowych WPP 26 (koloru zielonego) w rzeczywisto$ci wynosi
po 6 Swiatet z kazdej strony zamiast 8, jak to wskazano w IPP. Na podstawie wynikow oblotu
SSO ustalono, ze w zaleznosci od potozenia i wysokos$ci lotu, $wiatta w odlegtosci 400, 700
1 800 metréw od WPP 26 moga by¢ zacieniane przez rosnace wokot nich drzewa i krzewy.

Okreslenie stanu systemu Swiatet w chwili zdarzenia lotniczego nie byto mozliwe. Zgodnie
z raportem kierowcy-reflektorowego, 10.04.2010 w czasie od 07:00 do 08:00 przy
przeprowadzaniu przegladu przedlotowego wyposazenia §wietlnego, byto ono sprawne i gotowe
do pracy. Bezposrednio po katastrofie Tu-154M  sprawdzenie sprawnosci wyposazenia
$wietlnego nie byto mozliwe z uwagi na duza intensywnos$¢ lotéw do 05:00 11.04.2010. Uwag
od zalég wykonujacych loty w tym czasie Komisja nie otrzymata. Ko... (sic!) przeglad byt
wykonany o 09:00 11.04.2010. Stwierdzono, ze $wiatla drugiej i trzeciej grupy (800 i 700
metréw od progu WPP 26) nie istnieja, znajduja si¢ resztki lamp, kabel zasilajacy oberwany.
Na swiattach pierwszej grupy (900 metréw) byly rozbite filtry swietlne, z trzech zaréwek
$wiecita jedna. Dane grupy $wiatet znajduja si¢ poza granicami lotniska, w granicach miasta,

w tatwo dostepnych niechronionych miejscach.

System $wietlny zostal odtworzony 14.04.2010, co zostato potwierdzone danymi z oblotu

15.04.2010.

Rysunek 12

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 63



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Rysunek 13

Latarnia kodowa KNS-4U, umieszczona na BPRM (rysunek 12, rysunek 13), numer
fabryczny LN 13419258 , rok produkcji 1983, odpowiada dokumentacji technicznej pod wzgledem
rozmieszczenia w terenie. Latarnia kodowa przeznaczona jest do oznaczenia lotniska Swietlnymi
sygnatami (wg przeznaczenia nie jest czescia Swiatet zblizania i WPP). Latarnia kodowa powinna
emitowa¢ dwuliterowy sygnat rozpoznawczy, analogiczny do sygnatu rozpoznawczego DPRM
danego kierunku ladowania. Kolor promieniowania -czerwony. Tryb pracy latarni impulsowej,
- btyskowy , z czgstotliwoscia 30-60 btyskéw na minutg.

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

Lotniskowe stacje reflektoréow.

Zgodnie ze schematem rozmieszczenia systemu S$wietlnego na lotnisku Smolensk
,»Potnocny”, (rysunek 11), w dzien, w warunkach pogorszonej widocznos$ci (w trudnych warunkach
atmosferycznych i przy minimum pogody), przewidziano rozmieszczenie specjalnych
zamontowanych na samochodach reflektoréw (rysunek 14) przeznaczonych do udzielenia pomocy

zatodze w wejsciu w os WPP.
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Rysunek 14.
Reflektory APP-90P auto, Nr ER32952070, rok produkcji 1989, APP-90P auto, Nr

EG32952245, rok produkcji 1989, odpowiadaja wymaganiom dokumentacji techniczne;j.

Z wyjasnien naczelnika oddziatu RTO 1 tacznosci JW 06755, 10 kwietnia reflektory byty
ustawione ,,na dzien” (zwrdécone w strong kierunku podejscia do ladowania pod katem 3°), przed
ladowaniem samolotu Jak-40, okoto 09:00-09:05. Z wyjasnien zalég samolotéw Jak-40 i I1-76,
reflektory byty wiaczone i pracowaty.

1.9. Srodki tacznosci.

Na SKP-259 znajduja si¢ 3 komplety radiostacji UKW: zasadnicza R-845M4,
nr fabr. 2124960, rok produkcji 1990: radiostacja zapasowa R862, nr fabr. 156323, rok produkcji
1991: radiostacja awaryjna ,,Poliot-1”, nr fabr. 7169, rok produkcji 1989.

Specjalne sprawdzenie radiostacji UKW w czasie lotéw, wykonano 25 marca 2010 roku.
Z rezultatow kontroli (protokét kontroli z 25 marca 2010 roku) parametry i charakterystyki
doktadnosci radiostacji UKW , odpowiadaja ustalonym wymaganiom 1 dokumentacji
eksploatacyjnej. Radiostacje UKW nadaja si¢ do zabezpieczenia lotéw statkéw powietrznych bez

ograniczen.
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Lacznos$¢ telefoniczna i glo§$nomdéwiaca pomigdzy organami OrWD (kierowania lotami)
1 pododdzialami zabezpieczenia, zorganizowana jest zgodnie ze schematem !aczno$ci pomigdzy
organami OrWD (kierowania lotami) 1 stuzbami zabezpieczenia.

Uwag do jakosci tacznosci radiowej 10.04.2010 roku nie byto.

1.10. Dane o lotnisku.

Zabezpieczenie lotniskowe na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” realizowane jest na podstawie
Swiadectwa nr 86 o panstwowej rejestracji i zdatnosci lotniska do eksploatacji z 25.05.2006 roku,
przedtuzone do 01.12.2014 roku.

Lotnisko Smolensk ,,Pétnocny” jest lotniskiem wspdlnego bazowania.

Na lotnisku bazuja:

* Jednostka wojskowa 06755 WTA WWS (MO RF);
* Stacja lotniczo-doswiadczalna (LIS) OAO ,Smolenski zaktad lotniczy” (Minpromtorg

Rosji)

Potozenie lotniska Smolensk ,,P6tnocny” -3 km na pétnoc od stacji kolejowej miasta
Smolenska.

Punktem kontrolnym lotniska jest geometryczny s$rodek WPP, ktéry potozony jest
w odlegtosci 1250m od dowolnego progu WPP. Wysoko$s¢ KTA nad poziomem morza +255 m,
wspélrzedne geograficzne KTA — 54°49°29°°  szerokosci pétnocnej, 032°01°34°° diugosci
wschodniej (SK-42).

Lotnisko Smolensk ,,Pétnocny” posiada jeden pas WPP o rozmiarach 2500x49 metrow
z nawierzchnia betonowa.

Kursy magnetyczne startu/ladowania 79° 1 259°. Deklinacja magnetyczna +7°. Cyfrowe
oznaczenie progéw 08-26. Potozenie progéw pokrywa si¢ z czotem WPP.

Na koncu WPP przewidziane sa gruntowe pasy bezpieczenstwa (KPB), o dlugosci ze
wschodu 200 m, z zachodu -250 m.

KPB sa to oczyszczone 1 wyréwnane powierzchnie, przeznaczone do zmniejszenia ryzyka
uszkodzenia WS. Nachylenia podtuzne KPB nie przekraczaja 1-2%, nachylenia poprzeczne takze
wynosza 1-2 % i nie maja zmiany kierunku.

Na koncowych pasach bezpieczenstwa ustawione sa $§wiatta zblizania systemu $wietlnego.
Swiatta umieszczone sa na lekkich podporach z famliwa podstawa.

Os podtuzna WPP zaznaczona linia punktowa szerokosci 0,5m. Przerwy pomigdzy

znacznikami wynosza 30 m (rysunek 15).
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Rysunek 15.

Oznaczenie progu WPP stanowia podiuzne pasy o dlugosci 30m, szeroko$¢ paséw i
odlegto$¢ pomigdzy nimi 1,8-2 m, a odleglo$¢ pomigdzy dwoma pasami, najblizszymi osi, wynosi
3.,5-4 m. Linie potozone symetrycznie w stosunku do osi WPP, w odlegtosci 15m od jego progu.

Oznakowanie strefy przyziemienia stanowi 5 par prostokatnych symetrycznych paséw
o wymiarach 22,5 na 3m, rozmieszczonych réwnolegle do osi WPP w obu kierunkach podejscia do
ladowania. Odstgp poprzeczny pomigdzy wewngtrznymi stronami paséw wynosi 18 m. Podluzny
odstgp pomigdzy parami paséw -150m.

Lotnisko jest przydatne dla startu i ladowania statkéw powietrznych kategorii A.B.C.D.E*'
z ograniczeniem na wspotczynnik klasyfikacyjny pokrycia lotniskowego.

Brak dopuszczenia do lotéw migdzynarodowych, kategoryzacji zgodnie z normami
Migdzynarodowej organizacji lotnictwa cywilnego nie przeprowadzono (nie przewidziane).

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

W ,,.Dzienniku rejestracji stanu i gotowosci lotniska do wykonywania lotéw” z dnia 10.04.2010

znajduje si¢ wpis: ,,JWPP, RD, MRD do przyjecia i wylotu gotowe. Ksc -0.55”.

2! Samolot Tu - 154 M zaliczany jest do kategorii D, samolot Jak - 40 - do kategorii B, samolot It - 76 - do kategorii C.
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Ocena istniejacych przeszkod z MK,q 259°

W przylegajacej do progu WPP czgsci strefy podejscia (PWP) z MKj,q 259° znajduja sig
(zgodnie z zapisem w IPP lotniska) nastepujace przeszkody: budowle, stupy, anteny, drzewa.

W charakterze podstawowych danych o pofozeniu i wysokosci przeszkéd w tej strefie
przyjeto wyniki pomiaréw, przeprowadzonych przez Komisje¢ w trakcie badan.

Zgodnie z dokumentami ICAO (PANS-OPS, tom II, czgs¢ I, Rozdzial 4, Podrozdziat 5,
p-5.4.6. ,, Ochrona wizualnego odcinka schematu podejScia do ladowania”) dla powierzchni
granicznych wysokos$ci przeszkdéd wizualnego etapu podej$cia do ladowania przy UNG, réwnym
2°40°, wymagany jest kat nachylenia 1°33’.Jak wida¢ na rysunku 16, powyzsze wymaganie jest
spetnione. Ponadto, zgodnie z PANS-OPS ICAO, przeszkody o wysokosci mniej niz 15 m w
stosunku do progu WPP znajdujace si¢ w PWP, mozna pomina¢ przy podejsciu do ladowania wg
RSP lub OSP. A zatem kat nachylenia $ciezki znizania 2°40°-3°30° z MKj,q 259° jest dopuszczalny

dla wykonywania lotéw lotnictwa mi¢dzynarodowego.

Powierzchnia granicznych wysokosci przeszkdd strefy wizualnego etapu podejscia
do ladowania wedtug OSP, RSP.
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Rysunek 16.

1.11. Pokladowe i naziemne Srodki kontroli obiektywnej.
1.11.1. Pokladowy katastroficzny magnetofon dzwigkowy.

Samolot Tu-154M jest wyposazony w poktadowy katastroficzny magnetofon dzwigkowy
MARS-BM, o czasie rejestracji ~30 minut. Rejestrator byl odnaleziony na miejscu zdarzenia

lotniczego z mechanicznymi uszkodzeniami obudowy. 11.04.2010 magnetofon byt dostarczony do
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laboratorium Migdzypanstwowego komitetu lotniczego, w celu otwarcia, kopiowania i obrébki
informacji. Prace zwiazane z otwarciem obudowy i1 kopiowaniem informacji przeprowadzone byty
z udziatem specjalistow lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej, a takze przedstawicieli komitetu
Sledczego przy prokuraturze RF i wojskowej prokuratury Rzeczpospolitej Polskiej.

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

posiadata uszkodzenia mechaniczne, przewody laczace byly oberwane, podstawy 1 tabliczki

pomiarowej nie bylo, sladéw oddziatywania wysokiej temperatury nie stwierdzono (rysunek 17).

Rysunek 17.

Po otwarciu obudowy stwierdzono, ze tasma magnetofonowa zachowala si¢
w dobrym stanie, zalozona do urzadzenia zapisu dzwigkowego, spr¢zyny napigte (rysunek 18).
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Rysunek 18

W celu skopiowania informacji taSma magnetyczna zostala przelozona do naziemnego
urzadzenia odtwarzajacego MARS-NW.

Odtworzenie, obrobka i deszyfracja informacji wykonywane byty
z wykorzystaniem magnetofonu MARS-NW i specjalnego oprogramowania ,,Szafir” i ,,WinSis”.
W procesie odtwarzania, obrobki i1 deszyfracji, stwierdzono, ze taSma magnetyczna zawiera
informacj¢ akustyczna o zdarzeniu lotniczym. Jakos¢ informacji na 1 -szym i1 na 2 -gim kanale -
zadowalajaca, na 3 -cim kanale (otwarty mikrofon) - niezadowalajaca (wysoki poziom szuméw).
Z rezultatéw przestuchiwania magnetofonu MARS - BM sporzadzono protokét odpisu
(transkrypcja) rozméw zatogi o ogélnej dtugotrwatosci ~38 minut.

Odpis rozméw wewnatrz kabiny i identyfikacja gloséw czlonkéw zatogi i innych oséb,
znajdujacych si¢ w kabinie, wykonane zostaly przez specjalistéw Rzeczpospolitej Polskiej.
W celu poprawy ,,zrozumiato$ci” mowy zastosowano réznego rodzaju metody filtracji.

Do potwierdzenia prawidtowosci identyfikacji gtloséw niektorych rozméwceéw, nie bedacych
cztonkami zatogi ( dyrektor protokotu i Dowddca WWS Rzeczpospolitej Polskiej), byli powotani
dodatkowi eksperci, dobrze znajacy wskazane osoby, a takze wykorzystane metody przyrzadowe;j
identyfikacji fonograméw. Na wniosek Komisji badania, do OOO ,Foreneks” (m. Sankt-

Petersburg) przeprowadzono prace w celu przyrzadowej identyfikacji rozméwcy, czyje sa frazy:
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byly zidentyfikowane przez polskich ekspertow jako prawdopodobnie nalezace do Dyrektora
protokotu. Wyniki badan przyrzadowych z wykorzystaniem wzorcow gltosu 1 mowy Dyrektora
protokotu, dostarczonych do dyspozycji Komisji z Rzeczpospolitej Polskiej, w petni potwierdzity
otrzymane wyniki.

31 maja 2010 roku, na podstawie Memorandum o wzajemnym zrozumieniu w sprawie
przekazania stronie polskiej zapiséw poktadowych rejestratorow samolotu Tu-154M numer boczny
101 Rzeczpospolitej Polskiej, polskiej stronie byla przekazana kopia audiozapisu poktadowego
magnetofonu i wersja 1 transkrypcji (protokotu) rozméw. Do chwili przygotowania niniejszego
sprawozdania, zadna dodatkowa informacja, pomimo odpowiednich zapotrzebowan, do komisji
technicznej MAK nie wptyngla. Dlatego tez, niniejsze sprawozdanie opracowano z uwzglednieniem
wersji 2 transkrypcji (protokotu) rozméw, podpisanej przez rosyjskich i polskich specjalistow

17 czerwca 2010 roku.

1.11.2. Pokladowy Kkatastroficzny rejestrator parametrow.

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

Mechanizm przesuwu taSmy MLP-14-5 systemu rejestracji MSRP-64 byl odnaleziony
na miejscu zdarzenia lotniczego z uszkodzeniami mechanicznymi obudowy. 11.04.2010 mechanizm
przesuwu tasmy byt dostarczony do laboratorium Mig¢dzypanstwowego komitetu lotniczego, w celu
otwarcia, kopiowania i obrébki informacji. Prace zwiazane z otwarciem obudowy i kopiowaniem
informacji przeprowadzone byly z udzialem specjalistow lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej,
a takze przedstawicieli komitetu Sledczego przy prokuraturze RF i wojskowej prokuratury
Rzeczpospolitej Polskiej.

Dostarczona obudowa katastroficznego mechanizmu przesuwu taSmy MLP-14-5 nr 90969
posiadata znaczace uszkodzenia mechaniczne, nie bylo podstawy montazowej i pokrywy zamka
obudowy, ztacza elektryczne oberwane. Miejsce zamka zamykajacego obudowe byto zapchane
ziemia (rysunek 17). W wyniku ogledzin po otwarciu obudowy, stwierdzono, ze magnetyczny
nos$nik informacji znajduje si¢ na szpulach, lecz wyszed!t ze sciezki mechanizmu przesuwu tasmy,

taSma magnetyczna w dobrym stanie, przetacznik zakresu - w potozeniu ,,Automat” (rysunek 19).
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Rysunek 19

Tasma magnetyczna zostala przewinigta recznie ze szpuli MLP-14-5, po czym zatozona na
urzadzenie odtwarzania BWS-3.

Odczytywanie i obrébke informacji z mechanizmu przesuwu tasmy MLP-14-5 systemu
MSRP-64 przeprowadzono standardowo z wykorzystaniem naziemnego mechanizmu przesuwu
taSmy BWS-3 1 specjalistycznego zestawu aparaturo-programowego WinArm32. W procesie
odczytywania i obrobki stwierdzono, ze nosnik magnetyczny zawiera informacj¢ o zdarzeniu
lotniczym, jako$¢ zarejestrowanej informacji jest niezadowalajaca - duza liczba btedow.

1.11.3. Pokladowy eksploatacyjny rejestrator parametrow.

14.04.2010 do laboratorium MAK zostat dostarczony, odnaleziony na miejscu zdarzenia
mechanizm przesuwu tasmy BLM-1-1 seria 2 nr 390130 kasetowego poktadowego rejestratora
KBN-1-1 serii 2 z kompletu pokiadowego systemu rejestracji MSRP-64. Prace zwiazane z
otwarciem obudowy i kopiowaniem informacji z 14.04.2010 przeprowadzone byly z udzialem
specjalistow lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej, a takze z przedstawicielem prokuratury
wojskowej Rzeczpospolitej Polskiej.

Dany rejestrator jest ,,eksploatacyjnym” (nie chronionym) i rejestruje ten sam zestaw
parametréw, co i zasadniczy rejestrator ,,awaryjny”’, o objgtosci ostatnich 17 ....30 godzin.

Obudowa rejestratora byta odnaleziona w stanie zdeformowanym (rysunek 20), kaseta KS-13 serii
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2 nr 461195, zatozona na miejscu roboczym, zostala wyjeta po mechanicznym odtworzeniu

geometrii mechanizmu.

Rysunek 20.
Kaseta byla otwarta 1 miata nieznaczne uszkodzenia, przeprowadzono naprawg
uszkodzonego mechanizmu kasety z zatozeniem taSmy magnetyczne;.
Odczytywanie i obrébka informacji z kasety KS-13 systemu MSRP-64 wykonane byty
w standardowym zakresie z wykorzystaniem naziemnego mechanizmu przesuwu tasmy UWZ-5M
1 specjalistycznego zestawu aparaturo-programowego WinArm32. Podczas procesu odczytywania
1 obrobki stwierdzono, ze no$nik magnetyczny zawiera informacj¢ o zdarzeniu lotniczym, jakos¢

zarejestrowanej informacji - zadowalajaca.

1.11.4. Deszyfracja informacji parametrycznej.

Deszyfracja informacji parametrycznej prowadzona byla z wykorzystaniem charakterystyk
skalowania czujnikéw systemu MSRP-64 (12.11.2009), zamieszczonych w ,,Zalaczniku nr 2
do PI-30-385”, dostarczonych przez OAO , Awiakor-zaktad lotniczy” w piSmie nr 81/111
2 12.04.2010.

W procesie przetwarzania informacji zostaly czgSciowo usunigte biedy systematyczne
i przypadkowe. Jako podstawa przyjete zostaly dane rejestratora eksploatacyjnego KS-13, ktéry

zarejestrowat informacj¢ lepszej jakosci. Ogétem tasma magnetyczna systemu MSRP-64 zawiera
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informacje o dziesigciu (10) lotach samolotu o numerze 85837, zaczynajac od 01.04. 2010,
0 ogllnym czasie rejestracji 27,5 godziny. Na podstawie wynikOw przetwarzania sporzadzono
wykresy (rysunki 21-25). Na rysunku 21 (wykres przegladowy) przedstawiono ogdlny czas zapisu
i informacj¢ o wszystkich zarejestrowanych lotach. Informacja na rysunkach 22....25
(lot krytyczny) przedstawiona jest zgodnie z czasem miejscowym, rozniagcym si¢ od

zarejestrowanego przez system MSRP-64 o 2 godziny (czas warszawski).
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1.11.5. Pokladowy eksploatacyjny rejestrator parametréow ATM
Na miejscu zdarzenia odnaleziono rdowniez, eksploatacyjny rejestrator parametrow
ATM-QAR produkcji firmy ATM (Rzeczpospolita Polska). 17 kwietnia 2010 r. w Instytucie
Technicznym Wojsk Lotniczych (Warszawa), przy udziale przedstawiciela MAK, otworzono
rejestrator ATM-QAR z kaseta pamigci ATM-MEMI15 nr seryjny 0158/91. Po otwarciu rejestratora
stwierdzono, ze kaseta nie ma uszkodzen. Kopiowanie informacji przeprowadzono
z wykorzystaniem urzadzenia ATM-RD3 1 oprogramowania ATM-FDS32. W wyniku kopiowania
stwierdzono, ze rejestrator zapisat informacj¢ lotnicza z 10. 04. 2010. Dany rejestrator podtaczony
jest do przewodu informacyjnego systemu MSRP-64 (,,réwnolegle” do rejestratora KBN-1-1) i jego
wykaz rejestrowanych parametréw jest identyczny z rejestrowanyn przez MSRP-64 (za wyjatkiem
dodatkowej rejestracji wibracji weztow mocowania silnikow i dwéch komend jednorazowych).
Montaz danego rejestratora z konstruktorem samolotu (OAO ,,Tupolew”) i konstruktorem systemu
MSRP-64 (OAO Przedsigbiorstwo Naukowo-produkcyjne ,,Pribor”) nie zostal uzgodniony.
Zarejestrowane przez ten rejestrator dane zostaly przeanalizowane i stwierdzono ich zgodnos¢
z danymi systemu MSRP-64. Niemniej jednak, dla szeregu parametréw wspomniane dane
okresowo réznia si¢ z zapisem MSRP-64 o 1-2 kody (ponizej 1%). Zakonczenie zapisu tego
rejestratora nastapito o 2,5 sekundy wczesniej niz zapisu na KS-13 i MLP-14-5 systemu MSRP-64.
1.11.6.Tréjelementowy rejestrator K3-63
Tréjelementowy rejestrator K3-63 nie zostat odnaleziony w miejscu zdarzenia lotniczego.
Jest on rejestratorem eksploatacyjnym (nie chronionym) typu elektromechanicznego
z tasmowym no$nikiem informacji i moze rejestrowa¢ wartosci predkosci, wysokosci
1 przecigzenia. W zwiazku z tym, ze analogiczne parametry rejestrowane sa przez system MSRP-64,
brak rejestratora K3-63 nie miat wptywu na jakos¢ badan.
1.11.7. Naziemne Srodki obiektywnej kontroli
Srodki taczno$ci i radiotechnicznego zabezpieczenia lotniska Smolensk ,Pétnocny”
wyposazone byty w standardowe srodki obiektywnej kontroli:
— Dwa magnetofony P-500 Nr 08/806, Nr 19/600;
— Magnetofon MS 61 Nr 03/400;
— Trzy magnetofony MN-61 Nr 24/013, Nr 15/681, Nr 465/18;
- Dwa magnetofony P-503P Nr 600058, Nr 699140;
- Dwie przystawki fotograficzne PAU-476 Nr 540116, Nr 1522£.1;
— Przystawka fotograficzna PAU-476-1A Nr 1532K3;
- Urzadzenie znakowania taSmy UMZL-1-400 Nr 089085.
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Dodatkowo na stanowisku pracy kierownika strefy ladowania zainstalowano niestandardowy

zestaw wideo Sony SLV-X711 z kamerg.

Magnetofony P-500

Dane magnetofony sa zasadniczym srodkiem rejestracji informacji dzwigkowe;j.

Numer magnetofonu 08/806 19/608
Numer szpuli 9 5
Data i czas zalozenia szpul | 07.04.2010 0 21.30 08.04.2010 0 09.45
Czas pracy 07.04. 2010 21.30 —23.30
Czas pracy 08. 04. 2010 07.00 — 08.30 09.45-1045
09.45-1045 16.05 - 18.15
16.05 — 18.15
Czas pracy 10. 04.2010 07.15-1045 07.15-1045

Data i czas zdjecia szpul

10.04.2010 1045

10.04.2010 1045

Zawartos¢ zapisow wedlug $Sciezek

Szpula nr 9

Szpula nr 5§

Numer $ciezki

Zawartos$¢ zapisow

Zawartos$¢ zapisow

1. Korespondencja na Nie wykorzystywano
czestotliwosci 124,00MHz
2. Nie wykorzystywano Korespondencja na
czestotliwosci 124,00MHz
3. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
4. Otwarty mikrofon R-862 Nr 3 (stanowisko
u kontrolera pracy kierownika lotow)
S. Sygnat z DPRM Nie wykorzystywano
6. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
7. Telefon kierownika lotoéw Lacznos¢ glosnomdéwiaca
kierownik lotow — meteo
8. Lacznos¢ glosSnomdéwiaca Nie wykorzystywano
kontrolera
9. Nie wykorzystywano Nie wykorzystywano
10 Kanat czasu Kanat czasu
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Wraz z specjalistami lotniczymi Rzeczpospolitej Polskiej skopiowano informacj¢
ze szpuli nr 9 - §ciezki 1,4, 5, 8, a ze szpuli nr 5- $ciezki 4, 7.

Podczas odstuchiwania skopiowanej informacji stwierdzono, ze na Sciezce nr 7 (facznos¢
glosnomowiaca Kierownik lotéw - meteo) szpuli nr 5 brak jest informacji o rozmowach
w relacji kierownik lotéw — meteo 10. 04. 2010 roku, a jest stary zapis z pazdziernika - listopada
2009 roku, co swiadczy o niesprawnosci blokéw glowic kasujacych i zapisujacych danej sciezki.

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

Podczas odtwarzania danych z kasety wideo stwierdzono brak nagran. 10 kwietnia
w czasie przygotowania do lotéw sprawdzono tylko gotowo$¢ magnetowidu do pracy, bez oceny
jakosci zapisu. Analiza wykazata, brak wideo zapisu z powodu skrg¢cenia (zwarcia) przewodoéw

pomigdzy kamera a magnetowidem. Po zaizolowaniu przewodéw mozna bylo nagrywac.

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

na miejscu zdarzenia

Miejsce zdarzenia lotniczego, to poprzecinany pagdrkowato-lesisty z duzymi obszarami
btotnistymi teren poro$nigty drzewami o wysokosci do 25 metrow, potozony 230-260 metréw
na poziomem morza.

Pierwsze zderzenie samolotu z wierzchotkiem drzewa (dalej w tekscie — pierwsze
zderzenie), bez zniszczenia konstrukcji miato miejsce na wysokosci okoto 11 m, w rejonie blizszej
radiolatarni prowadzacej, w odlegtosci okoto 1100 m od progu WPP 26 z odchyleniem bocznym
w lewo od osi podtuznej WPP o ~35m, w punkcie o wspétrzednych 54°49.521°N i 32°03.65’E
(rysunek 26 1 Rysunek 35). Przewyzszenie terenu w rejonie blizszej radiolatarni prowadzacej
1 miejsca pierwszego zderzenia wynosi 233m; przewyzszenie progu WPP 26 wynosi 258m.
A zatem w chwili przelotu blizszej radiolatarni prowadzacej samolot znajdowat si¢ 0 ~15m ponize;j
poziomu progu WPP 26.

Przed miejscem pierwszego zderzenia samolotu z przeszkoda zadnych fragmentéw statku

powietrznego nie znaleziono.
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Rysunek 26.

Podczas dalszego przemieszczania si¢ samolotu nastapito jego zderzenie z grupa drzew na
wysokosci okoto 4 metrow od ziemi, w odlegtosci okoto 170 metrow od punktu pierwszego
zderzenia. Zderzenie z drzewami nie miato charakteru niszczacego dla konstrukcji samolotu;
fragmentow samolotu w miejscu zderzenia z tymi drzewami nie odnaleziono. Sadzac po
uszkodzeniach drzew, na tym etapie samolot leciatl z kursem bliskim kursowi ladowania, trochg
nieco z lewej strony od osi WPP.

W odlegtosci 244m od punktu pierwszego zderzenia i bocznym odchyleniu o 61m w lewo
od osi podtuznej WPP, na wysokosci okoto 5 metréw nastapito zderzenie samolotu z brzoza

o $rednicy pnia 30-40cm (Rysunek 27 i Rysunek 35).
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Rysunek 27.

W rejonie zderzenia odnaleziono fragmenty demontowalnej czgsci lewego skrzydta (OCzK),
w tym elementy konstrukcji skrzydta: fragmenty lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa, fragment
lotki - interceptora, owiewke mechanizmu $rubowego lewej klapy, fragmenty lewego slotu,
owiewke lewej klapy zewngtrznej, prowadnicg¢ lewej klapy, zastonka skrzydia. Wszystkie
fragmenty, odnalezione po trasie przemieszczania si¢ samolotu na odcinku 150-200m, roéwniez sa

elementami konstrukcyjnymi lewej konsoli samolotu (Rysunek 28).
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Rysunek 28.

Odnalezione fragmenty i ich wzajemne potozenie pozwalaja wywnioskowac, ze w wyniku
zderzenia z drzewem nastapito zniszczenie konstrukcji skrzydta z oddzieleniem lewej czgsci OCzK
(dtugosci okoto 6,5 m) z nastgpujacym gwattownym przechyleniem samolotu w lewo, co
potwierdza brak uszkodzen drzew z lewej strony kursu lotu bezposrednio za brzoza oraz dalszym
odchyleniem samolotu w lewo. Analiza uszkodzen drzew i terenu na danym odcinku pozwala
réwniez wywnioskowaé, ze w chwili zderzenia samolot nieznacznie si¢ wznosit. Swiadczy o tym
wzrost wysokosci §ladéw zderzen z drzewami z 4 do Sm przy ogdélnym wzroscie rzezby terenu
(przewyzszenie miejsca zderzenia z brzoza 248m).

Podczas dalszego przemieszania si¢ i obrotu samolotu w wyniku zderzen z drzewami
postgpowato jego niszczenie: charakter cigcia drzewa w odleglosci 465m od punktu pierwszego
zderzenia $wiadczy o tym, ze w tym momencie kat przechylenia samolotu w lewo przekraczat 90°
(Rysunek 29 i Rysunek 36); w odlegtosci 530-550m od miejsca pierwszego zderzenia odnaleziono
fragmenty przegrody konstrukcji nosnej skrzydta, fragmenty lewej konsoli statecznika poziomego

ze sterem wysokosci i steru kierunku oraz cigglo systemu sterowania sterem wysokosci.
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Rysunek 29.

Pierwsze zetknigcie samolotu z ziemia nastapito w odlegtosci okoto 580m od miejsca
pierwszego zderzenia (Rysunek 30).

W miejscu zetknigcia znajduja si¢ charakterystyczne $lady w postaci bruzd wyrytych
przednia owiewka statecznika poziomego i pionowego o gtebokosci do 0,5m 1 dilugosci
22m z fragmentami §wiatta SI-2U z kompletu SMI-2KM oraz bruzdy wyryte przez lewa konsolg
skrzydta o glebokosci do 0.4m i dtugosci 22m z fragmentami poszycia lewej konsoli skrzydta
i ciggtem Nr154.83.5711-090-009.
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Rysunek 30.

Slady zetknigcia samolotu z powierzchnia ziemi i ich wzajemne rozmieszczenie pozwalaja
wywnioskowacé, ze zetknigcie nastgpito podczas obrotu samolotu w lewo i w momencie zetknigcia
samolot znajdowal si¢ w potozeniu odwréconym z przechyleniem okoto 200°-210° w lewo
(Rysunek 36).

W wyniku uderzenia o ziemi¢ od samolotu oddzielita si¢ prawa konsola statecznika
poziomego ze sterem wysokosci oraz statecznik pionowy ze sterem kierunku (Rysunek 31),
owiewka tylna i nasadami statecznika, ktére znajduja si¢ w odleglosci 590-620m od miejsca

pierwszego zderzenia.
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Rysunek 31.

Strefa rozrzutu fragmentéw samolotu podczas jego przemieszczania si¢ po ziemi ma dlugos¢
okoto 130m i szerokos$¢ 30-50m, boczne odchylenie w lewo od 100 do 160m od linii przedtuzone;j
osi WPP. Na calej powierzchni strefy znajduja si¢ liczne fragmenty konstrukcji ptatowca
i systeméw samolotu (Rysunek 32). Wspéirzedne Srodka tej strefy - 54°49.450'N i 32°03.041'E,
odlegtos¢ od miejsca pierwszego zderzenia - 670-680m (okoto 420m od progu WPP).
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Rysunek 32.

Podczas przemieszczania si¢ samolotu po powierzchni ziemi z kursem okofo 230° nastapito
dalsze niszczenie samolotu.

Czg$¢ ogonowa samolotu z silnikiem nr 2, pylonami mocowania silnikéw nr 1 i nr 3 oraz
fragmentami kesonu gondoli i oston rozmieszczona jest po trajektorii przemieszczania si¢ samolotu
w potozeniu odwréconym w odleglosci 436m od progu WPP, odwrécona w stosunku do kierunku
ruchu o 180°. Silnik nr 3 zostal zerwany z wilasnych wezt6w mocowania w czgsci ogonowej
kadtuba 1 znalazt si¢ w odleglosci 467m od progu WPP w potozeniu odwréconym (Rysunek 33).
Silnik nr 1 wyrwany z we¢ziéw mocowania znalazt si¢ w odwréconym potozeniu obok czesci

ogonowej samolotu.
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Rysunek 33

Dolna czg$¢ kadluba w jej sSrodkowym przekroju od wrggi Nr 44 do Nr 60
z poszyciem lewej burty i1 poszyciem prawej burty znajduje si¢ w otwartym stanie,
w odwréconym potozeniu w odlegtosci 454m od progu pasa startowego na trajektorii ruchu
samolotu, poprzecznie do tego kierunku. Poszycie ma liczne rozdarcia, deformacje, potaczenia
sa porozrywane w miejscach przetoméw. Drzwi luku bagazowego sa wyrwane z miejsca
mocowania. Dolna czgs¢ kadtuba od wreggi Nr 19 do Nr 40 z poszyciem prawej burty znajduje si¢
w odlegtosci 389m od progu pasa startowego, obrécona jest na lewa strong i opiera si¢
na drzewach. Poszycie ma liczne rozdarcia i deformacje.

Przednia czgs¢ kadtuba z kabing zatogi jest catkowicie zniszczona. Fragment nosowej czgsci
kadtuba z przednia golenia podwozia znajduje si¢ w odlegtosci 397m od progu pasa startowego
(rysunek 34). Gorna i boczne czgSci poszycia sa zniszczone. Przednia golen podwozia jest

w wysunigtym potozeniu.
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Rysunek 34

Prawa, oddzielana czg$¢ skrzydta (OCzK) znajduje si¢ na trajektorii ruchu samolotu
w odlegtosci 390m od progu pasa, w odwréconym potozeniu. Widoczne sa rozdarcia ptyt kesonéw
oddzielanej czgsci skrzydta. Sekcje slotéw Nr 3 1 Nr 4 oddzielanej czeSci skrzydia i klap znajduja
si¢ w wysunigtym potozeniu.

Centroptat kadtuba lezy na trajektorii ruchu samolotu i jest rozerwana na dwie czgsci na
zebrze Nr 3 (lewym). Obie czgsci znajduja si¢ w odwréconym potozeniu. Prawa czg$¢ centroptata z
gondola gléwnego podwozia znajduje si¢ w odlegtosci 380m od progu pasa startowego i zwrdcona
jest w kierunku odwrotnym do ruchu samolotu. Lewa czg$¢ centroptata z gondola gtéwnego
podwozia znajduje si¢ w odlegtosci 362m od progu pasa startowego i jest obrécona poprzecznie do
trajektorii ruchu samolotu. Poszycie centroptata ma przebicia, rozdarcia, deformacje, potaczenia
1 elementy sitowe sa zniszczone w miejscach przetoméw. Wewnetrzne i zewngtrzne klapy znajduja
si¢ w potozeniu wysunigtym jak do ladowania. Potozenie par Srubowych wskazuje, ze kat
wychylenia klap wynosit 36 stopni. Odejmowane noski centralnej czgsci skrzydta i sloty sa
zniszczone, przedni dzwigar centralnej czgsci skrzydla tez jest zniszczony. Lewa i prawa gtéwne
golenie podwozia sa w catkowicie wysunigtym potozeniu jak do ladowania.

Na fragmentach samolotu nie stwierdzono oznak pozaru w powietrzu. Zniszczenie
konstrukcji samolotu nastapito w wyniku oddziatywania pozaobliczeniowych obcigzen przy

zderzeniu samolotu z drzewami i ziemig, a nastgpnie przemieszczaniem po powierzchni ziemi.
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W  ponizszej tabeli zamieszczono pelny wykaz fragmentéw

oznaczonych na szkicu (rys. 35)

statku powietrznego,

Tabela 1.

Wykaz odlamkoéw statku powietrznego

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

(m) (m)

1 BPRM (Kurs ladowania 259°) 1050 0
N54° 49.538° E032°03.612°

2 Miejsce zderzenia Nr 1 samolotu z drzewem, H=10,8 m 1100 -35

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

4 Miejsce zderzenia Nr 3 samolotu z grupa drzew. 925 -47

5 Miejsce zderzenia Nr 4 samolotu z grupa drzew 871 -55

6 Miejsce zderzenia Nr 5 samolotu z grupa drzew. 872 -28

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

8 Fragmenty lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa, H=5 m 856 -61
N54° 49.494° E32°03,422°

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

9.1 | Koncowa czg$¢ lewej zewngtrznej klapy. 838 -36

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

9.3 | Prowadnica lewej klapy, fragment slotu, wngka klapy 838 -37

10 | Fragment poszycia lewego skrzydia 839 -30

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

12 | Fragment koncowej czgsci zewngtrznego slotu lewe;j 805 -65
konsoli skrzydta.

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

14 | Fragment mechanizmu transmisji wysuwania klap 782 -48

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

16 | Fragment oddzielanej czesci lewej konsoli skrzydta z 745 -40
fragmentem slotu, lewa lotka
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17 Fragment dolnej czgsci poszycia lewej konsoli skrzydta. 697 -31
18 Miejsce zderzenia samolotu z drzewem, H=8,1 m 715 -58
19 | Wal transmisji uktadu sterowania samolotu z 702 =77
fragmentami slotow.
20 | Fragment lewego slotu Nr 23 rys. 154.8336.23.100. 698 -53
21 | Fragment lewej klapy, rolki, ostona lewej konsoli 694 -51
skrzydta.
22 | Fragment wewngtrznej klapy lewej konsoli skrzydta. 674 -73
23 | Fragment klapy lewej konsoli skrzydta w pniu drzewa. 660 -64
24 | Fragment klapy lewej konsoli skrzydta. 642 -44
25 | Miejsce zderzenia samolotu z drzewem. 635 -70
26 | Miejsce zderzenia samolotu z grupa drzew. 620 =79
27 | Ostona zewngtrznej klapy lewej konsoli skrzydta. 605 =75
28 | Owiewka mechanizmu Srubowego wysuwania i 609 -47
chowania klapy lewej konsoli skrzydta.
29 | Koncéwka lewej konsoli statecznika poziomego. 595 -60
30 | Fragmenty poszycia lewej konsoli skrzydta. 588 -85
31 | Fragment przegrody konstrukcji nosnej skrzydta. 562 -69
32 | Ciggto systemu sterowania sterem wysokosci, fragment 567 -89
poszycia statecznika poziomego.
33 | Fragment lewej konsoli statecznika poziomego ze sterem 522 -106
wysokosci.
34 | Fragment steru kierunku. 543 -94
35 | Owiewka sifownika zewngtrznej klapy, fragment 534 -81
ogrzewanej czesci noska statecznika poziomego.
36 | Miejsce zetknigcia samolotu z ziemia (charakterystyczny 520 -104
slad od prawej konsoli statecznika poziomego, owiewki
statecznika poziomego 1 statecznika pionowego).
Fragment §wiatta ogonowego SMI-2KM
37 | Miejsce zetknigcia samolotu z ziemia (charakterystyczny 511 -96
slad od lewej konsoli skrzydta). Fragmenty ptyty lewe;j
konsoli skrzydfa. Ciggto Nr 154.83.5711-090-009.
38 | Prawa konsola statecznika poziomego. W odlegtosci 483 -123

3,5m znajduja si¢ przedni dzwigar statecznika
pionowego, RA-56 steru wysokosci 1 RA-56 steru
kierunku.
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40 | Fragment poszycia tylnej czg¢sci kadtuba. 490 -117

41 | Fragmenty ostony zespotu napgdowego Nr 3 487 -130

42 | Fragmenty ostony zespotu napedowego nr 3 487 -127

43 | Fragment obicia dekoracyjnego kabiny pasazerskie] 487 -139
(rejon wreg od 58 do 59).

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

45 | Rolki jezdne klapy Nr 154.83.5734.010 482 -119

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

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

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

49 | Fragment przedniego dzwigara statecznika pionowego. 475 -106

50 | Sitownik Srubowy slotu Nr 154.83.5732.020 z 471 -122
przektadnig.

51 Pulpit sterowania systemu KURS MP-70 470 -128

52 | Fragment ptyty kadtuba samolotu. 469 -120

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

54 | Statecznik pionowy z fragmentem owiewki. Mechanizm 472 -140
uktadu sterowania statecznikiem wysokosci MUS-3PTB.

55 | Silnik Nr 3 D30-KU-154 2 serii Nr 59219012414. 467 -134

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

57 | Fragment dolnej powierzchni oddzielanej czgsci prawej 451 -114
konsoli skrzydta, nosek klapy, zewngtrzna klapa.

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

59 | Fragment slotu z prowadnica i sifownikiem srubowym. 447 -125

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

62 | Fragment srodkowej czgsci kadtuba od wregi 40 do 64. 454 -137

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

Urzadzenie wlotowe gondoli silnika Nr 1, awaryjne
drzwi kabiny pasazerskiej.

451

-149

64

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

436

-137

65

Fragment konstrukcji no$nej przedniego dzwigara
centropftatu.

427

-117

66

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

412

-139

67

Pulpit pilota PU-46 (ABSU-154) z zaslepka
technologiczna (z zestawu ZIP). Srodkowa tablica
przyrzadéw pilota ze wskaznikiem predkosci.

411

-141

68

Fragment poszycia srodkowej czgsci kadtuba, toaleta
przedniej kabiny. Drzwi stuzbowe do kuchni.

402

-147

69

Prawa czg$¢ skrzydta, zewngtrzna klapa, owiewki
mechanizméw Srubowych EPW-8PM, lotka.

390

-158

70

Fragment nosowej czgsci kadtuba, przednia golen
podwozia, klapka z numerem poktadowym samolotu,
(101), Wyposazenia kabiny zatogi, agregaty, bloki
przedzialéw technicznych kabiny zatogi.

397

-144

71

Fragmenty srodkowej dolnej czgsci kadtuba z
elementami konstrukcji nosnej od wregi 16 do wregi 24

389

-134

72

Fragmenty srodkowej dolnej czg$ci kadtuba z
elementami konstrukcji nosnej od wregi 24 do wregi 38.
Fragmenty srodkowej dolnej czg$ci kadtuba z
elementami konstrukcji nosnej od wregi 28 do wregi 42.

381

-133

73

Dwa kota zapasowe KT-141E w zestawie.

374

-141

74

Lewa czg$¢ centroptata skrzydta z lewa golenia
gtéwnego podwozia w zestawie i wewnetrzng klapa.

362

-142

75

Prawa czg$¢ centroptata skrzydta z prawa golenig
gtéwnego podwozia w zestawie i z fragmentem
wewngtrznej klapy.

380

-153

76

Fragment noska srodkowej czesci skrzydta,
turbochtodziarka 3318. Agregaty uktadu klimatyzacji.

368

-160

77

Zasobnik na Smiecie, koto zapasowe KT-183

348

-151
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1.13. Informacje medyczne i skrécone wyniki badan patologiczno-anatomicznych

Wszyscy cztonkowie zalogi posiadali aktualne swiadectwa medyczne. Brak jest faktow
wskazujacych na niezdolno$¢ do pracy podczas lotu ktéregokolwiek z cztonkow zatogi.

W wyniku przeprowadzonych ekspertyz, nie wykryto u cztonkéw zatogi $ladéw uzycia
substancji zabronionych.

Kierownik lotéw 1 Kierownik strefy ladowania, bezposrednio kierujacy ruchem
powietrznym, przed dyzurem przeszli badania medyczne odpowiednio o 05.15 1 06.50. Odchylen
w stanie zdrowia nie stwierdzono. Zostali dopuszczeni do kierowania lotami przez lekarza
dyzurnego punktu medycznego JW 06755.

1.13.1. Badania medyczno-trasseologiczne

W celu oceny medyczno-trasseologicznej miejsc znajdowania sig¢, pozycji 1 czynnosci
cztonkéw zatogi przeprowadzono analiz¢ charakteru i1 lokalizacji obrazen, odniesionych
w momencie zdarzenia lotniczego. Wyniki analizy (z uwzglednieniem specyfiki zderzenia samolotu
z powierzchnia ziemi) poréwnano z rezultatami eksperymentalnego modelowania powstawania
mozliwych obrazen pierwotnych cztonkéw zatogi w kabinie pilotéw samolotu Tu-154M. Podczas
prac prowadzono ogledziny ciat cztonkéw zatogi i rentgenografie dolnych czg¢sci konczyn pilotéw.

W chwili zderzenia statku powietrznego z przeszkoda ciata ludzkie, znajdujace sig
na poktadzie statku powietrznego podlegaja oddzialtywaniu przecigzenia hamowania. Pod wptywem
tego przecigzenia ciata przemieszczaja si¢ w kierunku przeciwnym do jego dziatania i uderzaja
o usytuowane z przodu elementy oprzyrzadowania i wyposazenia kabiny, w wyniku czego na
ciatach, odziezy i obuwiu ofiar powstaja tzw. obrazenia pierwotne o okreslonej lokalizacji. Wtasnie
te obrazenia charakteryzuja potozenie ciata konkretnego czlowieka na konkretnym miejscu
w momencie deformacji lub destrukcji kabiny samolotu.

Lokalizacja obrazen pierwotnych w kabinie konkretnego typu statku powietrznego zalezy
od kierunku dziatania i wielkos$ci przeciazenia hamowania, systemu mocowania ciata na stanowisku
pracy, pozycji 1 konkretnych czynnosci cztonkéw zatogi z organami sterowania statku
powietrznego.

Zderzenie statku powietrznego z ziemia mialo miejsce w terenie btotnistym po zderzeniu
lewej czesci skrzydta samolotu z drzewem i szybkiego (w ciagu 3-4 sekund) pozagranicznego

lewego przechylenia w faktycznie odwréconym potozeniu.
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Zgodnie ze schematem przemieszczania si¢ statku powietrznego po powierzchni ziemi,
na cztonkéw zatogi oddziatywalo przeciazenie hamujace w osi ,,x” samolotu w kierunku ,,plecy-
piers”. Pomimo odwrdéconego pofozenia samolotu wzgledem powierzchni ziemi, wykorzystanie
przez czlonkéw zatogi systemu mocowania pozwolito im zachowa¢ aktywne pozycje na swoich
stanowiskach pracy.

Sadzac z charakteru obrazen glowy (wieloodtamowe ztamania kosci czaszki
z rozbryzgami czgSci mozgu), klatki piersiowej 1 kregostupa na ciala cztonkéw zatogi
w krétkim odcinku czasu oddziatywato udarowe przeciazenie hamujace rzedu 100 i wigcej
jednostek, w wyniku czego powstaly informatywne obrazenia pierwotne, pozwalajace sadzié

o pozycji i mozliwych czynnosciach roboczych zatogi w chwili zderzenia samolotu ziemia.

Uwaga: Zgodnie 7 Instrukcjq badan medycznych zdarzen
lotniczych, analiza charakteru obrazen traumatycznych,
odniesionych przez cztonkow zatogi, z uwzglednieniem
wtasciwosci  biomechanicznych tkanek organizmu
ludzkiego (np. kosci nosa wytrzymujq przeciqzenie do
30 jednostek, dolna szczeka — do 40 jednostek, kosci
policzkowe do — 50 jednostek, obszar zebow — do 100
Jjednostek, obszar czota — do 200 jednostek) pozwalajq
ustali¢ przyblizong wielkos¢ przeciqzenia hamujqcego

w moment zderzenia samolotu z przeszkodami.

Dowédca statku powietrznego

Na tylnej powierzchni lewej dioni i lewego przedramienia pilota wykryto obrazenia
charakterystyczne dla zeSlizgiwania si¢ rgki z ,rogu” wolantu i1 zderzenia si¢ jej z tablica
przyrzadow. Pozwala to, twierdzi¢ o znajdowaniu si¢ lewej gornej konczyny na wolancie
z wzglednie stabym chwytem dtonia ,,rogu” wolantu, co nie jest typowe dla sytuacji stresowych,
realnie zagrazajacych zyciu pilota - zwykle ma miejsce odruchowe zaciskanie przez pilotéw dtoni
na ,,rogach” wolantu, ktérym towarzysza obrazenia wewngtrznych czgsci dioni. Przypuszczalnie
taka nietypowos¢ zwiazana jest z dezorientacja przestrzennag pilota, spowodowang nietypowym
polozeniem samolotu wzgledem powierzchni ziemi i odruchowym przeniesieniem wysitku

mig$niowego w celu zachowania odpowiedniej pozycji ciata w fotelu pilota.
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Na tylnej i wewnetrznej powierzchni prawej dtoni pilota brak jest obrazen typowych dla
trzymania w niej ,,rogu” wolantu do chwili zadziatania uderzeniowego przeciazenia hamowania.
Najprawdopodobniej, prawa rgka dowddcy statku powietrznego znajdowata si¢ na dzwigniach
sterowania silnikami, rozmieszczonych na centralnym pulpicie sterowania z jego prawej strony,
w celu przestawienia ich na zakres startowy.

Odnosnie polozenia dolnych konczyn pilota, to do chwili zderzenia samolotu
z powierzchnia ziemi, znajdujac si¢ w potozeniu odwréconym, pilot prébowal prawa noga
dosiggna¢ do pedatu i nacisna¢ na niego w celu skontrowania lewego przechylenia,
o czym $wiadczy wyraznie czytelne w wyniku po$miertnego ste¢zenia (jako skutek nadmiernego
wzrostu napigcia nerwowo-emocjonalnego) wyprezone potozenie prawej stopy.

A zatem, w wyniku przeprowadzonej analizy medyczno-trasseologicznej mozna twierdzi¢,
ze dowddca statku powietrznego, w chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi, znajdowat si¢
w lewym fotelu pilota w odwréconym (glowa w dét) polozeniu, przypigty pasami, utrzymujac
aktywna pozycj¢ robocza. W lewej rece trzymat ,,r6g” wolantu, prawa pozostawata swobodna
1 najprawdopodobniej znajdowata si¢ na dzwigniach sterowania silnikami. Zwraca uwage
catkowicie wyciagnigta w przdd prawa dolna konczyna (ze stopa wiacznie) probujaca nacisnaé na
prawy pedal, prawdopodobnie w celu skontrowania szybko narastajacego przechylenia samolotu
w lewo.

Drugi pilot

Na tylnych powierzchniach dioni i na zewngtrznych powierzchniach obu przedramion
drugiego pilota wykryto obrazenia charakterystyczne dla zeslizgiwania si¢ rak z ,,rogéw” wolantu
1 zderzenia si¢ ich z tablica przyrzadow. Pozwala to twierdzi¢, ze w chwili zderzenia samolotu
z ziemig rgce pilota znajdowaty si¢ na wolancie. Przy tym, tak samo jak i u dowddcy statku
powietrznego, jego chwyt ,,rogéw” wolantu nie miat charakteru zacisku, jak to zwykle bywa
w sytuacjach stresowych, najprawdopodobniej wskutek dezorientacji przestrzennej pilota powstalej
przy pozagranicznym przechyleniu samolotu 1 jego odwrdceniu, co spowodowato odruchowe
przeniesienie wysitku migsniowego pilota w celu zachowania optymalnej pozycji ciata w fotelu
pilota.

Odno$nie potozenia nég drugiego pilota w chwili zderzenia samolotu z ziemia, analogicznie
z powyzej przedstawiona dynamika zmiany pozycji dowddcy statku powietrznego, podczas
gwaltownego narastania pozagranicznego przechylenia w lewo on réwniez prébowal nawet
w odwréconym potozeniu dociagna¢ prawa noge do pedalu i wykona¢ na niego nacisk w celu

skontrowania obrotu samolotu.
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A zatem, w wyniku przeprowadzonej analizy medyczno - trasseologicznej mozna
stwierdzi¢, ze drugi pilot, w chwili zderzenia si¢ samolotu z powierzchnia ziemi, znajdowat si¢ na
prawym fotelu pilota, w odwréconym potozeniu (glowa w doét), zapigty pasami bezpieczenstwa, w
aktywnej pozycji roboczej. Jego rece (bez silnego zacisku) obejmowaty rogi wolantu. Prawa dolna
konczyna byta wyciagnigta w prébie wykonania nacisku na prawy pedal w celu skontrowania

szybko rozwijajacego si¢ przechylenia w lewo.

Nawigator i inzynier pokladowy

Zespot obrazen mechanicznych, odniesionych przez nich w wyniku zdarzenia lotniczego,
nie zaprzecza temu, ze w chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi znajdowali si¢ oni na
swoich miejscach pracy zapigci pasami bezpieczenstwa ( nawigator - troch¢ z tylu pomigdzy

fotelami pilotéw, inzynier poktadowy - z tytu, przy prawej burcie kabiny pilotow).

1.14. Dane o pozostawaniu przy zyciu pasazeréw, czlonkéw zalogi i innych os6b przy

zdarzeniu lotniczym.

Na poktadzie znajdowato si¢ 96 oséb, wsrdd nich 4 cztonkéw zatogi i 3 osoby personelu
poktadowego. Badania medyczno - trasseologiczne wykazaly, ze w chwili rozpadu konstrukcji
samolotu, w locie odwréconym, na znajdujacych si¢ na poktadzie ludzi dzialaty przeciazenia o
wartosci przekraczajacej 100g. Wedtug rezultatéw ekspertyz sadowo - medycznych, $mier¢ tych
osOb, znajdujacych si¢ na poktadzie, nastgpita blyskawicznie, w chwili zderzenia samolotu
z powierzchnia ziemi, wielokrotnych wyniku licznych, mechanicznych uszkodzen ciala,
niemozliwych do przezycia, odniesionych w wyniku dziatania pozagranicznych udarowych
przeciazen hamowania i ulegajacych niszczeniu elementéw statku powietrznego ( patrz takze

rozdziaty 1.13.111.16.8).

1.15. Dzialania zespoléw ratunkowych i przeciwpozarowych.

Zabezpieczenie dziatan ratunkowych na miejscu zdarzenia lotniczego wykonywane bylo

przez sity MCZS, RPSB, lokalnymi 1 federalnymi organami wtadzy.

Prace na miejscu zdarzenia lotniczego prowadzone byty w nastgpujacej kolejnosci:

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 101



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

10 kwietnia 2010 roku.

10:42 - otrzymanie informacji o utracie tacznosci radiowej ze statkiem powietrznym przez
dyzurnego Regionalnej bazy poszukiwawczo ratowniczej (RPSB) od dowddcy jednostki wojskowej
06755;

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

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

10:48 - wyjazd samochodu GAZ-4795 NPSG (3 ludzi) RPSB z lotniska Smolensk
,Potudniowy” na lotnisko Smolensk ,,Pétnocny”;

10:50 - otrzymanie informacji o zdarzeniu lotniczym przez dyzurnych operacyjnych MCZS
okregu Smolenskiego od naczelnika RPSB;

10:51 - wyjazd na miejsce zdarzenia lotniczego dyzurnej ochrony MCzS (PCz- 3 - dyzur na
lotnisku od 08:00 w celu zabezpieczenia przyjecia lotow szczegdlnie waznych, OP SMAZ, PS
PASS, PCz-5, SCz-2) — ogétem 40 ludzi i 11 jednostek techniki:

10:53 - naczelnik GU MCzS Rosji okrggu Smolenskiego wydal rozporzadzenie
o przybyciu na miejsce CzS wszystkich sit;

10:54 - sity UWD okrggu Smolenskiego i FSO wykonaty zabezpieczenie miejsca upadku
samolotu w promieniu 500 metréw, 80 ludzi, 16 jednostek samochodowych.

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

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

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

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

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

11:00 - na miejsce zdarzenia lotniczego wyjechali: zmiana dyzurna ratownikéw PSO PASS
GU MCzS Ros;ji dla okreggu Smolenskiego (4 ludzi , 1 jednostka techniczna), dyzurna zmiana
ratownikéw ASO MU ,,GO i CzS m. Smolenska”, 4 ludzi., 1 jednostka techniczna), ASO na
akwatoriach PASS GU MCzS Ros;ji dla okrggu Smolenskiego (4 ludzi., 1 jednostka techniczna),
OG FSB (7 ludzi, 7 jednostek technicznych) , OG UWD (40 ludzi., 12 jednostek technicznych).

11:00 - wprowadzenie GOTOWOSCI nr 1 w petnym sktadzie GU MCzS Rosji dla okregu

Smolenskiego;
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11:00 - naczelnik GU MCzS Rosji dla okrggu Smolenskiego wydat rozporzadzenie
o zebraniu catego sktadu osobowego.

11:00 - organizacja ochrony miejsca AP przez sity UWD miasta Smolensk;

11:03 - petna likwidacja pozaru;

11:03 - na miejsce CzS przybyla OG GU MCzS Ros;ji dla okrggu Smolenskiego, (Starszy
naczelnik GU MCzS Rosji dla okrggu Smolenskiego, a takze 3 ludzi., 1 jednostka techniczna)
z ruchomym kompleksem WKS (5 ludzi, 1 jednostka techniczna);

11:05 - roztozony OSz LCzS;

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

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

11:40 - wprowadzenie do GOTOWOSCI nr 1 w petnym sktadzie Kierownictwa RC, CUKS
RC, CRPSO, GU MCzS Rosji dla okregéw Branska i Katugi;

11:40 - ustalenie faktu braku zywych poszkodowanych na miejscu zdarzenia lotniczego,
odjazd 7 brygad medycznego pogotowia ratunkowego;

11:50 - NPSG RPSB weszty w sktad sit ogélnych do likwidacji CzS;

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

13:00 - przybycie na lotnisko Smolensk ,Pétnocny” naczelnika ekspertyz medycyny
sadowej, z nim 7 ludzi, 16 patologéw, starszy - kierownik okrggowego instytutu anatomi
patologiczne;j

13:00 — narada KCzS i OPB przy administracji Okregu Smolenskiego do spraw CzS pod
kierownictwem gubernatora okrggu;

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

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

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

14:58 — przybycie na miejsce zdarzenia lotniczego smiglowca Mi-8 z Ministrem transportu
Rosji;

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

15:12 - przystapiono do ewakuacji ciat ofiar, miejsce zdarzenia lotniczego podzielono na 14

sektorow;
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16:10 - przybycie na miejsce APOG Centralnego RC (starszy zastgpca naczelnika RC,
6 ludzi, 1 jednostka techniczna);

16:10 - przybycie na miejsce CzS PSO-1 (4 ludzi 1 jednostka. m. Mozajska) okrggu
Moskiewskiego;

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

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

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

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

16:59 - przybycie na miejsce AP $migtowca Mi-26 z lotniska Dobrynskoje (JW 42663)
okrggu Wtadimirskiego z ratownikami na poktadzie — 3 ludzi;

17:00 - przybycie na miejsce AP PSO-18 (5 ludzi i 1 jednostka m. Naro-Fominsk) okrggu
Moskiewskiego;

17:15 1 17:35 — przybycie na miejsce AP 2-ch $miglowcéw Mi-8 z lotniska Ramienskoje
okrggu Moskiewskiego z ratownikami osrodka ,,Lider” na poktadzie - 24 osoby;

17:35 - przybycie na miejsce AP SPSO-28 (8 ludzi i 1 jednostka m. Mozajsk) okrggu
Moskiewskiego;

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

19:00 - poczatek zatadunku ciat ofiar do smiglowca Mi-26;

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

19:45 - przybycie na miejsce AP naczelnika RC;

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

20:54 - wylot smiglowca Mi-26 na lotnisko Domodiedowo m. Moskwa z ciatami ofiar na
poktadzie;

23:01 - przybycie na miejsce AP z m. Katuga 2 modutéw pneumatyczno-szkieletowych
(5 ludzi 1 2 jednostki techniczne);

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

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

lotniczego zaangazowane byty sily i srodki w ilosci 1110 ludzi, 7 przewodnikéw z psami 1 221
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jednostek technicznych. Do zabezpieczenia i ochrony miejsca zdarzenia lotniczego o powierzchni
1,5 hektara zaangazowano 425 pracownikéw UWD.

16 kwietnia o 16:00, Protokotem, podpisanym przez: Przewodniczacego Komisji
technicznej badania AP MAK, Kierownika grupy $ledczej i Naczelnika GU MCzS dla okrggu
Smolenskiego, i po uzgodnieniu z Akredytowanym przedstawicielem Rzeczpospolitej Polskiej,
miejsce AP byto przekazane pod kontrolg administracji m. Smolensk.

19 kwietnia miejsce AP bylo poddane zabiegom sanitarnym.

Ogoblny wniosek: Dziatania wszystkich stuzb awaryjnych byly prawidtowe i terminowe,

co pozwolilo zapobiec rozwojowi pozaru i zapewni¢ ochrong rejestratorow poktadowych,

fragmentow statku powietrznego i szczatkow znajdujacych sig na poktadzie ludzi.

1.16. Proéby i badania.
1.16.1. Rzeczywiste rozlozenie elementéw konstrukcji samolotu

W okresie od 13.04.2010 do 16.04.2010 zostalo wykonane przeniesienie fragmentow
samolotu na przygotowany plac i rozlozenie elementdéw konstrukcji samolotu w rzeczywistym
obrysie (rysunek 37), rozktadanie oprzyrzadowania pilotazowego i radioelektronicznego wedtug
systemow, rozktadanie elementéw systemu sterowania samolotem.

W wyniku utozenia elementéw konstrukcji samolotu w rzeczywistym obrysie stwierdzono,
ze:

* Samolot rozpadt si¢ na wiele fragmentow w wyniku zderzenia z drzewami 1 ziemia;
* Najwicgkszymi fragmentami sa: lewa i prawa czg$¢ centroplata z nasadami domontowalne;j

czegsci skrzydta i z gldwnymi goleniami podwozia, ogonowa czg$¢ kadtuba z silnikiem nr 2,

1 - szy i 3 - ci silnik lotniczy D-30KU-154, fragmenty przedniej i sSrodkowej czesci kadtuba,
lewa i prawa demontowalna czg$¢ skrzydia, statecznik pionowy z fragmentami owiewki,
lewa i prawa konsola statecznika poziomego.

W nastgpstwie tego, ze samolot zderzy? si¢ z ziemia , w odwréconym potozeniu wzgledem
do osi podiuznej , nosowa owiewka kadluba samolotu, oszklenie kabiny zatogi, gorna czgs¢
kadluba od wreggi 4-tej do 67A zostaly zniszczone catkowicie, rozbite na male trudno
identyfikowalne fragmenty.

Na podstawie analizy rzeczywistego utozenia elementow konstrukcji samolotu mozna
wyciagna¢ jednoznaczny wniosek, ze zniszczenie konstrukcji i systemOw samolotu nastapito na
skutek dziatania pozaobliczeniowych obciazen, powstatych w wyniku zderzenia samolotu z ziemia;

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

1.16.2. Modelowanie matematyczne

Celem modelowania matematycznego bylo potwierdzenie zgodnosci faktycznych
charakterystyk statecznoSci 1 sterownosci samolotu w kanale podiuznym z charakterystykami
typowego samolotu, a takze oszacowanie momentow czasowych w locie krytycznym, kiedy jeszcze
byto mozliwe przejscie samolotu na drugi krag, przy zachowaniu szeregu zadawanych warunkéw.

Do modelowania wykorzystano model matematyczny, ktory jest podstawa symulatora lotu
samolotu Tu-154M.

Na pierwszym etapie modelowania byla wykazana dobra zbiezno$¢ modelu
z parametrami lotu  krytycznego, droga bezposredniego modelowania koncowego
28-sekundowego odcinka znizania si¢ samolotu (od 10:40:32 do 10:41:00)

Na drugim etapie byly modelowane warianty wykonania odejScia na drugi krag
z przeciazeniem 1.2, 1.3 i 1.4 g z analiza faktycznej utraty wysokos$ci (przepadania samolotu)
w procesie odejscia. Odejscia na drugi krag byly wykonywane z wysoko$ci 40 metréw poprzez
dobdr wychylenia steru wysokosci, doprowadzajacego do osiagnigcia zadanego przeciazenia, przy
pelnym zachowaniu, do poczatku odejscia, profili zmiany predkosci przyrzadowej i pionowej lotu
krytycznego. Tempo 1 charakter poczatkowego wychylenia steru wysokosci odpowiadaty

dziataniom zatogi w locie krytycznym z nastgpujacym po nim zwigkszaniem do osiagnigcia
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zadanego przeciazenia. Zwigkszenie obrotéw silnikéw odpowiadato lotowi krytycznemu.
Modelowanie wykazato, ze przepadanie samolotu dla w/w wartosci przecigzenia pionowego wynosi
odpowiednio 28, 22 i 20 metrow.

Na trzecim etapie modelowane byly rodzaje odejscia na drugi krag z doborem takiej
liniowej zmiany wychylenia steru wysokosci o dilugotrwalosci 3s., ktéra nie prowadzi
do zwigkszenia kata natarcia powyzej warto$ci eksploatacyjnych (bez zadziatania sygnalizacji
AUASP, dla kata klap 36°- kat nastawy wynosi 12° wg wskaznika), przy czym wszystkie silniki
byly wprowadzane na zakres startowy w ciagu 6s. Modelowanie wykazato, ze bezpieczne odejscie

na drugi krag w danym przypadku jest zapewnione z wysokosci okoto 40 metrow.

1.16.3. Lotnicza ocena dziatania zalogi**

Niniejsza ocena zostata przeprowadzona przez nast¢pujacych specjalistow:

zastuzony pilot-oblatywacz Rosji, pilot doswiadczalny LII im M.M. Gromowa;

zastuzony pilot wojskowy ZSRR, gléwnodowodzacy Sit Powietrznych w okresie 7 lat, ktory
latal na ponad 20 typach statkéw powietrznych, wilacznie z Tu-104B, Tu-22M2,
Tu-160;

- pilot - instruktor linii lotniczych ,,Azerbejdzan chawo joftary”, posiadajacy ogdlny nalot
ponad 19500 godzin na samolotach, w tym na Tu-154 ponad 14000 godzin, posiadajacy

dopuszczenie do lotoéw szczegdlnie waznych;

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

zastuzony dziatacz nauki, doktor nauk medycznych, profesor psychologii, cztonek akademii
RAO i migdzynarodowej akademii nauk;

Ocena lotnicza byta dokonana na podstawie analizy:

zapisOw rozméw cztonkéw zatogi Tu-154 z kontrolerami stuzb naziemnych kierowania

lotami, z zatoga samolotu Jak-40 oraz migdzy sobg;

zapisow poktadowego rejestratora parametrycznego;

materiatow prac podkomisji lotniczej;

Instrukcji uzytkowania w locie samolotu Tu-154M.

*? Lotnicza ocena przedstawiona z zachowaniem tekstu oryginalnego
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Analizujac rozmowy zatogi Tu-154M z kontrolerami i zaloga Jak-40 Sit Powietrznych RP,
ktora wykonata ladowanie na lotnisku Smolensk "Pétnocny” na péttorej godziny przed katastrofa,
(0 09:15), staje sig¢ oczywiste, ze zaloga Tu-154 niejednokrotnie (w trakcie znizania i podejScia do
ladowania) byta przestrzegana przez stuzby ruchu lotniczego i przez zaloge Jak-40 o braku
warunkéw meteorologicznych niezbednych do wykonania ladowania na lotnisku Smolensk
,,Potnocny”:

- 0godz. 10:14 w trakcie znizania do punktu nawigacyjnego ASKIL z poziomu FL330 (1000
metréw) do 3900 metréw, zaloga otrzymata od kontrolera w Minsku informacj¢ o tym,
ze widzialno$¢ na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” wynosi 400 m.;

- 0 godz. 10:24:40 ... 10:24:51 od kontrolera lotniska Smolensk ,,Pétnocny” ,,... na
,Korsazu” mgta, widzialnos¢ 400 m, warunkéw do ladowania nie ma”;

- 0 godz. 10:24:16 ... 10:25:11, po nawiazaniu bezposredniej tacznosci na cze¢stotliwosci
Jak-40 poinformowata, ze widzialnos¢ na lotnisku wynosi 400 metréw, a wysokos¢
podstawy chmur jest znacznie ponizej S0 metrow, a takze zauwazyta, ze im ,,...udato si¢
usias¢ w ostatnim momencie”. Jednakze informujac o ztych warunkach pogodowych, pilot

[

Jak-40 przy tym powiedziat, ze ,,mozna oczywiscie sprébowac wykona¢ podejscie

(0 godz. 10:25:07);

- 0 godz. 10:29:40 zatoga samolotu Jak-40 poinformowata, ze rosyjski IL-76 ,,wykonat dwa
podejscia i gdzie$ odlecial”. (Rzeczywiscie, IL.-76 b/n 78817, ktéry powinien wyladowaé
zaraz za Jakiem-40, nie mogt juz wykona¢ ladowania wskutek warunkéw atmosferycznych,
1 po wykonaniu dwdch préb podejscia do ladowania, odleciat na lotnisko zapasowe);

- o0 godz. 10:37:01 po wykonaniu trzeciego zakrgtu zaloga Tu-154M otrzymata
od pilotéw samolotu Jak-40 informacje o pogorszeniu widzialnosci do 200 metréw
(,».- Arek, teraz wida¢ 200”).

Sytuacja meteorologiczna w rejonie lotniska Smolensk ,Pélnocny” w tym czasie
rzeczywiscie pogarszala si¢ w zwiazku z przechodzeniem strefy mgly 1 zachmurzenia
z kierunku potudniowego wschodu. Nalezy zauwazyC, ze faktyczna widzialnos¢ w miejscu
katastrofy samolotu (rejon BPRM), prawdopodobnie bylta jeszcze gorsza niz na samym lotnisku,
gdyz w tamtym miejscu znajduje si¢ znaczne (okolo 30-40m) obnizenie terenu
w stosunku do poziomu pasa startowego (zaglebienie terenu). Wychodzac z praktyki, ggstos¢ mgty
w takich miejscach jest znacznie wigksza, a widzialno$¢ pozioma i pionowa moga zmniejszaé si¢

do odpowiednio 50-100 i 15-30 metréw. Analizujac szczegétowo zapisy parametréw

w chwili podjgcia préby uniknigcia zderzenia z przeszkodami (10:40:55) z duzym
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prawdopodobienstwem mozna twierdzi¢, ze widzialno$¢ pionowa w rejonie BPRM nie przekraczata
20-25 m.

Analiza dziatan dowddcy samolotu w tym momencie Swiadczy, ze te czynnosci na zakresie
recznego sterowania byty wykonywane w sposob nietypowy (nie przewidziany przez Instrukcje
Uzytkowania w Locie) i réznia si¢ od czynnosci odejscia na drugi krag, przedstawionych
w Instrukcji samolotu Tu-154M.

Instrukcja Uzytkowania w locie przewiduje nastgpujaca sekwencjg¢ czynnosci przy odejsciu
samolotu na drugi krag (patrz rozdz.. 4.6.10 RLE ,,Technika odej$cia na drugi krag):

- zwigkszenie obrotéw silnika do startowego zakresu pracy z jednoczesnym wydaniem
komendy ,,Ciag startowy, odejscie”.

- przejécie samolotu ze znizania do wznoszenia z jednoczesnym schowaniem klap do 28°;
- schowanie podwozia po przejsciu do naboru wysokosci.

Poczatek wymienionych dziatah odpowiada godzinie 10:40:55 na wysokosci wg wskazan

radiowysokosciomierza okoto 30 m.
1. Dowddca statku gwattownie Sciaga wolant ,,na siebie”, przyktadajac sitg¢ okoto 15kG, tym
samym odfaczajac tylko kanat podtuzny autopilota przez ,,zerwanie”.

Przy normalnych dziataniach przy odejsciu na drugi krag na zakresie sterowania r¢cznego

nalezy odtaczy¢ autopilota, wciskajac przycisk szybkiego wytaczania (KBO), umieszczony

na wolancie.

2. Po jednej sekundzie dzwignie sterowania silnikami przemieszcza w ciggu 1 sekundy w
pozycj¢ odpowiadajaca zakresowi startowemu.

3. Stopien wychylenia wolantu i predkos¢ jego przemieszczania sa znacznie wigksze niz

w przewidzianym sposobie odejscia na drugi krag.

Wydaje si¢ oczywistym, ze przyczyna takich dziatan dowddcy statku powietrznego mégta by¢
tylko jedna: - wtasnie w tym momencie mégt on zobaczy¢ ziemig lub przeszkody (drzewa), okresli¢
wizualnie wysokos¢ 1 oceni¢ krytycznos¢ catej sytuacji. W takiej sytuacji dziatania pilota byty

instynktowne.

BELEDY I NARUSZENIA, POPELNIONE PRZEZ ZALOGE W TRAKCIE
WYKONYWANIA PODEJSCIA DO LADOWANIA.

1. Przy braku warunkéw meteorologicznych odpowiadajacych minimum dowddcy statku,
samolotu i lotniska Smolensk ,,Péinocny”, przy podchodzeniu wedtug nieprecyzyjnego
systemu, zatoga nie podjg¢la wilasciwej decyzji o odejsciu na lotnisko zapasowe. Decyzja

o wykonaniu podejscia kontrolnego moze by¢ usprawiedliwiona tylko w przypadku posiadania
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wystarczajacej ilosci paliwa dla dalszego lotu na lotnisko zapasowe (a taki zapas na okoto 1,5
godz. lotu znajdowatl si¢ w samolocie) i pod warunkiem bezwzglednego zachowania
podstawowej zasady - nie zniza¢ si¢ ponizej wysoko$ci minimum ustalonego dla danego
lotniska i dla statku powietrznego, dla danego systemu podejscia do ladowania (100 m). Ostatni
warunek byt powaznie naruszony w trakcie znizania na $ciezce.

2. Opdznione wprowadzenie samolotu do znizania na $ciezce (z bledem okoto 1,5 km),
co z kolei doprowadzito do bigdu w wysokosci przelotu DPRM o 120 m powyzej ustalonej,
i konieczno$ci zwigkszenia predkosci pionowej do 7-8 m/s dla wprowadzenia samolotu na
sciezke. (O godz. 10:39:50 w odlegtosci 6,2 km od WPP samolot znajdowat si¢ nad DPRM na
wysokosci okoto 420 metrow, co znacznie przewyzszalo ustalong dla schematu podejsScia
wysokos¢ do przelotu DPRM, wynoszaca 300 metrow).

3. Powstanie nieuzasadnionej duzej predkosci opadania w celu naprawy btedu
wysokosci. Po przelocie nad DPRM, zaloga najprawdopodobniej rozumiejac, ze znajduje si¢
nad sciezka, zwigkszyta predkos¢ opadania do 8 m/s (dla naprawienia takiego bigdu predkos¢
pionowa nie powinna przekracza¢ 5-6 m/s). Jednakze, taka predkos¢ pionowa (8 m/s) pozostata
az do chwili zapoczatkowania dzialan w celu ominigcia przeszkéd. (Hrw=30m), t.j
niedopuszczalnie matej wysokosci. Préby zmniejszenia jej nie byly podejmowane nawet przy
osiagnigciu wysokosci minimum pogodowego lotniska 100m.

Nalezy zauwazyc¢, ze nawet przy podejsciu w zwyktych warunkach meteorologicznych, (gdy
pilot dobrze widzi pas startowy i kontroluje wizualnie wysokos$¢), predkos¢ pionowa znizania
w celu wykonania bezpiecznego ladowania powinna by¢ obnizona do normalnej 4-5 m/s przed
osiagnigciem wysokosci 40-50 m. Tym bardziej, w trudnych warunkach atmosferycznych jest
kategorycznie niedopuszczalne dalsze znizanie z predkoscia Vy=7,5-8,5 m/s po przekroczeniu
100 m wysokosci (t.j. dwukrotnie przewyzszajaca predko$¢ obliczeniowa). Instrukcja
Uzytkowania w Locie samolotu Tu-154M wskazuje, ze minimalna wysoko$¢ odejscia na drugi
krag przy Vy=4 m/s wynosi 4-6 m, a przy Vy=5 m/s jest odpowiednio 15 m.

Uwaga: utrata wysokosci przy wyprowadzaniu samolotu Tu-154 ze znizania, przy
parametrach lotu odpowiadajqcych lotowi krytycznemu (V=280km/h, Vy=7,5-8m/s),
z przecigzeniem pionowym Ny=1,3, przy prawidtowych dziataniach wykonywanych

w odpowiednim czasie, wynosi okoto 30 m.
A zatem mozna wnioskowaé, ze dowddca statku na koncowym odcinku znizania (ponizej
100m), nie kontrolowat predkosci pionowej. Doswiadczenie badania zdarzen lotniczych §wiadczy
o tym, ze podobne sytuacje zachodza w przypadku, gdy pilotujacy (dowddca statku), odrywajac si¢

od przyrzadoéw, kieruje wzrok 1 uwage poza kabing w celu poszukiwania pasa startowego, lub jego
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punktéw orientacyjnych (przede wszystkim $wietlnych: §wiatta wejscia, §wiatta zblizania), przy
braku kontroli przyrzadéw przez innych cztonkéw zatogi, przede wszystkim drugiego pilota.

4. Dowddca statku powietrznego nie wykonat najwazniejszej czynnosci - nie przerwat znizania
i nie odszedt na drugi krag przy osiagnieciu minimalnej wysoko$ci znizenia 100m
w warunkach braku widzialno$ci pasa startowego i jego punktéw orientacyjnych. Odejscie
na drugi krag rowniez nie zostalo wykonane po zadziataniu sygnatu wysokosci podjgcia
decyzji, przy osiagnigciu wysokosci wg radiowysokosciomierza 60 m.

5. Po zadziataniu sygnalizacji uktadu TAWS ,PULL UP, PULL UP” na wysokosci 105
metrow wg wskazan radiowysoko$ciomierza (okoto 85 metréw wzgledem progu pasa
startowego), zaden z pilotow nie podjal natychmiastowych dziatan w celu przerwania
znizania samolotu 1 przejscia na wznoszenie. W przypadku zadziatania tej sygnalizacji
dowddca statku jest zobowiazany niezwlocznie przejs¢ na wznoszenie do czasu zakonczenia
sygnatéow ostrzegawczych. Czas rozpoczecia dziatania sygnalizacji - 10:40:43 - tzn.. przez
okres 12 sekund (do chwili poczatku ucieczki przed przeszkodami) nie byto reakcji ze
strony zatogi.

6. Brak niezbednej technologii wspdidziatania zatogi przy wykonywania podejscia do
ladowania w trudnych warunkach meteorologicznych:

- dowddca statku powietrznego nie podzielit wyraznie obowiazkéw pomigdzy cztonkow
zatogi przy ,kontrolnym” podejSciu i kolejnosci dziatan przy odejsciu na drugi krag
w przypadku nieudanego podejscia;

- nie zostat okreslony sposéb wykorzystania autopilota, a takze minimalna wysokos$¢ jego
wylaczenia w trakcie podejscia do ladowania.

Uwaga: W Instrukcji UZzytkowania w Locie Tu-154M wykorzystanie autopilota przy

podejsciu do lgqdowania wedtug nieprecyzyjnych systemow nie jest przewidziane.

Utrzymywanie predkosci pionowej znizania (przy braku zakresu pracy VNAV) mozliwe jest

tylko poprzez wykorzystanie pokretta ,,w gore-w dot”, ktore steruje zadanym kqtem
pochylenia (ale nie predkosciq pionowq). Regulacja predkosci pionowej z odpowiedniq
doktadnosciq przy pomocy pokretta wymaga posiadania okreslonych nawykoéw ze strony
pilota. Piloci zwykle wykorzystujq to pokretto przy wznoszeniu i znizaniu, kiedy nie jest
wymagana duza doktadnos¢ sterowania predkosciq pionowq, a czas w ktérym pilot
wdopasuje” odpowiedni kqt pochylenia w celu zachowania statej predkosci nie jest tak
wazny. Przy podejsciu do lgdowania, kiedy jest potrzeba ustawi¢ odpowiedniq doktadng
predkos¢ pionowq w krotkim czasie, wykorzystanie pokretta ,,w gore- w dot” jest niecelowe,
gdyz wymaga znacznego czasu na ustawienie pionowej predkosci i odbywa sie zwykle

z przeregulowaniem. Zachodzi to przede wszystkim na skutek duzego opoznienia wariometru
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(szczegolnie wariometru systemu TCAS) i dtugiego tancucha sprzezenia zwrotnego: pilot —
pokretto ,,w gore- w dot” — autopilot — samolot — wariometr — pilot. Dlatego tez
wykorzystanie pokretta ,,w gore- w dot” do sterowania predkosciq pionowq znizania przy
podejsciu do lgdowania jest trudne i niecelowe, wymaga podwyzszonej uwagi oraz czasu,
Jjak rowniez odwraca uwage od innych parametrow lotu i zwieksza obciqzenie pilota.

Z danych zarejestrowanych przez MSRP i obliczen wynika, ze poczqwszy od odlegtosci 10
km i praktycznie do odlegtosci 6 km, tzn. do przelotu nad DPRM, pilot sterujqcy pokrettem

»

»W gore- w dot” stara sie ,,dopasowac” niezbednq predkosc¢ pionowq. W praktyce lotow
zatogi Tu-154 przy podejsciu wedtug nieprecyzyjnych systemow wykorzystywany jest reczny
zakres sterowania.

- zaloga nie obliczyta i nie wyartykutowata predkosci podejscia do ladowania i pionowej
predkosci znizania na $ciezce.

Uwaga: Obliczeniowa predkos¢ lotu na Sciezce zniZania o kqcie nachylenia 2°40’ dla ciezaru 77-78

t Vzn-265 km/h, a Vy=3,5 m/s. Przy faktycznej predkosci lotu na sciezce Vzn=300...280 km/h i

zgodnq 7 kierunkiem lotu predkosciq sktadowq wiatru predkos¢ pionowa powinna wynosic¢ okoto

4,0 m/s. Faktycznie zatoga wykonywata lot po sciezce z kqtem nachylenia powyzej 5° (Vy ~ 8 m/s),

tzn. Po trajektorii, ktorej samolot nie mogt zachowac bez zwigkszania predkosci. Automat ciqgu

ustawiony na podtrzymanie predkosci Vin=280 km/h na odcinku znizania po przelocie DPRM

(10:40:00) przestawit dZzwignie obrotow wszystkich silnikow na maty gaz, dlatego samolot nie byt w

stanie utrzymac zadanej predkosci.

Drugi pilot w trakcie znizania nie wykonal szeregu waznych czynnosci, zwiazanych z

zapewnieniem bezpieczenstwa lotow:

- nie meldowat o duzej predkosci pionowej znizania (przy predkosci powyzej 5 m/s
powinien poinformowa¢ dowddce statku ,,strome znizanie) i o odchyleniu predkosci lotu
powyzej 10km/h meldowac ,,duza predkos¢” (Rozdziat 4.6.3 Instrukcji Uzytkowania w
Locie);

- nie wykonat czynnosci odejScia na drugi krag po znizeniu lotu samolotu ponizej wysokosci
przyjecia decyzji i braku decyzji dowddcy (podat on tylko informacj¢ na wysokosci
radiowysokosciomierza H=65m ,,Odchodzimy”, ale nie podjat niezbednych krokéw).
Analiza zapisu MSRP pokazuje, ze o godzinie 10:40:51, odpowiadajacej informacji
”Odchodzimy”, wolant zostal nieznacznie $ciagnigty ,na siebie”, ale zbyt mato, zeby
odfaczy¢ autopilota i tym bardziej za mato aby wykona¢ odejscie na drugi krag.
Najprawdopodobniej, reakcja ta byta podjeta instynktownie przez drugiego pilota, ktory

lepiej niz inni cztonkowie zatogi rozumiatl w tym momencie powagg sytuacji.
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Uwaga: Rozdziat 4.6.10 (6) Instrukcji UZzytkowania w Locie: Jezeli na wysokosci podjecia decyzji
dowodca statku nie wydat komendy ,, Lqdujemy” lub ,,Odchodzimy”, drugi pilot zobowiqzany jest
ostrzec zatoge komendq , Zakres Startowy, Odchodzimy”, zwiekszy¢ obroty silnika do zakresu
startowego, wziqc¢ wolant ,,na siebie” w celu wyprowadzenia samolotu ze znizania.

Nawigator w trakcie znizania na Sciezce réwniez nie wykonat calego szeregu waznych

dziatan, zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa lotu:

- nie zameldowal o punkcie wej$cia na $ciezk¢ i o obliczeniowej predkosci pionowej
znizania;

- nie zameldowal w zrozumialy sposéb w chwili przelotu nad DPRM o rzeczywistej
wysokosci lotu;

- posiadajac informacj¢ z FMS o odlegtosci do KTA (do progu WPP) nie poinformowat
o niej zatogi. Informacja o odlegtosci do progu WPP pozwolitaby pilotom orientowac si¢
na podstawie biezace] wysokosSci o polozeniu samolotu wzgledem S$ciezki znizania.
Istnieje prosta zalezno$¢ okreslajaca potozenie samolotu wzgledem sciezki przy katach jej
nachylenia 2°40° ...3°: H (m)= D(km):2x100;

- nawigator wykonywat odczyty wysokosci wedtug radiowysokosciomierza, podczas gdy
przy podejsciu do ladowania wedtug minimum 1-ej kategorii ICAO (60 m wysokosci
dolnej granicy chmur/pionowej widocznosci) 1 lepszej, pilotowanie, podejmowanie
decyzji i, co za tym idzie, odczyt wysokosci do wysokosci podjecia decyzji powinny by¢
wykonywane wytacznie wedlug wysokos$ciomierza barometrycznego. Nieprzestrzeganie
tej zasady moglo zdezorientowa¢ dowddcg statku co do faktycznej wysokosci lotu
wzgledem progu pasa startowego;

- na 30m przed osiagnigciem wysokosci podjecia decyzji nie podat dowddcy informaciji
»OCENA”;

- nie poinformowat zatogi o osiagnigciu wysokosci podjgcia decyzji. Ta niezwykle wazna
czynnos¢ nie zostala wykonana nawet przy zadzialaniu sygnatu ,,Wysokos¢ podjecia
decyzji”’, na wysokosci H=60 m, wedlug wskazan radiowysoko$ciomierza.

-bfad (najprawdopodobniej popetniony przez nawigatora) ustawienia standardowego
cisnienia 1013 mBr na elektronicznym wysokosciomierzu WBE dowddcy statku podczas
lotu samolotu na Sciezce znizania.

Nacisnigcie przycisku przestawiania ci$nienia na wysokosciomierzu WBE na koncowym

etapie podejscia do ladowania (na H=350m) jest absolutnie nielogiczne i prawdopodobnie byto to
zwiazane z pomytka z przyciskiem ,,QFE”, potozonym obok ekranu wyswietlacza MFD-640 uktadu

TAWS, ktéry powinien by¢ wcisnigty jeszcze na poziomie przejsciowym. Przycisk ustawiania
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ci$nienia na wysokosciomierzu WBE dowddcy statku dostgpny jest tylko dla samego dowddcy lub
nawigatora, siedzacego migdzy pilotami. Watpliwe jest, aby dowddca, zajety w tym momencie
pilotowaniem, mégt wykona¢ ta operacjg. Oprocz tego, dowddca statku posiadal najwigksze
sposréd innych cztonkéw zatogi doswiadczenie w lotach na tym typie samolotu. Nawigator
natomiast, posiadajac mate do$wiadczenie w lotach na Tu-154(ogdlny nalot - 59 godzin i
samodzielny — 26 godzin, przy przerwie w lotach 2,5 miesigca), najprawdopodobniej modgt
wykonac tg czynnosc.

Przestawienie ci$nienia na WBE z 745mm Hg do 760mm Hg doprowadzito do zmiany
wskazan wysokosciomierza dowddcy statku - zwigkszenia o okoto 160m. Taka okoliczno$¢ mogta
zmyli¢ dowddce statku, przy zatozeniu, ze kontrolowat on wysokos¢. Jednakze, gdyby dowddca
statku Sledzit wskazania wysokos$ciomierza, to nie mogt nie zauwazy¢ nagtej skokowej zmiany jego
wskazan i nieuzasadnionych dzialan ze strony nawigatora, naciskajacego przycisk na WBE. Poza
tym, caty szereg innych informacji (duza predkos$¢ pionowa, informacja o wysokosci dyktowana
przez nawigatora, zadziatanie sygnalizacji systemu TAWS ,PULL UP, PULL UP:, komenda
drugiego pilota ,,Odchodzimy!”, komenda kontrolera do zaprzestania znizania ,,Horyzont, 101!,

byly zupelnie wystarczajace, aby podja¢ jedyna prawidtowa decyzj¢ - odej$¢ na drugi krag.

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

Po otrzymaniu informacji od stuzby kierowania ruchem o gwattownym pogorszeniu
warunkéw atmosferycznych zaloga niejednokrotnie omawiala t¢ informacjg, réwniez
z osobami postronnymi, ktére znajdowaty si¢ w kabinie i wyrazala zaniepokojenie w kwesti
mozliwosci ladowania na lotnisku. Dowddca statku rozumiat ziozono$¢ wykonania podejscia
w tych warunkach, ale uwzgledniajac jak wazne jest postawione zadanie, a takze mozliwos¢
negatywnej reakcji ze strony Giéwnego Pasazera w przypadku odejscia na zapasowe lotnisko bez
,,probnego” podejscia do ladowania, podejmuje decyzje o kontrolnym podejsciu ,,.. no, jesli mozna
sprébujemy podejscie, ale jesli nie bedzie pogody, wtedy odejdziemy na drugi krag” (10:25:01).
Taka decyzja, jak juz wspomniano, moze by¢ uzasadniona tylko w przypadku posiadania
dostatecznej 1ilosci zapasu paliwa do wykonania dalszego lotu na lotnisko zapasowe
(a zapas na okoto 1,5h lotu znajdowal si¢ w samolocie) i pod bezwzglednym warunkiem
przestrzegania zasady nie znizania si¢ ponizej wysokos$ci minimum dla danego lotniska i danego
samolotu przy istniejacym systemie podejscia do ladowania (100m). Najwidoczniej, dowddca

statku tak wtasnie zamierzat postapi¢. O godz. 10:32:59, znajdujac si¢ pomigdzy drugim i trzecim
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zakrgtem, dowddca informuje zatoge: ,,Podejscie do ladowania. W przypadku nieudanego podejscia
odchodzimy w automacie”. Oprocz tego, przy wykonywaniu trzeciego zakrgtu, na ostrzezenie
kontrolera: ,,polski 101, od 100m badzcie gotowi do odejscia na drugi krag”, odpowiada wyraznie
i po wojskowemu ,,Tak jest!”.

Jednakze, obecno$¢ w kabinie zatogi w trakcie podejscia do ladowania oséb postronnych
z kregu ludzi towarzyszacych Gtéwnemu Pasazerowi, na pewno zwigkszyla napigcie
1 odwrdcita uwagg zatogi od wykonywania swoich obowiazkéw. Charakterystyki tta dzwigkowego,
zarejestrowane przez magnetofon pokladowy $wiadcza o tym, ze drzwi do kabiny zalogi byty
otwarte. Szereg zdan na $ciezce dzwickowej magnetofonu (o godz. 10:30:33 ,,Pan Dyrektor”:
”Na razie nie ma decyzji Prezydenta co dalej robi¢” 1 o godz. 10:38:00 glos niezidentyfikowanej
osoby23: ,On wscieknie sig, jesli jeszcze...”) Swiadcza o tym, ze dowddca statku byt w trudnym
psychicznym stanie. Oczywistym jest, ze w przypadku nieudanego podejscia i odejscia
na lotnisko zapasowe dowddce statku mogta czeka¢ negatywna reakcja ze strony Giéwnego
Pasazera.

Poniewaz zdanie: ,,On wscieknie sig, jeSli jeszcze...” bylo wypowiedziane w trakcie
wykonywania czwartego zakrgtu, dowddca moégt catkowicie zmieni¢ swoja poprzednia decyzje
i p6j$¢ na ryzyko - znizac¢ si¢ ponizej wysokosci podjecia decyzji, z nadzieja, ze mimo wszystko
nawiaze kontakt wzrokowy z pasem startowym i wykona ladowanie. Zmiana decyzji wymaga
zmiany planu dziatania: postawi¢ sobie samemu wewngtrzne zadanie - ,,barier¢” tzn. rozsadnie
bezpieczna wysokos$¢, od ktérej powinien wykona¢ odejscie i poinformowa¢ o tym zaloge.
Jednakze, wskutek braku czasu (samolot znajdowat si¢ juz na prostej do ladowania) i narastajacego
napigcia, dowddca nie mégt zrealizowac tego planu.

Poza tym, z duzym prawdopodobienstwem mozna zalozy¢, ze dowddca statku powietrznego
znajdowat si¢ stanie psychologicznego ,,starcia” (walki)®* motywéw. Z jednej strony, doktadnie
rozumial, ze ladowanie w takich warunkach nie jest bezpieczne (o czym $wiadczy jego pierwotna
decyzja o odejsciu na drugi krag z wysokosci 100 m), a z drugiej strony istniata silna motywacja na
wykonanie ladowania na danym lotnisku. Taka sytuacja, méwiac jezykiem psychologii lotniczej,
nazywana jest ,,starciem motywow”. W stanie psychicznego ,,starcia motywow” zawegza si¢ pole
uwagi i wzrasta prawdopodobienstwo podjecia nieadekwatnych decyzji. Te dwie przyczyny (brak
nowego, wyraznego planu dzialania i psychologiczne ,starcie”) wyjasniaja pasywnos¢ dowddcy
statku na koncowym etapie podejscia do ladowania (brak reakcji na duza predkos¢ pionowa, na

informacje o wysokosci radiowej, podawana przez nawigatora, na zadziatlywanie sygnalizacji

> Jotnicza ocena dokonywana byta z wykorzystaniem transkrypcji (protokotu) rozméw wersji 1, ktérej dany rozméwea
nie zostal zidentyfikowany. PézZniej zostalo ustalone, ze zdanie to zostato wypowiedziane przez nawigatora zatogi.
* Wyrazenia ,,starcie” i ,,walka” uzywane sa dalej jako synonimy.
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uktadu TAWS ,,PULL UP, PULL UP”, na komendg drugiego pilota ,,Odchodzimy!” i na komendg¢

kontrolera o zaprzestanie znizania ,,Horyzont, 101!”) i jego opdznione i nieadekwatne dziatania w

celu naprawy sytuacji.

Oddzielnie nalezy zauwazy¢, ze podjeta przez dowddceg statku préoba wyprowadzenia
samolotu ze znizania doprowadzita do zmniejszenia predkosci pionowej znizania, jednakze wskutek
braku zapasu wysokos$ci oraz wskutek istnienia duzej predkosci pionowej, nie mogta ona zapobiec
zderzeniu samolotu z przeszkoda (brzoza), o ktéra samolot zawadzit lewa czg$cia skrzydia na
wysokosci ok. 5 metréw. Jednakze, manewr ucieczki od ziemi byl na tyle gwaltowny, ze samolot w
chwili zderzenia z drzewem posiadal kat natarcia bliski katowi przeciagnigcia. Tempo wzrostu kata
natarcia wynosito ok. 3-3,5 stopnia/s. Oznacza to, ze po 1,5-2s, jeSli nie nastapitoby zderzenie
z przeszkoda, samolot znalaztby si¢ w stanie przeciagnigcia, co prawdopodobnie takze
doprowadzitoby do zdarzenia lotniczego.

A zatem, przyczyna zdarzenia lotniczego jest powazne naruszenie zasad bezpieczenstwa
lotéw w trakcie wykonywania podej$cia do ladowania w warunkach meteorologicznych ponizej
minim6w, ktére polegato na:

- nieodejsciu na drugi krag i znizeniu do niedopuszczalnie malej wysokosci ponizej wysokosci
podjecia decyzji, przy predkosci pionowej znizania dwukrotnie przekraczajacej normalna
predkosc;

- braku niezbgdnego wspotdziatania i naruszeniach technologii pracy zatogi.

Nieadekwatne decyzje, podejmowane przez dowoddcg statku powietrznego i dzialania zatogi
dokonywane byty na tle wysokiego obciazenia psychologicznego, zwiazanego ze zrozumieniem
waznos$ci wykonania ladowania wtasnie na lotnisku przeznaczenia, a takze z obecnoscia w kabinie
pilotéw waznych o0s6b postronnych. W trakcie podejscia do ladowania wymienione osoby
niejednokrotnie omawiaty z zaloga warunki pogodowe, decyzje o kontynuacji lotu i mozliwa
negatywna reakcje¢ ze strony Giéwnego Pasazera.

Nalezy takze zauwazyC, ze formowanie zalogi do wykonania odpowiedzialnego zadania
dokonywane bylo bez uwzglednienia niezbgdnego poziomu przygotowania i doswiadczenia
lotniczego. Nie byly wykonywane okresowe szkolenia na symulatorze, réwniez w zakresie
wykonywania ladowan wedtug nieprecyzyjnych systeméw oraz dziatania w szczegdlnych
sytuacjach w locie. U dowddcy statku powietrznego minal termin waznosci nadanego minimum

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

Na zlecenie Komisji badania wypadku w FGUP Gos NII GA zostatly przeprowadzone
badania probek lotniczych GSM, pobranych przez Komisj¢ na miejscu zdarzenia. Zgodnie
z Orzeczeniem nr 55-2010/CS  GSM-AP z 14.05.2010, do pobranych probek paliwa
identyfikowanych jako paliwo Jet A-1, ,,pod wzgledem wskaznikéw fizyko-chemicznych jakosci
probek paliwa z systemu paliwowego WS Tu-154M PFL101 — ogdlnie nie ma uwag”. Wykryte w
probkach 1 oddzielnych butelkach pewne odchylenia wskaznikéw fizyko-chemicznych, zgodnie z
przeprowadzonymi badaniami, zwigzane sa z dostaniem si¢ do paliwa innych produktéw w procesie
pobierania prébek, z powodu rozbicia si¢ WS, i w rezultacie reakcji z materiatami polimerowymi”

Co do jakosci oleju MS-8 P uwag takze nie ma.

1.16.5. Wyniki badan TAWS i FMS .

Badania byty przeprowadzone na bazie konstruktora systeméw - spétki Universal Avionics
System Corporation (UASC) w m. Radmont USA pod kontrola przedstawicieli MAK,
Rzeczpospolitej Polskiej, NTSB i FAA. Pomimo znacznych mechanicznych uszkodzen blokéw,
praktycznie cata informacja zostata pomys$lnie odczytana 1 rozkodowana. W niniejszym rozdziale,
przytoczone sa tylko te wyniki badan, ktére zostalty wykorzystane do napisania niniejszego

sprawozdania. Petne wyniki badan, znajduja si¢ w materiatach Komisji.

TAWS

Numer identyfikacyjny systemu (Part Number) - 3010 - 00 -, numer seryjny - 237. System
posiadat dwa zrédta danych, ktére moga by¢ wykorzystane do celéw badania:
w niezaleznej od zasilania pamigci panelu CPU/Video przechowywana jest informacja o wszystkich
ostrzezeniach (zadziataniach) systemu i wykrytych biedach, a w bazie danych pamigci flash panelu
(Flash Memory Bard) przechowywane sa bazy danych uksztaltowania terenu i lotnisk. Informacja
z obu zrddet danych zostata pomyslnie odczytana. Analiza informacji wykazata ze:

W chwili zdarzenia lotniczego ostatnia wersja pliku konfiguracji TAWS byla
przeprowadzona 08 sierpnia 2002 roku (wersja 10.6.2), baza danych uksztaltowania terenu posiada
wersje 0209 z wrzesnia 2002 roku, a baza danych portéw lotniczych — wersje 0304 z kwietnia 2003
roku. Lotnisko Smolensk ,,P6tnocny” w bazie danych 0304 nie wystgpowato.

UASC réwniez potwierdzita, ze lotnisko Smolefsk ,,Pétnocny” nigdy nie bylo

wprowadzone do rozpowszechnionych przez nig baz danych.
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29 b

System TAWS w locie 10.04.2010 byt wiaczony i pracowat. Trzy uszkodzenia zarejestrowane
w dzienniku wuszkodzen (Fault Log), odnosza si¢ do okresu czasu po zderzenia
z przeszkoda, ktére doprowadzito do poczatku niszczenia konstrukcji i w sposéb oczywisty
zwigzane s3 z procesem niszczenia samolotu i1 zanikiem sygnatéw z odpowiednich czujnikéw.

System otrzymywat dane o pozycji i1 inne dane nawigacyjne z komputerow systemu FMS
UNS-1D. Informacja o rzeczywistej wysokosci lotu przychodzita od radiowysoko$ciomierzy
RW-5. System sygnatéw aerometrycznych samolotu byt zrédtem danych ,,powietrznych”.

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

W locie krytycznym system zarejestrowat 4 zdarzenia, zwigzane z zadzialaniem sygnalizacji
ostrzegawczej. We wszystkich zdarzeniach etap lotu zostat zidentyfikowany jako podejscie do
ladowania (Approach), podwozie wypuszczone, klapy w potozeniu do ladowania. Zakresy Terrain
Inhibit i QFE nie byly wykorzystane.

W chwili poczatkowej rejestracji zdarzen system zachowuje ,,zdjgcie” szeregu parametrow
ruchu (wspétrzedne, wysokos¢, predkoscE i inne) i stanu systeméw samolotu (klapy, podwozie).

Ostrzegawcze zdarzenia byly zarejestrowane o 10:40:06, 10:40:32, 10:40:39, 10:40:46>
1 53 zbiezne z rejestracja tych zdarzen przez poktadowe rejestratory parametryczny i dzwigkowy .

Pierwsze dwa zdarzenia sa typu ROC CAUSION (Required Obstacle Clearance Caution),
trzecie zdarzenie - typu ROC WARNING (Required Obstacle Clearance Warning)®®. Oba typy
ostrzezen odnosza si¢ do zakresu FLTA (wczesne ostrzezenie o niebezpiecznym zblizaniu do
ziemi). ROC CAUTIOM towarzyszy sygnalizacja dzwigkowa TERRAIN AHEAD, ROC
WARNING - TERRAIN AHEAD, PULL UP. Czwartemu zdarzeniu typu TERRAIN IMPACT
WARNING towarzyszyto zdarzenie MODE 1 SINK RATE, przy czym pierwsze zdarzenie ma
wyzszy priorytet. Temu zdarzeniu réwniez towarzyszyta sygnalizacja dzwigkowa TERRAIN
AHEAD, PULL UP.

Analiza danych, zarejestrowanych przez system w momencie formowania zdarzen,
pozwolita uscisli¢ trajektori¢ lotu w ptaszczyznie poziomej a takze obliczeniowa wysokosci
i predko$¢ pionowa. Dane, zarejestrowane przez TAWS, wykorzystywane byly w charakterze
warunkow granicznych przy przeprowadzaniu obliczen trajektorii lotu w plaszczyznach pionowe;j i

poziome;.

> 2 uwzglednieniem réznicy strefy czasowej, dodatkowo, do czasu TAWS byly dodane trzy sekundy dla
synchronizacji z czasem poktadowego rejestratora parametrow.
poniewaz na jezyk rosyjski stowa angielskie Caution i Warning ttumaczone sa jednym stowem Ostrzezenie, dalej
beda wykorzystywane nazwy angielskie. W przypadku ogélnym, Caution ma nizszy priorytet
w poréwnaniu ze stowem Warning.
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Analiza danych TAWS o skorygowanej barometrycznej wysokosci lotu potwierdza fakt
nastawienia standardowego ci$nienia na wysokosciomierzu KWS w procesie znizania na prostej

do ladowania, pomigdzy pierwszym i drugim zadzialaniem.

FMS UNS-1D

Na samolocie zamontowano dwa jednakowe FMS, skfadajace si¢ z wurzadzenia
wprowadzania danych (CDU), zamontowanego w kabinie pilotdow, komputera nawigacyjnego
(NCU) i1 blokéw wspomagajacych. NCU skfada si¢ z kilku paneli komputerowych, facznie z
panelem procesora centralnego (CPU). Pamig¢c RAM CPU zasilana jest z baterii i przy utracie
zasilania zewngtrznego zawarto$¢ pamigci jest ,,zamrazana”. W ten sposob rejestrowane sa wartosci
duzej liczby parametréw, ktére zachowuja si¢ przy istnieniu zasilania od wbudowanej baterii i
nastgpnie moga by¢ odtworzone.

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

Analiza danych wykazata, ze NCU-281 byt zamontowany na pozycji numer 2 (drugiego
pilota ).

Poniewaz oba systemy wymieniaja si¢ danymi, to analiza danych tylko z jednego systemu
pozwala twierdzi¢, ze oba FMS w locie byty wtaczone i pracowaly poprawnie.

Zanik zasilania FMS (,, zamrozenie pamigci”) nastapito o 10:41:05, na wysokosci
barometrycznej skorygowanej do poziomu lotniska na wysokosci okoto 15 metréw, predkosci
podréznej 145 weziéw ( ~270 km/h), w punkcie o wspétrzgdnych 54°49 483 szerokosci pétnocnej,
1032°161° dtugosci wschodnie;j.

W pamigci FMS znajdowat si¢ aktywny plan nawigacji poziomej dla lotu po trasie: EPWA -
szereg punktéw z RW 29.BAMS 1 G Departure - ASLUX - TOXAR - RUDKA - GOVIK - MNS
(Minsk-2 VOR/DME) - BERIS - SODKO - ASKIL - DRLI1 - 10XUB - DRL - XUBS. Wszystkie
punkty , poza ostatnimi czterema, sa punktami z nawigacyjnej bazy danych systemu (termin
waznosci do 06 maja 2010). Ostatnie 4 punkty sa punktami, wprowadzonymi przez uzytkownika.
Analiza wspotrzednych powyzszych punktow wykazata, ze DRL1 ma koordynaty bylego DPRM
dla podejscia do ladowania z kursem 79° na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” (w dniu lotu
krytycznego byt wycofany z eksploatacji), I0XUB - to punkt, odlegty o 10 mil morskich (~18,5km,
Am - 79°) od KTA w kierunku przeciwnym do kursu podejscia do ladowania (259°), DRL - DPRM
- 259, XUBS - KTA lotniska. Wspétrzedne obu DPRM 1 KTA, oczywiscie byly wzigte z

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 119



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

posiadanych przez zaloge schematéw aeronawigacyjnych w uktadzie wspétrzednych SK-42, bez
przeliczenia do systemu WGS-84, ktéra wykorzystywany jest w systemie GPS.

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

W chwili wytaczenia zasilania lot przebiegal w odniesieniu zgodnie z aktywnym planem
z punktu DRL do punktu XUBS.

System zapamigtuje do 100 ostatnich przycisnig¢ klawiszy CDU (bez rejestracji czasu).
Analiza wykorzystywanych klawiszy pokazala, ze w okreslony moment czasu, na stronie NAV
wybrano zakres zadanego kursu (CMD HDG), po czym z kolei wprowadzano kurs 40° i 79°
(system pracowal w zakresie kursu magnetycznego). P6zniej zakres zadanego kursu byt zmieniony
na zakres lotu wedtug aktywnej trasy (zachowat sig do utraty zasilania).

Takze analiza danych pozwolita wyjasni¢ rozbieznosci skorygowanych barometrycznych
wskazan pomiedzy WBE-SWS KWS i drugiego pilota na chwilg utraty zasilania w przyblizeniu o

170 metréw, co odpowiada réznicy cisnien w przyblizeniu 15 mm stupa Hg.

1.16.6. Wyniki oblotu kontrolnego RTS i SSO lotniska

15 kwietnia 2010 roku samolotem laboratorium An-26 b/n 147 JW 21350
na zlecenie Komisji badajacej zdarzenie wykonano kontrolny oblot srodkéw radiotechnicznych
i wyposazenia $wietlnego lotniska. Wg rezultatéw standardowej listy prac, wykonywanych podczas
kontroli z powietrza, nie ma uwag do ww. $rodkéw, co potwierdzone jest odpowiednimi
protokotami.

Wymagany minimalny zasi¢g dziatania PRL w zakresie pasywnym (wykorzystywany przy
locie krytycznym) -1,5 km (rysunek 38), w zakresie aktywnym i SDC - 1 km, jest zapewniony.
Zanik znacznika w zakresie pasywnym nastepuje w odlegtosci ~1,2 km od progu WPP 26 (rysunek

39).
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Rysunek 38.

Rysunek 39.

Odrgbnym celem oblotu bylo sprawdzenie zgodnosci indykacji znacznika samolotu
na wskazniku PRL z faktycznym potozeniem samolotu.

Do rejestracji parametrow lotu i zobrazowania na wskazniku PRL wykorzystane byty dwie
kamery video (na pokfadzie samolotu i na SKP) .Kamera video na pokfadzie samolotu WS
rejestrowata wskazania GPS Garmin276C 1 wysokosciomierza barometrycznego. Kamera video na
SKP rejestrowata zobrazowanie na wskazniku PRL. Przed rozpoczeciem pracy czas na kamerach

video zostal zsynchronizowany z czasem GPS.
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Wykonanych zostalo kilka podej$¢ do ladowania. W zwiazku z brakiem na lotnisku
przyrzadowej Sciezki znizania, z ziemi dokonywana byta dodatkowa korekcja (naprowadzanie)
polozenia WS za pomoca specjalnej lornetki. Na podstawie wynikow analizy utrzymywania kata
nachylenia $ciezki znizania 2°40’ do dalszych obliczen byto wybrane drugie podejscie.
Wyniki analiz zamieszczono na rysunkach 40 i 41. Na pierwszym rysunku zamieszczono
wykres zmiany wysoko$ci wzglednej w funkcji odlegtosci od progu pasa startowego WPP 26 przy
oblocie kontrolnym. Na wykresie pokazana jest rtOwniez wzorcowa $ciezka znizania. (2°40’) , strefy
dopuszczalnych odchylen, i tak zwane chwilowe katy $ciezki znizania. Powyzsze katy zostaty
obliczone jako arcus tangens ilorazu biezacej wysokosci wzglednej lotu i odlegtosci do punktu
przyziemienia przy locie po sciezce wzorcowej (punkt przyziemienia - 320 metréw za progiem
WPP 26). Na drugim rysunku, dla r6znych odlegtosci od progu WPP 26, pokazano natozone
wskazania wskaznika PRL , ekranu GPS i wysokos$ciomierza barometrycznego.
rezultatywna podstawie wynikéw analizy wyciagnigto nastgpujace zasadnicze wnioski:
1. Na szybie wynosnego wskaznika PRL, zamontowanej w czasie eksperymentu
(1 w czasie lotu krytycznego), byty naniesione linie, odpowiadajace nastgpujacym katom
(naniesione na wykresie kolorem czarnym):
* Linia dolna -2°42,3’
* Linia $rodkowa -3°12,3’
* Linia gérna -3°42 3

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

A zatem, w czasie lotu krytycznego RZP obserwowat znacznik samolotu na wskazniku PRL
wzgledem Sciezki schodzenia ~ 3°10°. Wartos¢ wprowadzonego btedu wynosita okoto 0,5°, to

znaczy byta réwna szerokosci strefy dopuszczalnych odchylen.
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1.16.7.0cena widocznosci elementéw systemu Swietlnego

W celu oceny widocznosci elementow systemu swietlnego w rzeczywistych warunkach
meteorologicznych sporzadzono specjalny diagram (Rysunek 42). Do oceny przyjgto odleglose
bezposredniej widzialnosci 400 metréw, w celu przeksztalcenia widzialnosci poziomej w skosna
wykorzystano metodg M. Ja. Racimora, gdzie: Lyidzskos =K X Lwidzpoz.. Przy dolnej podstawie chmur
ponizej 100m wspdtczynnik k=0,2-0,45. Do przeprowadzenia obliczen, z marginesem, przyjgto
wspolczynnik proporcjonalnosci 0,5. W ten sposéb, obliczeniowa odlegltos¢ widzialnosci skosnej
wyniosta 200 metréw. Samolot, znajdujac si¢ na S$ciezce znizania, powinien znalez¢ si¢ na
wysokosci decyzji (100 metréw) w odlegtosci 1800-1850 metréw od progu WPP 26.
Z przedstawionego rysunku wynika, ze zatoga nie mogla nawigza¢ wizualnego kontaktu nawet

z pierwszym (900 metréw od WPP) rzgdem $wiatet zblizania.

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

L widz. poz. =400 m
L widz. ukos. =200 m
L gwpr=175m
AL=755m
2%
200 m
widz. ukos. 110 m 150 m
1.05 LodV%PR 2 km 3 km 4 km

8 km

Rysunek 42.

1.16.8. Opinia ekspercka o mozliwosci przebywania w kabinie pilotéw osoby postronnej

do momentu zderzenia statku powietrznego z ziemig

Podstawa do przeprowadzenia analizy byt fakt mozliwej obecnosci w ciagu ostatnich minut
krytycznego lotu w kabinie pilotow rozméwcy - nie bedacego cztonkiem personelu latajacego,

co odzwierciedlono w ,,Protokole odpisu rozméw zalogi”. Tak wigc, na dwie minuty przed
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katastrofa we wspomnianym protokole zarejestrowano zdanie, wypowiedziane przez czlowieka,
ktorego glos rozpoznano jako glos Dowddcy SP Rzeczpospolitej Polskiej.

W celu rozwigzania tego problemu zostaly przeanalizowane materialty badan sadowo-
lekarskich szczatkow 92 ludzi, znajdujacych si¢ na pokladzie statku powietrznego w momencie
katastrofy”’.

Uwzgledniajac wlasciwosci mechanizmu zderzenia statku powietrznego z powierzchnig
ziemi 1 charakter jego zniszczenia, mozna twierdzi¢, ze najpowazniejsze obrazenia mechaniczne
powinny odnie$¢ osoby znajdujace si¢ w przedniej czesci kabiny pasazerskiej, wzglednie mniej
powazne pasazerowie, znajdujacy si¢ blizej czgsci ogonowej samolotu. Z zastrzezeniem, ze ciata
tych, ktorzy nie byli przypigci pasami w fotelach, w duzym stopniu ulegaja rozcztonkowaniu,
poniewaz w odwréconym pofozeniu samolotu wzglgdem ziemi, znajduja sig na ,,suficie” kabiny 1 w
chwili zderzenia z powierzchnia ziemi nieuchronnie znajduja si¢ w epicentrum zniszczenia statku
powietrznego, odnoszac przy tym liczne mechaniczne obrazenia wtdérne wskutek kontaktu ze
szczatkami rozpadajacego 1 przemieszczajacego si¢ po powierzchni ziemi samolotu.

Na podstawie analizy dokumentacji sadowo-lekarskiej 1 fotograficznej wszystkich
znajdujacych si¢ na poktadzie pasazeréw i personelu poktadowego, stato si¢ mozliwe podzielenie
ich (ze wzgledu na charakter obrazen ciata) na trzy grupy:

— przypicte pasami w fotelach, znajdujace si¢ w tylnej czgs$ci kabiny pasazerskiej
(personel ochrony Prezydenta, czes¢ cztonkow delegaciji i jedna ze stewardes);

— przypigte pasami w fotelach, znajdujace si¢ w przedniej czesci kabiny pasazerskiej
(czgs¢ cztonkow delegacii);

— znajdujace si¢ gtéwnie w przedniej czesci kabiny pasazerskiej, nie przypigte pasami,
ktore ulegty wielokrotnemu rozcztonkowaniu (w praktyce wszyscy wyzsi dowddcy,
dwoje cztonkéw delegacji i stewardesa).

Odnos$nie osoby postronnej, ktéra mogta znajdowa¢ si¢ w kabinie pilotow w chwili
zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi, to cztowiek ten nie begdac przypicty pasami
w ograniczonej pod wzgledem objgtosci (malej) przestrzeni kabiny, znajdujac si¢ na suficie,
powinien odnie$¢ powazne obrazenia mechaniczne typu uderzeniowego ,,miazdzenia” tutowia.
Oprécz tego, uwzgledniajac ewolucje przestrzenna statku powietrznego bezposrednio przed jego
zderzeniem z ziemia (gwaltowne pogtebianie przechylenia w lewo), pierwotne oddziatywanie
uderzeniowe powinno w wigkszosci skoncentrowac si¢ na lewej potowie ludzkiego ciata (tutowia),

instynktownie usitujacego podnies¢ si¢ z powierzchni sufitu, podpierajac sig lewa reka.

7 Wyniki analogicznych badan personelu latajacego znajduja si¢ w rozdziale 1.13.1.
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Z ,,Opinii sadowo-lekarskiej eksperta Nr 377

, W ktorej szczegbétowo opisano sekcje zwlok,
zidentyfikowanych w wyniku ekspertyzy genetycznej, jako zwloki czlowieka, ktérego glos
rozpoznano w nagraniu magnetofonu poktadowego, wynika, ze zasadnicze uderzenie traumatyczne
przypadio na lewa potowe klatki piersiowej, brzucha i miednicy z oddzieleniem lewej gdrnej
konczyny. Odpowiada to, przedstawionemu powyzej mechanizmowi mozliwego powstawania
obrazen u cztowieka znajdujacego si¢ w kabinie pilotow nie przypasanego pasami do konkretnego
siedzenia. Ponadto, z protokotu ogledzin miejsca zdarzenia wiadomo, ze cialo danego cztowieka
znaleziono w strefie ogledzin Nr 1, tj. w rejonie przedniej czg$ci samolotu. W tymze samym rejonie
znaleziono zwtoki réwniez nawigatora.

A zatem, wyniki badan medyczno-traseologicznych obrazen odniesionych przez Dowddce
SP Rzeczpospolitej Polskiej, odpowiadaja jego przebywaniu w kabinie pilotéw w chwili zderzenia
statku powietrznego z powierzchnia ziemi.

Dodatkowo, w opinii eksperta Nr 37 zawarta jest informacja o wykryciu u Dowédcy SP
Rzeczpospolitej Polskiej alkoholu etylowego ,,we krwi w stezeniu - 0, 6%o, co odpowiada lekkiemu

zatruciu alkoholowemu, w nerce alkoholu etylowego nie wykryto”. Stad tez wynika,

ze najprawdopodobniej alkohol zostat spozyty w czasie lotu.

1.16.9. Opinia ekspercka z analizy dzialania grupy kierowania lotami lotniska Smolensk
,»Ponocny” 10 kwietnia 2010 roku

Ekspertyzg sporzadzili:
— kontroler pierwszej klasy, staz pracy od 1966 roku;
— czlonek Zarzadu Swiatowej Fundacji ,,Bezpieczefistwo Lotéw”, kontroler pierwszej
klasy, staz pracy ponad 30 lat;
— szef wydziatu kierowania lotami Centrum szkolenia bojowego i1 przygotowania
personelu latajacego;
— starszy pomocnik kierownika lotéw lotniska ,,Czkatowskij”.
Eksperci stwierdzaja, ze:
Zgodnie z planem lotéw na 10. 04. 2010 na lotnisko Smolensk ,,P6inocny” powinny byty
by¢ wykonane dwa mi¢dzynarodowe rejsy samolotow Jak-40 (PLF 031) i Tu-154M (PLF 101).
O 09.15 wyladowat samolot Jak-40, wykonujacy rejs PLF 031. Oficjalne dane
o rzeczywistych warunkach meteorologicznych o 09.06: dolna podstawa zachmurzenia 150 m,

widzialnos¢ 2000 m. Postgpujace pogorszenie warunkéw meteorologicznych.

* Przytoczona opinia zostala opracowana w Wydziale Ekspertyz Sadowo-lekarskich zwlok Panstwowego
Budzetowego Instytutu Medycznego Moskwy ,Biuro Ekspertyz Sadowo-lekarskich Departamentu Ochrony
Zdrowia miasta Moskwy”.
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Ladowanie samolotu Jak-40 wykonano przy widzialnosci 1000m. Obserwujac wysoko$¢
lotu nad progiem WPP (powyzej obliczeniowej) kierownik lotéw wydat zalodze komendg odejscia
na drugi krag, jednakze zatoga komendy nie wykonata 1 wyladowata.

Skarg na prace: grupy kierowania lotami oraz §rodkéw radiotechnicznych i §wietlnych
zatoga nie sktadata.

Przypadki nieprzestrzegania zasad lotéw 1 polecen kierownika lotow przez polskie zatogi
w rejonie lotniska Smolensk ,,Pétnocny” zdarzatly si¢ juz wczesniej. Wedtug meldunku kierownika
lotéw, 07. 04. 2010 samolot Tu-154M podczas podejscia do ladowania samowolnie znizyt si¢
z nakazanej wysokosci 500 m do 300 m. Na polecenie kierownika lotéw samolot ponownie zajat
wysokos¢ 500m.

W tym samym dniu samolot ,,CASA” po uzyskaniu zezwolenia na start i warunkow
odejscia, po oderwaniu si¢, na wysokosci 15-20 m, z duzym przechyleniem rozpoczat zwrot
z naborem wysokosci, czym naruszyt schemat odejscia po starcie.

Wykonujacemu lot na prowadzaca samolotowi It-76, kierownik lotéw o 09.08 przekazat:
,»widzialnos¢ pogorszyla sig, zamglenie 1000 m”. Po wykonaniu dwdch nieudanych podejs¢ przy
widzialnosci 1000 m samolot It-76 (minimum samolotu wedtug widzialnosci 1000 m) o 09.39
zostat odestany na lotnisko zapasowe Wnukowo. Ladowanie we Wnukowie wykonano o 10.31.

0O 09.40 wystano ostrzezenie sztormowe o rzeczywistych warunkach atmosferycznych: mgta
widzialnos¢ 800 m, zachmurzenie 10 stopni chmury warstwowe, dolna podstawa chmur 80 m.

Wedlug os$wiadczenia kierownika lotéw, o 09.40 otrzymat on informacj¢ o wylocie
0 09.27 samolotu Tu-154M PLF 101 z lotniska Warszawa, wstgpnego zapytania w celu otrzymania
zgody na przyjecie samolotu z Warszawy nie bylo. Obliczeniowy czas lotu po trasie wynosit
1 godzina 15minut.

Po uzyskaniu informacji o starcie z lotniska w Warszawie rejsu PLF 101, kierownik lotéw,
sledzac postgpujace pogarszanie si¢ warunkéw meteorologicznych, postawit zadanie kontrolerowi
lotniczemu telefonicznie uzgodni¢ z Strefowym Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym
1 dyzurnym operacyjnym stanowiska dowodzenia lotnictwa transportowego mozliwo$¢ skierowania
samolotu na lotnisko zapasowe. Réwnoczes$nie ta informacja o braku warunkéw meteorologicznych
do ladowania statku powietrznego na lotnisku zostata przekazana na pokfad samolotu tranzytowego
w celu przekazania jej na poktad polskiego samolotu rejs PLF 101 i do stuzb Zarzadzania Ruchem
Lotniczym.

Podczas lotu samolotu Tu-154M PLF 101 w przestrzeni powietrznej Republiki Biatorus,
kierownik lotéw strefy Zarzadzania Ruchem Lotniczym przekazal t¢ informacj¢ zatodze. Jednakze
zatloga nie okazala zaniepokojenia 1 nie zazadata zalecen odno$nie wykorzystania lotnisk

zapasowych.
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Zgodnie z nagraniami rozméw ,,zatoga - kontroler” o 10.23 zaloga rejsu PLF 101 nawiazata
facznos¢ z kierownikiem lotéw lotniska Smolensk ,,Pétnocny”, ktéry przekazat zatodze warunki
atmosferyczne na lotnisku (mgta, widzialnos¢ 400 m), brak warunkéw do ladowania.

Zatoga potwierdzita odbiér informacji. Podczas pierwszego nawiazania facznos$ci zatoga nie
zameldowala swojej decyzji o sposobie podejscia do ladowania, co mogto oznaczaé, przy braku
warunkéw meteorologicznych do ladowania, ze zatoga bedzie wykonywata podejscie do ladowania
z wykorzystaniem wlasnych urzadzen poktadowych. Pracy stacji radiolokacyjnej zatoga nie
zamawiata.

Poniewaz lot wykonywany byt jako migdzynarodowy, kierownik lotéw zgodnie ze Zbiorem
Informacji Aeronawigacyjnej FR zezwolit zatodze, na jej prosbe, na znizanie do drugiego zakrgtu
do wysokosci 1500 m w celu podejscia z kursem 259 stopni.

Catkowita odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo lotu, podejscie i czynnosci na podejsciu
przy warunkach meteorologicznych ponizej ustalonego minimum ponosi zatoga, poniewaz jest ona
ostrzezona, ze brak jest warunkéw do ladowania.

Ten zapis dotyczy zasad wykonywania lotdw migdzynarodowych. W lotnictwie
panstwowym Federacji Rosyjskiej loty (podejscia i ladowania) wedlug decyzji dowddcy statku
powietrznego nie sg realizowane. Polecenia kierownika lotéw dla dowddcy statku powietrznego
lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej sa obowiazujacymi. Nastgpnie grupa kierowania
lotami informowata zatogg o potozeniu statku powietrznego, wykorzystujac dane od posiadanych
srodkéw radiotechnicznych.

Po zezwoleniu zatodze na wykonanie trzeciego zakretu, kierownik lotéw wydal polecenie
zatodze by¢ w gotowosci do odejscia na drugi krag od wysokosci 100 m. Zatoga odbidr polecenia
potwierdzita (odpowiedz: ,, Tak jest”).

Przy braku warunkéw meteorologicznych do ladowania, specjalisci grupy kierowania lotami
byli catkowicie pewni, ze zatoga wykona otrzymane polecenie o odejsciu na drugi krag z wysokosci
100 m, poniewaz tylko na takich warunkach uzyskata ona pozwolenie na wykonanie podejscia
do ladowania.

Na podstawie wynikow przeprowadzonych prac eksperci ustalili:

— Praca grupy kierowania w obszarze zabezpieczenia podejscia do ladowania nie
wptyneta na przyczyng zdarzenia lotniczego.

- Poziom przygotowania zawodowego specjalistow grupy kierowania lotami
lotniska Smolensk ,,Pétnocny” odpowiadat wymaganiom dokumentow
normatywnych.

— O pogarszaniu si¢ na lotnisku warunkéw meteorologicznych ponizej minimum

zatoga byla zawczasu poinformowana, jednakze pomimo ostrzezenia, podjgta
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decyzje
o ladowaniu. Zgodnie ze AIP FR zezwolono na podejscie do ladowania przy
braku warunkéw do ladowania, ale w takiej sytuacji cala odpowiedzialnos¢ za
konsekwencje ponosi zatoga. Grupa kierowania lotami, wykorzystujac posiadane
srodki radiotechniczne, dostarczata zatodze informacji o potozeniu statku
powietrznego podczas podejscia do nakazanej wysokosci.

— Zatoga nie informowata kierownika lotéw o wybranym sposobie podejscia
do ladowania, stacji radiolokacyjnej ladowania zaloga nie zamawiata.

- Praca S$rodkéw radiotechnicznych, wyposazenia Swietlnego oraz stan
nawierzchni WPP lotniska Smolensk ,,Pétnocny” nie miaty wplywu na
przyczyn¢ zdarzenia lotniczego. Niedociagnigcia wykryte w zobrazowaniu
Sciezki znizania na wskazniku stacji radiolokacyjnej na stanowisku pracy
kierownika strefy ladowania, nie wplyng¢ly na rezultat koncowy lotu, lot
wykonywano z duzym zapasem wysokosci nad przeszkodami, zatoga nie
powinna byta zniza¢ si¢ przy podej$ciu ponizej nakazanej przez kierownika

lotéw wysokosci.

1.16.10. Ocena stanu psychoemocjonalnego dowdédcy statku powietrznego

Oceny stanu psychoemocjonalnego dowddcy statku powietrznego dokonata wspdlna polsko-
rosyjska grupa ekspertow. Analiz¢ cech indywidualno-osobowosciowych dowddcy statku
powietrznego przeprowadzono na podstawie materialéw badan psychologicznych, dostarczonych
przez stron¢ polska. Badania psychologiczne prowadzono zgodnie z ,Kryteriami oceny
psychologicznej i metodami pomiaréw podczas badan personelu latajacego”, opracowanymi przez
zespol  psychologéw katedry psychologii Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej
a zatwierdzonym przez dyrektora Instytutu w 2005r. Eksperci przeprowadzili réwniez
psychologiczno - lingwistyczna analiz¢ rozméw, zarejestrowanych przez pokiadowy rejestrator
glosu.

W ocenie ekspertow, w szczegdlnosci, podkresla sig, ze wskazniki testow psychologicznych
$wiadcza o przewadze konformizmu (ustgpliwosci, ulegtosci) w cechach charakteru dowddcy statku

powietrznego.

Uwaga: Konformizm — podatno$¢ cztowieka na realny nacisk grupy;
przejawia si¢ w zmianie jego zachowania 1 postanowien

zgodnie z niepodzielang pierwotnie przez niego pozycja
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wigkszosci. Rozréznia si¢ konformizm zewnetrzny (publiczny)
1 wewngtrzny (osobisty). Przy wszystkich réznicach, obie
formy konformizmu sa zbiezne w tym, ze stuza jako
specyficzny sposob zazegnania us$wiadomionego konfliktu
pomigdzy osobistym a dominujacym w grupie pogladem na
korzys¢ tego drugiego: zalezno$¢ cztowieka od grupy zmusza
do szukania zgody z nia - rzeczywiste]j lub pozornej,
dostosowywania swoich zachowan do pozornie obcych lub
btednych wzorcéw. (Stownik psychologiczny, S. Ju. Gotowin,
2001 r.)

Na podstawie otrzymanych danych podczas badan psychologicznych dowddcy statku
powietrznego mozna twierdzi¢ o posiadaniu przez niego dobrego poziomu kontroli nad emocjami,
dazeniu do komunikatywnosci i wspdtpracy, skionnosci do eksperymentowania, otwartosci
na nowosci. Przewaga konformizmu w cechach charakteru czyni cztowieka migkkim, elastycznym,
zaleznym od pogladéw grupy lub osobowos$ci autorytarnej, na skutek usilnego dazenia
do uniknigcia konfliktu. Jednym z czynnikéw sktadowych konformizmu - jest obawa jako cecha
osobowosci. Przy podwyzszonym poziomie konformizmu, jako sktadowa, powinna byc¢
podwyzszona obawa. RoOwniez, przy podwyzszonym poziomie konformizmu (zaleznosci) -
proporcjonalnie obniza si¢ samodzielno$¢ (niezaleznos$¢) - jako cecha charakteru.

Co za tym idzie, przy wyznaczaniu dowddcy statku powietrznego na stanowisko,
psychologowie powinni byli zwrdci¢ uwage na skal¢ uleglosci (konformizmu) i1 bardziej
szczegOtowo ja przeanalizowac, rozpatrujac mozliwosci jej oddzialywania na sposéb zachowania,
w tym rowniez i w sytuacjach stresowych.

Nalezy pamigtac, ze badania psychologiczne badanych przebiegaja w spokojnej sytuacji,
w normalnej atmosferze pracy. Te cechy osobowosci, ktére przejawiaja si¢ najbardziej podczas
badan psychologicznych, w sytuacji ekstremalnej maja tendencje do zaostrzania, staja si¢ bardziej
,2uwypuklonymi” i determinujacymi dalsze zachowanie.

Nalezy podkresli¢, ze na ksztattowanie i utrwalenie tej cechy charakteru (konformizmu)
mogto wptyna¢ diugotrwate wykonywanie obowiazkéw drugiego pilota przez dowddce statku
powietrznego. Od 1997 do 2006 roku latat on jako drugi pilot na Jak-40. Od 2000 do 2008 roku
rownolegle przeszkalat sig i latal jako drugi pilot na Tu-154. Dopiero w 2006 roku zostaje dowddca
statku powietrznego na Jak-40, a od 2008 roku - dowddca statku powietrznego na Tu-154M,
jednakze bedac juz dowddca statku powietrznego nadal wykonuje loty jako drugi pilot. Dlatego tez

ksztattowania psychologicznych nawykéw zachowania i1 roli dowddcy statku powietrznego
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praktycznie nie bylo. Rola pilota - pomocnika obniza poziom odpowiedzialnosci za lot

1 nie ksztaltuje nawykéw samodzielnego podejmowania decyzji w sytuacji krytycznej. Kazde

»przetrzymywanie” przysztych dowddcéw statkow powietrznych w rolach drugoplanowych -

szkodzi procesowi ksztaltowania si¢ waznych z zawodowego punktu widzenia cech

osobowosciowych.

Z przeprowadzonej oceny grupa wywnioskowata:

Dtugi czas przebywania dowddcy statku powietrznego w roli drugiego pilota
1 wykonywanie lotéw w charakterze drugiego pilota, gdy byt juz dowddca statku
powietrznego, nie sprzyjato ksztattowaniu si¢ i utrwalaniu u niego trwatych cech
przywoédczych. Ksztattowanie u pilota takich cech osobowych jak: przywdédztwo,
samodzielnos¢ w podejmowaniu decyzji, odpowiedzialno$¢, zdecydowanie,
wypracowanie stylu dowodzenia i wiele innych, powinno odbywac si¢ w uczelni
i by¢ podtrzymywane podczas catej dziatalnosci lotniczej. Psychologiczne
nawyki podejmowania decyzji podczas modelowania sytuacji szczegdlnych
dobrze ksztattuje si¢ na symulatorach.

W ciagu ostatnich 25 minut lotu (od chwili otrzymania przez zaloge informacji
o panujacych na lotnisku ladowania warunkach meteorologicznych) dowddca
statku powietrznego wskutek zmiennosci faktycznej sytuacji na poktadzie ciagle
poddawany byt narastajagcemu naciskowi psychicznemu, wewngtrznie
przejawiajace si¢ w walce motywow - wyladowac ,,za wszelka ceng” (wbrew
przepisom bezpieczenstwa lotow), albo odlecie¢ na lotnisko zapasowe.

W procesie ksztaltowania si¢ i rozwoju sytuacji awaryjnej u dowddcy statku
powietrznego z powodu nieokreslonosci 1 zmiennosci rzeczywistych warunkéw
lotu, oraz z powodu konformizmu (ustgpliwosci, podporzadkowania) jego
zachowania, mial miejsce stopniowy wzrost napigcia psychoemocjonalnego z
zawezeniem uwagi, fragmentacja 1 deformacja sposobu postrzegania
rzeczywistej sytuacji w locie, co ostatecznie zdeterminowato rezultat lotu.
Nieuczestniczenie Dowddcy SP Rzeczpospolitej Polskiej w rozwiazaniu
powstatej skrajnie niebezpiecznej sytuacji wptyngto na podjgcie decyzji przez
dowddcg statku powietrznego o znizeniu ponizej wysokosci podjgcia decyzji bez

nawiazania kontaktu z obiektami naziemnymi.
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1.16.11. Wyniki ekspertyzy medyczno-psychologicznej dzialan zalogi, przeprowadzonej przez

specjalistow Federalnego Urzedu Panstwowego ,,Panstwowego Instytutu Naukowo-

badawczego Medycyny Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji

Grupa ekspertow skfadajaca si¢ z doktoréw habilitowanych oraz doktoréw nauk

medycznych i psychologii, psychologéw lotniczych 1 pilotow badata nastgpujace zagadnienia:

. Jakie cechy szczegdlne moga pojawic¢ si¢ w zachowaniu dowddcy statku powietrznego

podczas podejscia do ladowania w warunkach meteorologicznych ponizej jego
minimum z uwzglednieniem, ze dowddca zalogi ma przerwg powyzej 5 miesigcy
w lotach w podejsciach do ladowania w warunkach ustalonego minimum?

Jakie cechy szczegdlne moga pojawic si¢ w zachowaniu dowddcy statku powietrznego
podczas podejscia do ladowania w warunkach meteorologicznych ponizej jego
minimum podczas pilotowania samolotu na zakresie sterowania rgcznego przy
uwarunkowaniu, ze w calym okresie eksploatacji samolotu Tu-154M jako dowddca
statku powietrznego od lipca 2008 r. pilot wykonat zaledwie 6 lotéw z podej$ciem do
ladowania na  zakresie sterowania  rgcznego, przy czym  wszystkie
w zwyktych warunkach atmosferycznych?

Jaki wptyw moze wywrze¢ na dowddcg statku powietrznego (1 na zatoge w ogéle),
obecnos¢ w kabinie zatogi (podczas podejscia do ladowania w warunkach
meteorologicznych ponizej minimum dowddcy zatogi) wyzszego dowddcy lotniczego?
Jaki kompleksowy wptyw na stan nerwowo-psychologiczny dowddcy zatogi wywarty

powyzsze czynniki.

Zapoznawszy si¢ z materiatami, dotyczacymi danego zdarzenia lotniczego, grupa ekspertow

Federalnego Urzedu Panstwowego ,,Panstwowego Instytutu Naukowo-badawczego Medycyny

Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji, na podstawie posiadanych w Instytucie danych

naukowych, uzyskanych podczas prowadzenia prac badawczych sformulowata nastgpujace

odpowiedzi na postawione pytania (przytoczone sa w calosci, za wyjatkiem informacji

o zaangazowanych osobach):

1.

Cecha szczegllng dzialalnosci dowddcy statku powietrznego podczas podejscia
do ladowania w warunkach meteorologicznych ponizej jego minimum jest odwrdcenie
uwagi od przyrzadéw, w celu poszukiwania poza kabinowych punktéw orientacyjnych
i WPP. Badania wykazuja, ze w takich warunkach u pilota pojawia si¢ szczegdlny stan

psychiczny - oczekiwania na wyjscie z chmur, ktéry prowadzi do odruchowego
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(nie zawsze $wiadomego) odwrdcenia jego uwagi od przyrzadéw i nie§wiadomego
przenoszenia wzroku poza przestrzen kabiny.

Podczas regularnych lotéw w trudnych warunkach atmosferycznych ksztattuja sig
nawyki naprzemiennej kontroli, ktére pozwalaja odrywa¢ uwage od wskazan
przyrzadéw i poszukiwa¢ WPP w czasie nie dluzszym niz 0,5-0,8 sekundy. Przy
niedostatecznym poziomie wyszkolenia lub przerwie w lataniu powyzej 2 miesigey,
wspomniane nawyki stabna, co prowadzi do zmiany proporcji przeniesienia uwagi
pomigdzy wskazania przyrzadéw a poszukiwanie WPP, i wskutek tego zwigksza si¢ 2-3
razy prawdopodobienstwo czgSciowej a nawet petnej utraty orientacji przestrzenne;j.

W konkretnym przypadku, kiedy przerwa w lotach dowddcy statku powietrznego
byta dtuzsza niz 5 miesigcy, mozna z pewnoscia stwierdzi¢, ze watpliwos¢ co do
pomyslnego  ladowania, doprowadzita u niego do  wzrostu  napigcia
psychoemocjonalnego, naruszenia koordynacji ruchéw zwiazanych ze zmiana potozenia
przestrzennego samolotu, gwaltownemu zawegzeniu koncentracji na pojedynczych
parametrach lotu na niekorzys$¢ orientacji przestrzennej.

Eksperymentalne badania oddziatywania przerw w lotach na jako$¢ dziatalno$ci
pozwolity ustali¢ prawidlowos$¢ wzrostu ilosci btednych dziatan, szczegdlnie na $ciezce
znizania w chmurach, przejawiajacych si¢ odchyleniami od ustalonych parametréw
kursu i znizania oraz opdzniong decyzja o odejsciu na drugi krag.

2. Zasadnicza szczegdlna cecha psychologiczna w zachowaniu si¢ dowddcy statku
powietrznego podczas podej$cia do ladowania w warunkach meteorologicznych ponize;j
jego minimum podczas pilotowania na zakresie sterowania r¢cznego jest niepewnosc
pilota odnosnie swoich mozliwosci, co prowadzi w rezultacie do wyrazistego napigcia
psychoemocjonalnego, ktére przejawia si¢ Ww naruszeniu podzielno$ci uwagi,
nieskoordynowanymi ruchami, zawg¢zeniem widzenia peryferyjnego, ,,zapetleniu” uwagi
na poszczegdlnych drugorzednych parametrach, zwigkszajacych dyskretyzacje kontroli
przyrzadow pilotazowo-nawigacyjnych (wariometru, wysokosciomierza i in.). Brak
do$wiadczenia w recznym pilotowaniu statku powietrznego poglebia niepewnos$¢
w dzialaniu. Znajduje to potwierdzenie w tym konkretnym locie, w meldunku dowddcy
statku powietrznego o tym, ze ladowanie w tych warunkach nie jest bezpieczne
1 proponuje odejScie na lotnisko zapasowe. W tym przypadku napigcie
psychoemocjonalne  zostalo  poglgbione  psychicznym  konfliktem  wewnatrz
osobowosciowym. Dowodem jego istnienia jest niekonsekwencja przejawiajaca sig
w stowach 1 czynach. Tak wigc, wyraznie potwierdziwszy polecenie kierownika lotow

o wykonaniu podejscia do ladowania do wysokosci 100 m stowami ,tak jest”,
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kontynuowat znizanie. Po informacji drugiego pilota na H~60 m ,,Odchodzimy”,
kontynuowat znizanie. Na wysokosci podjgcia decyzji (100m) nie podjal decyzji ani o
odejsciu, ani o ladowaniu.

Konflikt wewnatrz osobowo$ciowy - zderzenie przeciwnie skierowanych nie
dajacych si¢ pogodzi¢ wzajemnie motywéw w $wiadomosci dowddcy statku
powietrznego. W badanym przypadku, z jednej strony obecny byl motyw odejScia na
drugi krag. Dowddca statku powietrznego byl $§wiadom niebezpieczenstwa i calej
ztozonos$ci sytuacji, swego braku przygotowania do kontynuacji lotu w trudnych
warunkach atmosferycznych ponizej dopuszczalnego dlan minimum. Z drugiej strony
obecny byt motyw koniecznosci wykonania zadania i zyczeh pasazera Nr 1. Te zyczenia
nie byly wyartykutowane wprost, ale istnieje dowdd, ze zatoga uwzgledniata
prawdopodobna negatywna reakcj¢, w sytuacji gdy nie wyladuja na lotnisku Smolensk
,Potnocny”. Spodziewana kara w przypadku odejs$cia na lotnisko zapasowe formutowata
imperatyw kategoryczny ,wyladowa¢ za wszelka ceng” 1 popychata do
nieuzasadnionego ryzyka. Tym bardziej, ze w 2008 roku miala miejsce sytuacja, w
ktorej podjeto surowe srodki w stosunku do dowddcy statku powietrznego, ktéry ze
wzgledéw bezpieczenstwa odméwit ladowania w Thilisi (dowddca statku powietrznego
wykonujacy lot krytyczny, w tamtym locie byt drugim pilotem).

3. Doswiadczenie plynace z badan przyczyn incydentéw lotniczych z wyzszym
przetozonym na poktadzie dowodzi nierzadko negatywnego stanu emocjonalnego.

W tym locie Dowoddca SP Rzeczpospolitej Polskiej znal szczegétowo warunki
atmosferyczne, a mimo to nie zazadat od zalogi odejScia na lotnisko zapasowe. Uchylit
si¢ on od rozwigzania sytuacji szczegdlnej w locie, tym samym wzmocniwszy motyw
koniecznosci wykonania zadania - obowigzkowe ladowanie na nakazanym lotnisku.

4. Na stan nerwowo-psychologiczny dowddcy zalogi wplywal kompleks czynnikéw
(zawodowych, psychologicznych, socjalnych, osobowosciowych itd.):

a) pogorszenie poziomej i pionowej widzialnosci z powodu przyziemnej mgty
w znacznym stopniu komplikujace lot;

b) niedostateczne przygotowanie zawodowe w charakterze dowddcy statku
powietrznego wykonujacego loty specjalne w trudnych warunkach
atmosferycznych;

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

d) brak doswiadczenia w Iladowaniach w  minimalnych  warunkach

atmosferycznych na r¢gcznym zakresie pilotowania samolotu Tu-154M;

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 135



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

e) obawa przed kara ze strony wyzszych przetozonych w przypadku nie
wykonania ladowania na lotnisku nakazanym 1 odejscia na lotnisko zapasowe.
Okoliczno$cia towarzyszaca wystapieniu zdarzenia lotniczego staly sig

podawane przez nawigatora dane o wysokosci lotu wg radiowysoko$ciomierza

zamiast  wymaganego w  danych  okoliczno$ciach  wysoko$ciomierza
barometrycznego.

Wszystkie te czynniki oddzielnie moga negatywnie wptywacé na wykonywanie
przez dowddce statku powietrznego swoich czynnosci zawodowych, a w potaczeniu

moga doprowadzi¢ do tragicznego finatu, co w rezultacie i nastapito.

1.16.12. Wyniki eksperymentu na symulatorze lotu

Celem eksperymentu na symulatorze lotu byto:

* Ocena mozliwosci odejscia na drugi krag na zakresie automatycznym przy
niedziatajacym radiotechnicznym systemie ladowania (dost.: systemie kursu
1 sciezki - ILS).

* Ocena charakterystyk odejScia na drugi krag na zakresie automatycznym
z wilaczonym radiotechnicznym systemie ladowania (dost.: systemie kursu
i Sciezki - ILS) wg. Kat. I ICAO.

* Ocena parametréw lotu samolotu Tu-154M w kanale podluznym przy odejsciu na
drugi krag z r6znych wysokosci (100 m, 60 m, 40 m. 20 m).

Eksperyment zostat przeprowadzony na bazie CIAP OAO ,,Aeroftot”, na kompleksowym
symulatorze samolotu Tu-154M. W trakcie eksperymentu odtwarzane byly poczatkowe warunki
lotu samolotu Tu-154M nr 101 przy podejsciu do ladowania na lotnisku Smolensk ,,P6éinocny”:
imitacja widzialno$ci 30x350 m, cigzar samolotu ~78000 kg, cigzar paliwa 11 t, wywazenie
24 2%SCA, klapy wypuszczone na 36°, podwozie wypuszczone, autopilot wiaczony w kanale
pochylenia i przechylenia, automat ciagu wiaczony.

Imitacja podejs¢ do ladowania wykonywana byla na pas lotniska Szeremietiewo
z kursem magnetycznym KM=66°. Przeprowadzenie eksperymentu w charakterze dowddcy statku
powietrznego zabezpieczatl cztonek Komisji do badania, Bohater Rosji, zastgpca Dyrektora
Generalnego — kierownik LIC GosNII GA, zastuzony pilot doswiadczalny FR.

Na podstawie wynikdw eksperymentu wyciagnigto nastgpujace wnioski:

* W wyniku przeprowadzenia eksperymentu na symulatorze lotu zostalo
potwierdzone, ze przy podejsciu  do ladowania przy niedziatajacym

radiotechnicznym systemie ladowania (dost.: systemie kursu i $ciezki) ILS, bez
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wiaczania zakreséw ,,PODEJSCIE” (,,ZACHOD”) i ,,SCIEZKA” (,,GLISSADA”),

wykonanie odejscia na drugi krag na zakresie automatycznym (przez nacisnigcie
przycisku ,,ODEJ SCIE” (,UCHOD”)) jest niemozliwe.

* W trakcie eksperymentu na symulatorze lotu potwierdzono, ze przy automatycznym
odejsciu na drugi krag z wysokosci 30 m przy znizaniu na $ciezce z wiaczonymi
zakresami ,,PODEJSCIE” (,,ZACHOD”) i ,,SCIEZKA” (,GLISSADA™), samolot
zapewnia bezpieczny profil lotu z utrata wysokosci (,,przepadaniem”) ~10 m.

* W trakcie eksperymentu zostalo potwierdzone, ze przy podej$ciach do ladowania
w warunkach analogicznych do warunkéw lotu samolotu Tu-154M nr 101
10.04.2010 r. w Smolensku, z analogicznym profilem lotu z predkoscia pionowa
znizania 7...8 m/s, i odej$ciach na drugi krag zgodnie z technologia zalecana przez
RLE samolotu Tu-154M, utrata wysokosci (,,przepadanie samolotu”) wynosi
20-25m. Z wysokosci 40 m w locie krytycznym (bez uwzglednienia mozliwych
przeszkdd i zmian uksztaltowania terenu na trasie lotu) charakterystyki samolotu
zapewnialy gwarantowane bezpieczne odejscie na drugi krag bez przekraczania
ograniczen eksploatacyjnych pod wzgledem przeciazenia i kata natarcia.

* Préba w ramach eksperymentu na symulatorze wykonania odej$cia na drugi krag
przy znizaniu z predkoscia pionowa 7...8 m/s z wysokosci 20 m zakonczyta si¢

zderzeniem z ziemiaq.

1.16.13. Wyniki badan przyrzadéw pokladowych

Zgodnie z zadaniem Komisji do badania, na podstawie Zadania Technicznego
1 Programu Roboczego uzgodnionych z Akredytowanym przedstawicielem Rzeczpospolite]
Polskiej, przy udziale przedstawicieli konstruktorow wyposazenia i specjalistow Rzeczpospolite;j
Polskiej, w FGU ,,13 GNII Ministerstwa Obrony Rosji” zostaly przeprowadzone badania
nastepujacych obiektéw, odnalezionych na miejscu zdarzenia lotniczego:
* 7z kompletu ARK-15M: odbiorniki o nr. fabr. E9905, 1349, pulpit sterowania
nr fabr. E9905;
* wskazniki radiomagnetyczne RMI-2B (nr fabr. 480638, z drugiego RMI-2B
odnaleziono tylko wskaznik bez numeru);
* wskazniki wysoko$ci A-034-4 nr fabr. 71941, nr fabr. 71948 (z kompletu
radiowysokosciomierza);

* wysokosciomierz barometryczny WM-15PB nr fabr. 1188008;
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* 7z kompletu SWS-PN-15: wskaznik wysokosci UWO-15M1B nr fabr. 1196652,
skala wskaznika jednego przyrzadu BWE-SWS (numeru brak), blok BSKA-E
nr fabr. 1190100946.

Zadaniem badania, zgodnie z Zadaniem Technicznym, bylo przeprowadzenie
kompleksowych badan przyrzadéw zabezpieczonych na miejscu upadku samolotu w celu uzyskania
nastgpujacych informacji:

* istnienie oznak uszkodzen wyposazenia;

e okreslenie wartosci ustawionego cisnienia lotniska na przyrzadach WM-15PB,
UWO-15M1B i WBE-SWS;

e okreslenie ustawionych czgstotliwosci radiolatarni prowadzacych lotniska
Smolensk ,,Pétnocny” na pulpicie sterowania i odbiornikach z kompletu systemu
ARK-15M;

* okreslenie wskazan wskaznikéw radiomagnetycznych RMI-2B (KKR, kurs)
1 odbiornikéw z kompletu ARK-15M;

* okreslenie wartosci wysokosci decyzji na wskaznikach wysokosci A-034-4
z kompletu radiowysokosciomierza.

Na podstawie badan stwierdzono:

1. Na elementach konstrukcji wysokosciomierza WM-15PB nr 1188008 nie ma oznak
niesprawnosci, ktére mogly doprowadzi¢ do uszkodzenia przyrzadu w ostatnim locie
samolotu. W chwili zderzenia samolotu z przeszkoda, elementy konstrukcji
wysokosciomierza utrwality wskazania ustawionego ci$nienia barometrycznego wynoszace
~ 745 mm Hg.

2. Na zachowanych elementach konstrukcji wskaznika wysokosci UWO-15M1B nr 1196652
nie ma oznak niesprawnosci, ktére mogly doprowadzi¢ do uszkodzenia przyrzadu
w ostatnim locie samolotu. W chwili zderzenia samolotu z przeszkoda, elementy konstrukcji
wskaznika wysokosci utrwality wskazania ustawionego cisnienia barometrycznego
wynoszace ~ 745 mm Hg.

3. W procesie badah pulpitu sterowania systtmu ARK-15M nr fabr. E9905, odbiornika
systemu ARK-15M nr fabr. E9905, odbiornika systemu ARK-15M nr fabr. 1549, wskaznika
radiomagnetycznego RMI-2B nr fabr. 480638, wskaznika radiomagnetycznego z kompletu
RMI-2B bez numeru, wskaznika wysokosci A-034-4 nr 1, wskaznika wysokosci A-034-4
nr 2, bloku nadawczo-odbiorczego radiowysokosciomierza PP-5M1D1 nr fabr. 72041, bloku
nadawczo-odbiorczego radiowysokosciomierza PP-SM1D1 nr fabr. 72045 nie stwierdzono

oznak uszkodzen tych urzadzen.
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5.

10.
I11.

12.

13.

14.

Badanie pulpitu sterowania ARK-15M pod katem okreslenia czgstotliwosci ustawionych
na selektorach czgstotliwosci wykazalo, ze potozenia elementéw stykowych selektora ,,I”
(lewego) kanatu odpowiadaja 630 kHz. Potozenia elementéw stykowych selektora ,,II”
(prawego) kanatu odpowiadaja 306,5 kHz.

W chwili niszczenia przetacznik rodzaju pracy na pulpicie sterowania ARK-15M znajdowat
si¢ w potozeniu ,,Kompas”.

Uszkodzenie wiokien zarowych zaréwek podswietlenia pulpitu sterowania ARK-15M jest
charakterystyczne dla stanu bezpradowego.

Okreslenie potozenia wskazéwek KKR odbiornikéw ARK-15M nr 9905 i nr 1549 w chwili
zaniku napig¢ zasilajacych nie jest mozliwe z uwagi na duza bezwtadnos¢ kinematyczna
bloku goniometrow.

W chwili niszczenia odbiornik6wARK-15M nr E9905 i nr 1549 potozenie wskazéwek KKR
wynosito odpowiednio =165° i =140°.

Wskazania wskaznika radiomagnetycznego RMI-2B nr 480638 w chwili niszczenia:
potozenie ,,1” wskazéwki (1) odpowiada KKR1~=162°%

polozenie ,,2” wskazéwki (2) odpowiada KKR2~120°

kurs magnetyczny ~165°.

Okreslenie wskazan wskaznika radiomagnetycznego RMI-2B bez numeru nie jest mozliwe.
Wskazania nastawnika wysokosci niebezpiecznej A-034-4:

A-034-4 nr 1 — nie okre$lono;

A-034-4 nr 2 =60-65 m.

Badany wyswietlacz nalezy do WBE-SWS nr 0390003. Na podstawie zapisOw dokonanych
w paszporcie WBE-SWS nr 0390003, wyréb byl zabudowany na samolocie po stronie
prawego pilota.

2

Czesci mechaniczne urzadzen pokretet ,,Hg” i ,,P,” i przycisku ,,Ft/m” nie maja oznak
uszkodzen do chwili zdarzenia. Elementy uktadu elektrycznego pokretta ,,P,” sa sprawne.

Ptytka P2 z wyswietlaczem ciektokrystalicznym zostata uszkodzona przez zewngtrzne
oddzialywanie mechaniczne i jest niezdatna do pracy. Wyswietlacz nie posiada oznak
informacyjnych, pozwalajacych okres§li¢ wskazania wzglednej wysokosci barometrycznej

1 zadanego cisnienia przy powierzchni ziemi w chwili zdarzenia.

1.16.14. Obliczenie maksymalnej dopuszczalnej masy do ladowania

Podkomisja lotnicza przeprowadzita obliczenia maksymalnej dopuszczalnej masy

do ladowania zgodnie z RLE samolotu Tu-154M (rozdziat 3.1.6 (1) i nomogram rys. 7.7.5) dla
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faktycznych warunkéw ladowania na lotnisku Smolensk ,,Péinocny” 10 kwietnia 2010 r.,
przewyzszenie lotniska ~260 m, dlugos¢ pasa startowego - 2500 m, nachylenie pasa startowego -
0,16%, temperatura powietrza +2°, wiatr zgodny z kierunkiem lotu ~2 m/s, ladowanie wykonywane
jest z klapami 36°. Wg wynikéw wykonanych obliczen maksymalna dopuszczalna masa do

ladowania dla danych warunkéw wyniosta ~74 t.

1.16.15. Uzasadnienie wyznaczenia minimalnych warunkéw meteorologicznych dla

lotniska Smolensk ,,Pélnocny”

Obliczenia minim6w lotniska Smolensk ,,Pétnocny” dla podejscia do ladowania dla kazdego
systemu ladowania znajdujacego si¢ na lotnisku, zostaty przyprowadzone zgodnie z ,Jednolita
metodyka okreslania minimow lotnisk dla startu i ladowania statkéw powietrznych”, wdrozona
wspolnym Rozkazem Ministra Obrony Rosji i Ministra Transportu Rosji nr 270/DW-123 z dnia 15
grudnia 1994 r. (dalej Metodyka).

Zgodnie z pkt. 2.1 Metodyki, minima lotniska dla ladowania wg przyrzadéw okreslane
sa dla kazdego systemu lotniska, zapewniajacego podejscie do ladowania wg przyrzadéw na danym
kierunku pasa startowego i dla kazdej kategorii statku powietrznego.

Zgodnie z tabela 2 Metodyki, samolot Tu-154M zaklasyfikowany jest do statkow
powietrznych kategorii D.

Zgodnie z pkt. 2.1 Metodyki system podej$cia do ladowania RSP z OSP jest ustalany dla
lotnisk, wyposazonych w radiolokacyjny system ladowania i dwie radiolatarnie prowadzace.
Na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” system podejscia do ladowania RSP z OSP dla KM=259°
sktadata si¢ z radiolokacyjnego systemu ladowania RSP-6m2, blizszej radiolatarni prowadzace;j
PAR-10 i dalszej radiolatarni prowadzacej PAR-10.

Okreslenie wysokosci decyzji jako parametru minimum lotniska dla ladowania oparte jest na
kompleksowej analizie charakterystyk lotniska i jego wyposazenia radiotechnicznego. Dla lotniska
Smolensk ,,Pétnocny” parametrem decydujacym jest minimalna bezpieczna wysokos¢ przelotu nad
przeszkodami. Etapem krytycznym, wg danych o przeszkodach w rejonie lotniska Smolensk
,Potnocny”, jest etap koncowego podejscia do ladowania. Minimalna bezpieczna wysoko$¢
koncowego etapu podejscia do ladowania wynosi 72 m. Powyzsza warto$¢ pozwala okresli¢
najmniejsza, zgodnie z tabela 4 Metodyki, wartos¢ wysokosci decyzji dla systemu podejscia
do ladowania RSP z OSP — 80 m.

Okreslenie widzialno$ci jako parametru minimum lotniska dla ladowania oparte jest na

kompleksowej analizie czynnikéw, okreslajacych niezbgdny kontakt wzrokowy z naziemnymi
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elementami orientacyjnymi i nie zalezy od charakterystyk technicznych wykorzystywanego
radiotechnicznego systemu ladowania (RSP). Tymi czynnikami sa:
- wyposazenie $wietlne lotniska:
a. dlugos¢ systemu $wiatet zblizania;
b. rozmieszczenie $wiatet w systemie Swiatet zblizania;
- okreslona wysokos¢ decyzji.

Na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” z KM 259° rozwinigte zostalo wyposazenie Swietlne
zgodnie z uktadem ,,SSP-1” w pelnym zakresie. System $wiatet zblizania nie jest skrécony i ma
dhugo$¢ 900 m. Swiatla zblizania danego wyposazenia $wietlnego posiadaja srodkowy rzad $wiatet
na przedtuzeniu osi pasa startowego. A zatem, uktad i sklad wyposazenia Swietlnego nie ma
wpltywu na okreslanie (obliczanie) parametrow lotniska Smolensk ,,Pétnocny”. W zwiazku z tym,
ze obecno$¢ i rozmieszczenie wyposazenia Swietlnego nie maja wplywu na okreslanie (obliczanie)
minimum lotniska, zasi¢g widzialno$ci dla systemu podej$cia do ladowania RSP z OSP z KM 259°
dla statkow powietrznych kategorii D okreslany jest wg wartosci minimalnej wysokosci decyzji
80 m. Dlatego tez, zgodnie z tabela 4 Metodyki, warto$¢ zasiggu widzialnoSci jako parametru
minimum lotniska dla systemu podejscia do ladowania RSP z OSP z KM 259°, dla statkéw
powietrznych kategorii D moze by¢ okres§lona jako 1000 m.

A zatem, na lotnisku Smolensk ,,P6tnocny”, dla systemu podejscia do ladownia RSP z OSP
z KM 259°, dla statkow powietrznych kategorii ,,D” moze zosta¢ okreslone minimum lotniska dla
ladowania 80x1000 m. Zgodnie z rozkazem Dowddcy WTA i ze Swiadectwem nr 86 rejestracii
panstwowej i zdatnosci lotniska do eksploatacji, lotnisko Smolensk ,,Péinocny” dopuszczone jest

do przyjmowania statkow powietrznych wg minimum lotniska dla ladowania 100x1000 m.

1.17. Informacje uzupelniajace

1.17.1. Zdarzenie z ladowaniem w Azerbejdzanie w 2008 roku

Okoliczno$ci powyzszego zdarzenia zostaly omoéwione przede wszystkim na podstawie
Postanowienia o odmowie wszczecia postgpowania karnego z dnia 1 pazdziernika 2008 roku,
wydanego przez zastgpcg wojskowego prokuratora garnizonowego m. Wroctaw, na podstawie
postgpowania sprawdzajacego fakt niewykonania w obecno$ci zotnierzy zawodowych rozkazu
przelozonego wyzszego stopnia przez dowddcg samolotu Tu-154. Postgpowanie sprawdzajace
przeprowadzono na podstawie zapytania posta na Sejm Rzeczpospolitej Polskiej w sprawie
niewykonania rozkazéw Prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej i zastgpcy Dowddcy Sit Powietrznych

Rzeczpospolitej Polskie;j.
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Wg przedstawionych danych, 12 sierpnia 2008 roku samolot Prezydenta Rzeczpospolitej
Polskiej (na poktadzie statku powietrznego, poza Prezydentem Rzeczpospolitej Polskiej, znajdowali
si¢ Prezydenci Litwy i Ukrainy, a takze Premierzy Lotwy i Estonii) wykonywal lot po trasie
Warszawa — Tallin — Warszawa - Symferopol — Gandza (Azerbejdzan). W skfad zatogi samolotu,
w charakterze drugiego pilota i nawigatora wchodzili dowddca statku powietrznego i drugi pilot,
ktérzy wykonywali lot 10 kwietnia 2010 roku samolotem Tu-154M nr 101. W czasie postoju
w Symferopolu, dowddca samolotu Tu-154, za posrednictwem dyrektora Biura Bezpieczenstwa
Narodowego, otrzymal wiadomos¢, ze Prezydent Rzeczpospolitej Polskiej chce wykona¢ ladowanie
w Thilisi. Po przeanalizowaniu mozliwosci realizacji zadania, dowddca samolotu Tu-154 doszedt
do wniosku, ze nie zostanie zapewniony nalezny poziom bezpieczenstwa takiego lotu, réwniez
z uwagi na brak aktualnych danych aeronawigacyjnych i1 innych odnosnie nowego lotniska
docelowego Thilisi i lotu w przestrzeni powietrznej Gruzji.

Nastepnie, w czasie lotu, do kabiny zatogi przyszedl Prezydent Rzeczpospolitej Polskiej,
bedacy Zwierzchnikiem Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej. Prezydent ponownie wydat
polecenie lotu do Tbilisi. Nastgpnie analogiczne pisemne polecenie zostato wydane przez Zastgpce
Dowodcey Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej. Pomimo to, dowddca samolotu Tu-154
wykonat ladowanie na zaplanowanym lotnisku w m. Gandza, a dostojnicy zmuszeni byli dojecha¢
do Thilisi transportem kotowym.

Wg wynikéw postgpowania sprawdzajacego, dzialania dowddcy Tu-154 zostaly uznane
za prawidtowe i zgodne z obowigzujacymi dokumentami.

Powyzsze zdarzenie zyskato szeroki rozgtos. Wg posiadanych informacji, dowddca, ktory
podjat wspomniang decyzjg, w nastgpstwie tego wydarzenia nie byl wilaczany w sktad zatég

wykonujacych loty z Prezydentem na poktadzie.

1.17.2. Zeznania (o$§wiadczenia) Swiadkow

W niniejszym rozdziale zawarte jest krotkie uogélnienie zeznan (oswiadczen) swiadkow
zdarzenia lotniczego. Poniewaz Komisja do badania dysponuje pelnymi obiektywnymi danymi
odnosnie trajektorii ruchu statku powietrznego bezposrednio przed i po zderzeniu z przeszkodami
(drzewami), zostala wydzielona grupa $wiadkéw, ktérzy najdoktadniej opisuja wydarzenia.
Zasadniczym celem analizy zeznan (oswiadczen) tych $wiadkéw byta préba oceny rzeczywistych
warunkéw meteorologicznych w chwili katastrofy.

Na podstawie powyzszego kryterium, w niniejszym rozdziale zamieszczono zeznania

(o$wiadczenia) czterech osob, znajdujacych si¢ w ré6znych miejscach wzgledem trajektorii lotu.
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Swiadek nr 1 (znajdujacy sie na blizszej radiolatarni prowadzacej)
Sadzac z zeznan, §wiadek znajdowat si¢ na dworze (na zewnatrz) obok obiektu, wprost

na kursie podejscia. Z zeznan®

. ,...W tym czasie gestos¢ mgly, w mojej ocenie, wzrosta,
widzialnos¢ wynosita w poziomie do 50 metrow, a w pionie nie wiecej niz 10-15 metrow.
Ustyszatem huk silnikéw, po lewej stronie, mniej-wigcej o jakies 20-30 metrow, z mgly wynurzyt
si¢ samolot na wysokosci okoto 10 metrow, zobaczylem wypuszczone podwozie i skrzydta
samolotu do okien kadtubowych, samolot znajdowat si¢ w potozeniu poziomym”.

Swiadkowie nr 2 i 3 (przemieszczali si¢ samochodem od ul. Kutuzowa w strone ul. Gubienko
m. Smolensk)

Swiadek nr 2%: ... po skrecie obok stacji benzynowej ustyszalem narastajacy huk silnikow
lotniczych. (Na zewngqtrz byta dosé gesta mgta i dlatego bylem zdziwiony tym faktem). Nastepnie,
z przodu, przed samochodem, pojawila si¢ sylwetka samolotu. Samolot leciat na niewielkiej
wysokos$ci z duzym lewym przechyleniem i dodatnim katem pochylenia (przechylenie przekraczato
45°). Samolot, scinajgc wierzchotki drzew, nabral nieco wysokosci i skrylt si¢ we mgle.
Powiedzialem do zony, znajdujacej si¢ w samochodzie, aby wezwata MCzS. Na podstawie danych
jej potaczenia moge okresli¢ czas - godzina 10, 41 minut”.

Swiadek nr 3: ,,10.04.2010, zjezdzajac z ul Kutuzowa w ulice Gubienko i przejezdzajac
obok (przez?) stacji benzynowej, ustyszatam narastajacy huk pracujacego silnika samolotu. Dzwigk
nie byt charakterystyczny dla podchodzacego (do ladowania - przyp. ttum.) samolotu (bardzo
glosny, co mnie bardzo zaniepokoito i wystraszylo. ...W t¢ym czasie byla silna mgta.
...Spréobowatam wybra¢ numer MCzS, to byto o godz. 10,41 min.”.

Swiadek nr 4 (znajdowal sie w 00O ,,KIA Centrum Smolerisk”)

Swiadek nr 4: ,,...ustyszatem nienaturalnie gto$ny huk silnikéw samolotu, podchodzacego
do ladowania. Zechciatem popatrzeé na tego smiatka, ktory odwazyt si¢ laqdowaé w takiej mgle,
i wyjrzatem przez okno. Zobaczylem sylwetke samolotu lecacego nisko nad drzewami, lewe
skrzydto prawie dotykato ziemi, zaczepiato o drzewa. Podwozie bylo wypuszczone i1 znajdowalo si¢

Jjuz powyzej samolotu, tzn. spadat on do géry kotami z wyprzedzeniem na lewe skrzydto”.

¥ We wszystkich cytatach poprawiono ortografig i interpunkcje.
* Dany $wiadek odbywat stuzbe w JW 06755 na stanowisku nawigatora zatogi I-76.
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1.17.3. Dane innych osob, bedace przedmiotem zainteresowania

Zastepca dowodcey JW 21350 (6955 AwB) m. Twer

2 kwietnia 2010 roku, na lotnisko Smolensk ,,P6tnocny” przybyt zastgpca dowddcy
JW 21350 (6955 AwB) m. Twer, bedacy dowddca-instruktorem samolotu I-76. Wg jego
wyjasnien, 01.04.2010 otrzymat on od dowddcy JW 21350 zadanie wyjazdu do JW 06755 w celu
kontroli organizacji i udzielenia wsparcia kierownikowi (dowddcy) komendy (nie jest on specjalista
lotniczym) w przyjeciu rejsOw specjalnych 7 i 10 kwietnia. W rzeczywistosci, od 2 do 10 kwietnia
osoba ta wypetniata funkcje koordynacji i kontroli pracy wszystkich stuzb lotniska,
zaangazowanych w zabezpieczenie przyjgcia rejsow.

W czasie lotéw 10.04.2010, sadzac z zapisu rozméw z magnetofonu kierownika lotow
i wlasnor¢cznych oswiadczen, osoba ta okresowo znajdowata si¢ na BSKP (blizszym startowym
punkcie dowodzenia) (facznie z chwila zdarzenia lotniczego), realizujac ogélna koordynacje¢ pracy
roznych stuzb, informowanie (telefonicznie) réznych oséb funkcyjnych o rzeczywistej sytuacji
w kwestii przyjmowania samolotow 1 sytuacji meteorologicznej, a takze uzgadnianie lotnisk
zapasowych. Osoba ta nie brata bezposredniego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym.
Kierownik (dowddca) oddzialu RTO itacznosci JW 06755

Sadzac z zapisu rozméw z magnetofonu kierownika lotéw 1 wtasnorgcznych oswiadczen,
osoba ta znajdowata si¢ na BSKP (blizszym startowym punkcie dowodzenia) 10.04.2010 od 8:00
do 10:50 w celu koordynacji radiotechnicznego zabezpieczenia ladowan.

Osoba ta nie brata bezposredniego udziatu w kierowaniu ruchem lotniczym.
Kontroler stanowiska kontroli lotéw JW 06755

Osoba ta nalezy do personelu cywilnego i nie uczestniczy bezposrednio w kierowaniu
lotami. Do jej obowiazkéw funkcyjnych nalezy:

* odbieranie, prawidlowe wypetnianie 1 przekazywanie w odpowiednim czasie zapotrzebowan
na loty i przeloty;

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

* zglaszanie w odpowiednim czasie do nadrzednych punktéw dowodzenia i rejonowych
centréw jednolitego systemu ruchu lotniczego zapotrzebowan na zezwolenia na loty
(przeloty) 1 wykorzystanie przestrzeni powietrznej, przekazywanie ich zalogom
z odnotowaniem w karcie lotu, a takze kierownikowi lotoéw, zapisywanie w karcie lotu

zmian zadania;
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* przekazywanie do nadrzgdnych punktéw dowodzenia i rejonowych centréw jednolitego
systemu ruchu lotniczego decyzji o wypuszczeniu lub przyjeciu statkéw powietrznych
1 informowanie kierownika lotéw o otrzymanych warunkach na loty (przeloty);

* powiadamianie w odpowiednim czasie nadrzednych punktéw dowodzenia i rejonowych
centrow jednolitego systemu ruchu lotniczego oraz organdéw Sit Powietrznych i Obrony
Przeciwlotniczej o ladowaniu 1 wylocie statkow powietrznych, a takze o rozpoczgciu
(zakonczeniu) lotéw i ich przeniesieniu;

* informowanie w odpowiednim czasie kierownika lotéw o otrzymanych z rejonowych
centréw jednolitego systemu ruchu lotniczego zakazach i krétkotrwalych ograniczeniach
wykorzystania przestrzeni powietrznej i zmianach sytuacji powietrznej, a takze gotowosci
lotnisk zapasowych do przyjgcia statkow powietrznych;

* zapewnienie i prowadzenie planéw lotéw i przelotéw;

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

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

* wypetnianie planéw lotéw i przelotéw zgodnie z otrzymanymi zapotrzebowaniami

1 przekazywanie ich do zatwierdzenia.

1.17 4. Przygotowanie lotniska do przyjecia rejsow specjalnych 7 i 10 kwietnia

Wg posiadanych informacji, 16.03.2010, na lotnisko Smolensk ,,Péinocny” wykonany zostat
rejs techniczny przez specjalng komisjg. Celem rejsu technicznego byto okreslenie gotowosci
lotniska do przyjmowania statkéw powietrznych Tu-154 i Tu-134. Na podstawie wynikéw prac
wyciagni¢to og6lny wniosek, ze lotnisko jest zdatne do przyjmowania wymienionych typéw
statkbw powietrznych z uwzglednieniem szeregu zalecen, w tym przy odpowiednim stanie
wyposazenia §wietlnego 1 stacji prowadzacych z KMy,q 259°.

Sprawdzenie w locie §rodkéw tacznosci i zabezpieczenia radiotechnicznego - to najbardziej
wiarygodna forma kontroli parametrow i charakterystyk $§rodkéw tacznosci i zabezpieczenia
radiotechnicznego w tym rejonie przestrzeni powietrznej, gdzie sa one bezposrednio
wykorzystywane do kierowania statkami powietrznymi.

Specjalne sprawdzenie w locie srodkéw zabezpieczenia radiotechnicznego, wyposazenia
$wietlnego 1 tacznosci zostato przeprowadzone 25 marca 2010 roku przez samolot An-12
JW 21350, nr 90702. W trakcie sprawdzenia wykonane zostaty 2 podejscia do ladowania, w celu

sprawdzenia dziatania srodkéw nawigacyjnych, Swietlnych i1 facznosci. Na podstawie wynikow
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sprawdzenia wyciagnigto ogélny wniosek: Parametry i charakterystyki doktadnosci RSP-6M2°',
DPRM PAR-10, BPRM PAR-10, SSO ,tucz-2MU”, radiostacji R-854M4, R-844M2, R-862,
Poliot-1 odpowiadaja okreslonym wymaganiom, sa zdatne do zabezpieczenia lotow bez ograniczen.

Na podstawie powyzszego sprawdzenia w locie, a takze innych przeprowadzonych prac,
5 kwietnia 2010 roku dowddca JW 06755 zatwierdzit Protokoét przegladu technicznego lotniska
Smolensk ,,Pétnocny” do przyjmowania rejséw specjalnych. Ogélny wniosek: Lotnisko odpowiada
klasie 1-ej, jest gotowe do przyjmowania rejsow specjalnych przy ustalonym minimum pogody.
Tabela ustalonych miniméw pogody dla MKj,q 259° i kategorii statkbw powietrznych ,,B” i ,,D”
(Jak-40 i Tu-154) przewiduje: podejscie RSP+OSP - 100x1000.

1.17.5 Wyniki ekspertyz balistycznych i pirotechnicznych

Za pismem nr 201/355501-10 z dnia 14.05.2010 zastepcy Kierownika zarzadu drugiego
do badania szczegdlnie waznych spraw w przestgpstwach przeciwko osobom 1 bezpieczenstwa
publicznego Gtéwnego zarzadu $ledczego Komitetu Sledczego przy prokuraturze Federaciji
Rosyjskiej, Komisji zostaly przekazane kopie orzeczen ekspertyz sadowych (balistycznych
i pirotechnicznych) w sprawie karnej nr 201/355051-10.

Orzeczenia ekspertow nr 897 z dnia 13.04.2010 i nr 3451 z dnia 23.04.2010 z ekspertyz
pirotechnicznych zawieraja wnioski, stwierdzajace iz w probkach pobranych z elementéw samolotu
Tu-154M nr 101 nie stwierdzono substancji wybuchowych: trotylu, heksogenu, oktogenu itd.

Wyniki ekspertyz balistycznych potwierdzaja obecno$¢ na poktadzie broni (kilka
pistoletow) 1 amunicji (naboi) do nich. Nie jest mozliwe okreslenie, kiedy po raz ostatni oddane

zostaty strzaty z tych pistoletow.

1.17.6. Analiza mozliwosci niewlasciwego ustawienia ciSnienia standardowego

na wysokosciomierzu WBE-SWS

Przy znizaniu na prostej do ladowania, o 10:40:12, na zapisie MSRP-64 zaczyna by¢
rejestrowany  sygnat  binarny (komenda  jednorazowa), $wiadczacy o  ustawieniu
na wysokosciomierzu WBE-SWS dowddcy statku powietrznego cisnienia standardowego
760 mmHg, przy czym deszyfracja zapisow TAWS wykazata, ze powyzsza zmiana rzeczywiscie
miata miejsce. Na podstawie zadania Komisji, konstruktor i producent wysokos$ciomierza

WBE-SWS, OAO ,Aecropribor — Woschod” przeprowadzit analiz¢ prawdopodobienstwa

' Wyniki oblotu kontrolnegoRSP-6M2, wykonanego na podstawie zadania Komisji do badania, zamieszczono w
rozdziale 1.16.6.
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niewtasciwego (bez odpowiednich dziatan zatogi w celu ustawienia ci$nienia) ustawienia ci$nienia
standardowego na wysokosciomierzu.

Stwierdzono, ze powyzsza sytuacja jest mozliwa wylacznie w przypadku uszkodzenia
transoptora wejSciowego w uktadzie wprowadzania standardowej warto$ci ci$nienia.
Prawdopodobienstwo podobnego uszkodzenia na godzing pracy wynosi ~1x107, to znaczy odnosi
si¢ do zdarzen skrajnie mato prawdopodobnych. W ciagu catego okresu eksploatacji przyrzadow

WBE-SWS w locie nie odnotowano takich uszkodzen.

1.17.7. Wykorzystywane dokumenty

Pasastw—AIP-ER)}-AIR FR, a takze zgodnie z zapotrzebowaniem na lot (pismo o numerze PdS

10-14-2010 z dnia 22 marca 2010 roku), zgtoszonym przez Ambasad¢ Rzeczpospolitej Polskiej w
Federacji Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej (MSZ FR), rejs
PLF 101 byt miedzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) lotem w celu przewozu pasazerow
samolotem lotnictwa panstwowego Rzeczpospolitej Polskiej na lotnisko Smolensk ,,P6tnocny”, nie
otwarte dla lotéw migdzynarodowych. Lot byl wykonywany na podstawie zezwolenia MSZ FR
nr 176 CD/10 z dnia 9 kwietnia 2010 roku.

Mozliwo$¢ wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu statkiem powietrznym
lotnictwa panstwowego panstwa obcego na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotwarte dla lotéw
migdzynarodowych, w sposéb jawny omodwiona jest w ww. punktach AIP FR. Wychodzac
z podanego statusu rejsu PLF 101, do jego wykonania i zabezpieczenia, zgodnie z paragrafem GEN
1.6-1 pkt 2.1 maja zastosowanie zapisy AIP FR w czg¢$ci dotyczace;j.

Zgodnie z punktem 1 Federalnych przepisow lotniczych wykonywania lotow lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej: ,,Federalne przepisy lotnicze wykonywania lotéw lotnictwa
panstwowego (dalej nazywane Przepisami)opracowane zostaly zgodnie z obowiazujacym prawem
lotniczym Federacji Rosyjskiej oraz prawnymi aktami normatywnymi, regulujacymi dziatalno$¢
federalnych organéw wtadzy wykonawczej i instytucji, posiadajacych oddziaty lotnictwa
panstwowego, 1 okreslaja sposob wykonywania lotow lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej
(dalej nazywanego lotnictwem panstwowym)”. Powyzsze Przepisy, a co za tym idzie i inne
dokumenty, ktérych podstawa sa powyzsze Przepisy, nie moga mie¢ zastosowania do rejsu
PLF 101. gdyz nie byt on rejsem wykonywanym przez oddziat lotnictwa panstwowego Federacji

Rosyjskiej 1 statkiem powietrznym lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskie;j.
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W trakcie analizy okoliczno$ci i przyczyn danego zdarzenia lotniczego Komisja
uwzgledniata réwniez fakt, ze szereg dokumentéw okreslajacych przygotowanie personelu
latajacego 1 organizacj¢ lotow szczegélnie waznych, zarowno w Federacji Rosyjskiej, jak
i w Rzeczpospolitej Polskiej sa dokumentami o ograniczonym dostgpie. Poniewaz niniejszy Raport,
zgodnie z standardami Zafacznika 13 do Konwencji ICAO, zostanie opublikowany w zrédtach
ogolnodostgpnych, nazwy powyzszych dokumentdéw, ani cytaty z nich nie zostaly zamieszczone.
W odpowiednich miejscach Raportu Koncowego streszczane sa wyjatki stosowanych zapiséw tych

dokumentow.

1.17.8 Zapisy AIP FR

Zgodnie z punktem 3.10 GEN 1-2.9 AIP FR loty zagranicznych statkéw powietrznych
na lotniska nieotwarte dla lotéw migdzynarodowych, powinny odbywaé si¢ z asysta
(liderowaniem). Jak juz zostalo powiedziane w rozdziale 1.1, w zapotrzebowaniu na lot,
zgloszonym przez Ambasadg Rzeczpospolitej Polskiej w Federacji Rosyjskiej, zawarta byta prosba

o zapewnienie nawigatora (lidera). Nast¢pnie strona polska z lidera zrezygnowata.
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2. Analiza™

10.04.2010 zaloga specjalnego putku lotniczego Rzeczpospolitej Polskiej w sktadzie
dowddca statku powietrznego, drugi pilot, nawigator 1 inzynier poktadowy samolotem
Tu-154M nr 101 wykonywata nieregularny mi¢dzynarodowy lot PLF 101 oznaczenie ,,A” w celu
przewozu pasazeréw po trasie: Warszawa (EPWA) - Smolensk ,,Péinocny” (XUBS).

Oprocz czterech cztonkéw personelu latajacego na poktadzie znajdowaty sig¢ trzy
stewardesy, 88 pasazeréw 1 1 przedstawiciel Biura Ochrony Rzadu; razem 96 oséb, wszyscy
obywatele Rzeczpospolitej Polskiej. Biletéw na wylot w porcie lotniczym nie wydano, wejscie
na poktad odbyto si¢ na podstawie kart poktadowych bez wskazania miejsca. Danych
0 ubezpieczeniu pasazerow nie przedstawiono.

Samolot Tu-154M nr 101, numer fabryczny 90A837, byt wyprodukowany
w czerwcu 1990 roku. Do momentu zdarzenia lotniczego samolot nalatal od poczatku eksploatacji
okoto 5150 godzin, po ostatnim remoncie - okoto 140 godzin. Ostatni remont byl wykonany
w grudniu 2009 roku w OAO ,,Aviakor — zaktad lotniczy”. Na podstawie wynikéw ogledzin
miejsca zdarzenia lotniczego, a takze analizy szkicu, wynikOw roztozenia statku powietrznego,
wynikéw badania szeregu przyrzadéw i danych srodkéw obiektywnej kontroli - niesprawnosci
samolotu, silnikéw i systemow Komisja nie stwierdzita. Pomimo nie przedstawienia przez strong
polska Certyfikatu zdatnos$ci do lotu statku powietrznego, Komisja stwierdza, ze zdarzenie lotnicze

nie jest zwiqzane Z dziataniem techniki lotniczej i jej obstugq.

Uwaga: Na miejscu zdarzenia lotniczego byt odnaleziony certyfikat
zdatnosci do lotu samolotu nr 101, waznos¢ ktérego wygasta
20 maja 2009 roku, a takze aktualny certyfikat zdatnosci do
lotu innego statku powietrznego (nr 102), ktory w momencie
zdarzenia lotniczego przechodzit kapitalny remont.
Zgodnie 7 AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4 zaswiadczenie o
zdatnosci do lotu statku powietrznego (certyfikat zdatnosci do
lotu) jest obowigzkowym dokumentem i powinien znajdowac
sie na poktadzie zagranicznego statku powietrznego

wykonujqcego rejs miedzynarodowy.

Statek powietrzny nie byl ubezpieczony. Czlonkowie zalogi polis ubezpieczeniowych

nie posiadali. Niezgodnie z punktem 2.2 rozdzialu GEN 1.6 AIP FR, lot byt wykonywany bez

*? Informacja o organizacji tego lotu zawarta jest w rozdziale 1.1.
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posiadania obowiazkowego ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia od odpowiedzialno$ci

za wyrzadzenie szkody osobom trzecim.

Uwaga: Zgodnie 7 AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4 polisa
ubezpieczeniowa dla  cztonkow  zatogi,  statku
powietrznego i odpowiedzialnosci  cywilnej  sq
dokumentami obowiqzkowymi i powinny znajdowac sie
na poktadzie zagranicznego statku powietrznego

wykonujqcego rejs miedzynarodowy.

Zgodnie z zamoOwieniem, na lot byl planowany inny dowddca statku powietrznego,
ktéry wykonywat lot na lotnisko Smolensk ,,Pétnocny” 7 kwietnia 2010 roku. Wedtug informacji,
przedstawionej przez stron¢ polska, zamiana dowddcy statku powietrznego byta dokonana
2 kwietnia. Przyczyna zamiany - wzgledy stuzbowe. Zatoga byta sformowana w tym samym dniu
(2 kwietnia).

Analiza, przeprowadzona przez badajaca Komisjg, wykryta szereg niedostatkow
w przygotowaniu zawodowym czlonkéw zalogi i jej formowaniu. Prowadzac samodzielne
przeszkolenie na samolot Tu-154M, dowddztwo jednostki (putku) przy szkoleniu na typ statku
powietrznego, a takze podtrzymaniu i1 doskonaleniu nawykéw zawodowych zalég, nie
wykorzystywato regularnie treningéw na symulatorze samolotu Tu-154M.

Dowddca statku powietrznego mial mate doswiadczenie samodzielnej pracy na tym
stanowisku (~530 godzin). Po objgciu stanowiska, dowddca statku powietrznego zamiast
podtrzymywa¢ nawyki w pilotowaniu i dowodzeniu zatoga, regularnie, nie majac uprawnien
instruktorskich i nie odbywajac treningéw, na zmiang wykonywat loty z lewego fotela
i z prawego fotela jako drugi pilot. 07.04.2010 roku dowddca statku powietrznego wykonywat lot
na lotnisko Smolensk ,,Péinocny” jako drugi pilot.

W sktad zatogi byli wyznaczeni drugi pilot, nawigator i inzynier poktadowy, majacy jeszcze
mniejsze doswiadczenie samodzielnej pracy na danym typie statku powietrznego (odpowiednio
160, 26 i 240 godzin). Nawigator samolotu mial przerwg¢ w lotach na samolocie Tu-154M
od 24.01.2010 do 10.04.2010 (2,5 miesigca). W tym czasie wykonywat loty na samolocie Jak-40
jako drugi pilot.

Oprécz dowddcy statku powietrznego, ktory wykonal trzy loty na lotnisko Smolensk

,Potnocny” (wszystkie jako drugi pilot), nikt z zalogi wczesniej na to lotnisko nie latat.
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W zwiqzku z tym, Komisja stwierdza, e kompletowanie zalogi byto wykonane bez
uwzglednienia faktycznego poziomu przygotowania zawodowego kaidego ze specjalistow
i charakteru postawionego zadania.

Cztonkowie zatogi posiadali aktualne badania lekarskie. Naruszen w rytmie pracy
i wypoczynku nie stwierdzono. Sladéw uzycia alkoholu i zabronionych substancji brak. Zdarzenie
lotnicze ze stanem zdrowia i zdolnosciq do pracy nie jest zwiqzane.

Nalezy zauwazy¢ szereg istotnych niedostatkbw w ogdlnej organizacji wykonania lotu
szczegblnie waznego. Wedtug informacji strony polskiej, wstepne przygotowanie do danego wylotu
zatoga prowadzita samodzielnie 09.04.2010 roku. Przetozeni - dowddcy nie uczestniczyli
w prowadzonym przygotowaniu. ZapisOw o przeprowadzeniu przygotowania, rozpatrywanych
zagadnieniach, wykorzystywanych materiatach 1 wynikach kontroli przez przetozonych gotowosci
do lotu nie prowadzono.

Zatoga nie dysponowata pelnymi aeronawigacyjnymi i innymi danymi lotniska Smolensk
,PoInocny” w czasie przygotowania do lotu. Komisji przedstawiono nieaktualne dane o schemacie

podejscia do ladowania na lotnisku Smolefsk ,,P(’)Inocny”33

. NOTAM z informacja o wycofaniu

szeregu Srodkow radiotechnicznych nie dotart do zatogi.

Uwaga: Wedtug informacji dowddcy putku specjalnego, przy
organizacji tego lotu byty ztozone odpowiednie
zamowienia w  celu zwrdcenia sie Ambasady
Rzeczpospolitej Polskiej w  Moskwie do strony
rosyjskiej 'z prosbq o przekazanie aktualnych

schematow i procedur lotniska. Przed wylotem Zadna

informacja z Ambasady do putku nie byta przekazana.

Analiza posiadanych przez zatoge informacji aeronawigacyjnych nie pozwolita okresli¢ daty
jej wydania (na arkuszach brak nazwy, numeru i daty). Wedlug strony tytutowej wymienionego
faksu, mozna sadzi¢, ze byta ona wydana przed 9 kwietnia 2009 roku. Posiadane przez zatogg dane
lotniska dla samolotu kategorii D (Tu-154M) zaktadaly podejscie do ladowania tylko wedtug OSP
(minimum 100x1500)** lub po systemie radiolatarni (RMS), ktéra byta wycofana z eksploataciji

w pazdzierniku 2009 roku, i w zadnym przypadku nie mogla by¢ wykorzystywana przez zalogg z

¥ Strona polska przedstawita badajacej Komisji kopie faksu pisma Ambasady Rzeczpospolitej Polskiej

w Moskwie z 09.04.2010, w ktérym informacja byta skierowana do putku specjalnego.
¥ Minimum meteorologiczne TU-154M przy zajéciu wg OSP, okreslone w RLE, 120x1800
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powodu braku na poktadzie odpowiedniego oprzyrzadowania. Miniméw meteorologicznych dla
innych systeméw zajscia (RSP - OSP, RSP) zatoga przed wylotem nie miata.”

Rejsow technicznych dla sprawdzenia mozliwosci 1 wyposazenia lotniska Smolensk
,Potnocny” do przyjecia lotow specjalnych, wykonywanych statkami powietrznymi wskazanych
typéw, z uwzglednieniem faktycznego poziomu przygotowania i kompletowania zalogi, polska
strona nie wykonata.

A zatem, przy przygotowaniu do tego lotu 1 podjgciu decyzji przez osoby, odpowiadajace za
przygotowanie do lotu oraz przez dowddcg zalogi zostaly naruszone zapisy prawa lotniczego
Rzeczpospolitej Polskiej, w czgéci obowiazku otrzymania przez zaloge przez wylotem wszystkich
niezbednych danych lotniska ladowania, przestrzeni powietrznej a takze o wyposazeniu 1 systemach
nawigacyjnych po trasie przelotu 0

Zgodnie ze zmienionym planem lotu, wylot z Warszawy do Smolenska byt planowany na
9.00 (pierwotnie 08.30). Lotniskami zapasowymi byty Minsk-2 (UMMS) i Witebsk (UMII). Nalezy
zauwazyC, ze na dzien zdarzenia lotnisko Witebsk pracowato tylko od poniedziatku do piatku
(wylaczajac takze Swigta panstwowe i dni §wiateczne w Republice Biatorus) w dzien (od 10.30 do
17.30). W tej sprawie byt wydany NOTAM A1643 z terminem aktualnosci od 23 marca do 30
pazdziernika 2010 roku. Tak wigc, w sobot¢ 10 kwietnia lotnisko Witebsk nie funkcjonowato,
wykorzystywa¢ go jako lotnisko zapasowe zaloga nie mogla. Jest oczywistym, ze przy

przygotowaniu do wylotu danej informacji zatoga nie posiadata.

Uwaga: Wedtug informacji dowddcy putku specjalnego, wybor
lotnisk  zapasowych  nie byt uzgodniony 2
organizatorami wizyty (Kancelaria Prezydenta i Biuro
Ochrony Rzqdu). Przedstawiciele tych struktur nie
zwracali sie ze swoimi propozycjami. Poza tym, organy
i stuzby, organizujqce i zabezpieczajqce loty pasazeréw
VIP, nigdy nie dawaty zalecen dowdodztwu putku

specjalnego co do wyboru lotnisk zapasowych.

W  toku przygotowania przedlotowego, o 08:10, nawigator =zalogi otrzymat
za pokwitowaniem dokumentacj¢ meteorologiczna, ktora zawierata blankiet z prognozami wg kodu
TAF i faktyczna pogode wg kodu METAR lotniska wylotu - Warszawy, lotnisk zapasowych
(Witebsk, Minsk) a takze lotniska Szeremietiewo. Prognozy i faktycznej pogody dla lotniska

* Dla samolotéw kategorii B (Jak-40) dokument ten przewidywat tylko podejécie wg systemu radiolatarni.

Miniméw meteorologicznych wg systeméw RSP, OSP, RSP-OSP brak.
% Powyzsza norma jest wymieniona w Decyzji o odmowie wszczecia sprawy karnej (rozdziat 1.17.1)
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ladowania Smolensk ,,Pélnocny” w otrzymanej przez zaloge dokumentacji meteorologicznej

nie bylo. Prognoza dla lotniska Witebsk byla przeterminowana.

Uwaga: Wedtug informacji dowodcy putku specjalnego i zatogi
Jak - 40, w przeddzien lotu zatogi zasiegaty konsultacji
meteorologicznych u dyzurnego meteorologa eskadry
lotniczej. Analiza warunkow meteorologicznych dla
rejonu lotniska Smolensk ,,Potnocny” wykonana przez
tego specjaliste 9 kwietnia, nie zawierata informacji o
warunkach meteorologicznych , przeszkadzajqcych
wykonaniu lotu.

Zapytania o zdatnos¢ techniczna lotniska w chwili wylotu 1 zapytania o pozwolenie
na przylot samolotéw Jak-40 i Tu-154M w dniu 10.04.2010 roku, do dowddztwa lotniska Smolensk
,Potnocny” nie wptynety, informacje o zdatnosci technicznej i zezwolenia na przylot, z lotniska
Smolensk ,,Péinocny” nie byto wydawane.

Uwaga: O 09:15 na lotnisku Smolensk ,,Potnocny” wykonat
ladowanie samolot Jak—40 Rzeczpospolitej Polskiej,
lecqcy po tej samej trasie. Start tego samolotu z
Warszawy byt wykonany o 07:28. Analiza rozmow
zarejestrowanych — na  magnetofonie  kontrolera,
wykazata, Ze zadnej informacji o wylocie danego
samolotu ani jego locie na lotnisko Smolensk
, Potnocny” az do 8:50 nie byto w grupie kierowania
lotow lotniska Smolensk , Potnocny” . Pierwsze
nawiqzanie tqcznosci z kontrolerem lotniska Smolensk
, Potnocny”, zatoga samolotu Jak-40 wykonata o
08:53.

Start samolotu Tu-154M z Warszawy wykonany byla o 09:27, z opdznieniem
w stosunku do zaplanowanego czasu wylotu o 27 minut. Masa startowa samolotu wynosita
~ 85800 kg, wywazenie - 25,3 % SCA, co nie wychodzito za zakres ograniczen, ustanowionych
RLE.

Nawigatora - lidera na pokfadzie statku powietrznego nie bylo. Wedlug posiadanych
informacji, po wptynigciu pierwotnego zamoOwienia na lot, Polska strona z ustug lidera
zrezygnowala, motywujac to tym, ze zatoga w dostatecznym stopniu postuguje si¢ jezykiem

rosyjskim.
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O 09:26 na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”, w zwiazku z pogorszeniem si¢ warunkow
meteorologicznych, wykonano dodatkowa obserwacj¢ pogody: widzialno§¢ 1000 m, zamglenie,
dymy, zachmurzenie 10 stopni - warstwowe na 100 m. A zatem juz w chwili wylotu samolotu
Tu-154M z Warszawy, pogoda na lotnisku docelowym byla gorsza od ustalonego minimum
meteorologicznego samolotu i dowddcy statku powietrznego dla podejscia do ladowania wg
systemu RSP+OSP  (100x1200)”. O 09:40, po dalszym pogorszeniu si¢ warunkéw
meteorologicznych, meteorolog przeprowadzit pozaplanowy pomiar pogody i odnotowal poczatek
niebezpiecznego zjawiska pogody - mgly: widzialno$¢ 800 m, mgla, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe na 80 m.

Uwaga: Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze Komisja wykryta fakt
niezgodnosci potwierdzenia minimum
meteorologicznego dowodcy statku powietrznego dla
podejscia wg precyzyjnych systemow (60 x 800). W
dokumentach znajduje sie notatka o potwierdzeniu
minimum przy podejsciu do lqdowania na lotnisku m.
Bruksela (Belgia) 11.02.2010. Kontrola faktycznych
warunkow meteorologicznych wykazata, ze 11.02.2010
w czasie wykonywania lgqdowania pogoda byta:
zachmurzenie - 900 m, widzialnos¢ powyzejl0 km.

Po starcie, na wysoko$ci okoto 550 metrow, zostal wlaczony automatyczny zakres lotu
w kanale podtuznym i poprzecznym. Na wysokosci przejscia zatoga ustawita na
wysoko$ciomierzach ci$nienie standardowe (760 mm Hg), co jest potwierdzone poczatkiem
rejestracji odpowiedniej komendy jednorazowe;j.

Lot samolotu Tu-154M przebiegal nad terytorium trzech panstw: Polski, Biatorusi
i Rosji, na putapie FL 330 (~10 000 metréw). Trajektoria lotu z rozmowami cztonkéw zatogi
przedstawiona jest na ponizszym rysunku.

Analiza danych FMS (rozdzial 1.16.5), wykazata, ze do systemu nawigacyjnego byt
wprowadzony plan lotu dla nawigacji poziomej wg trasy: EPWA - szereg punktéw
z RW29BAMSIG Departure - ASLUX - TOXAR - RUDKA - GOVIK - MNS ( Minsk-2
VOR/DME) - BERIS - SODKO - ASKIL - DRL1 - 10XUB - DRL - XUBS. Ostatnie 4 punkty sa
punktami wprowadzonymi przez uzytkownika. Analiza wspéirzednych tych punktéow wykazata,
ze DRL1 ma wspétrzedne bytego DPRM dla podejscia do ladowania z kursem 79° na lotnisku
Smolensk ,,Pétnocny” (w dzien lotu krytycznego byt wycofany z eksploatacji), 10XUB - to punkt,

37 Zostaly tu przytoczone wartosci tylko ,,niskiego” minimum samolotu dla posiadanych na lotnisku systeméw
podejscia do ladowania.
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odlegty o 10 mil morskich (~18,5 km, Am-79°) od KTA w kierunku przeciwnym do kursu
podejscia do ladowania (259°), DRL - DPRM - 259, XUBS - KTA lotniska. Wspétrzedne obu
DPRM i KTA, najwidoczniej byty wzigte z posiadanego przez zatoge aeronawigacyjnego schematu
w systemie SK-42, bez przeliczenia do WGS-84.

Dla faktycznego potozenia geograficznego lotniska Smolensk ,,Pétnocny”, wprowadzona
odchytka w kierunku zachdd-wschod nie przekracza 150 metréw, w kierunku potudnie-pétnoc -
praktycznie nie istnieje, odchytka w przewyzszeniu miejsca wynosi okofo 10 metréw. Komisja
uwaza, ze podobne odchytki, przy faktycznym rozwoju zdarzen, nie byly czynnikiem danej
katastrofy. Tym niemniej, taka niestaranno$¢ w wykorzystaniu informacji nawigacyjnej moze
swiadczy¢ o niedostatkach w nawigacyjnym zabezpieczeniu lotu.

Aktywnego planu lotu w ptaszczyznie pionowej w FMS nie byto.
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Rysunek 43
Trajektoria lotu samolotu Tu-154M numer boczny 101 10.04.2010 r.
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Lacznos$¢ radiowa z kontrolerami Minsk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona byta
przez nawigatora zatogi w jezyku angielskim.

Zapis poktadowego rejestratora mowy zaczyna si¢ o 10:02:48. Analiza informacji
dzwigkowej wykazata, iz, najprawdopodobniej, drzwi do kabiny zatogi w czasie catego znizania
i podejscia do ladowania byly otwarte. W kabinie zatogi okresowo przebywaly osoby postronne.
Oceng mozliwego wptywu danego faktu zamieszczono ponizej w tekscie.

O 10:09:22 zatoga zameldowata wyliczony poczatek znizania. Kontroler Minsk-Kontrola
zezwolil na znizanie do poziomu 3900 metréw. O 10:09:50 silniki zostaty przestawione na maty
gaz, i rozpoczelo si¢ znizanie.

Zgodnie z RLE Tu-154 p4.4.1. (11) ,,Dziatania zalogi podczas przelotu” - zatoga na
komendg dowddcy statku powietrznego, na 10-15 min przed rozpoczgciem znizania przystgpuje do
przygotowania do ladowania. Przygotowanie do ladowania w czasie ostatnich 7 minut 30 sekund
przelotu na zapisie magnetofonu dzwigkowego nie zostato zarejestrowane. Nie byto mozliwe
ustalenie czy: zatoga omawiata sposob podejscia do ladowania, zakres podejscia, masg do
ladowania 1 predkosci na podejsciu do ladowania, podziat obowiazkéw w zatodze (kto pilotuje, kto
kontroluje), spos6b prowadzenia facznos$ci radiowej i w jakim j¢zyku, procedure odej$cia na drugi
krag (lotnisko zapasowe) i dziatania na wysokosci podjecia decyzji z uwzglednieniem warunkéw
meteorologicznych.

Zgodnie z przeprowadzonymi obliczeniami na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny”, maksymalna
dopuszczalna masa do ladowania przy ladowaniu z kursem 259° wynosita ~74 tony. Faktyczna
masa samolotu w chwili zdarzenia lotniczego, wedlug obliczen, wynosita ~78600 kg, to jest
przekraczata maksymalng dopuszczalng dla faktycznych warunkéw. Fakt ten potwierdza niedostatki
w przygotowaniu zatogi do ladowania. Wywazenie do ladowania wynosito 24,2 % SCA 1 nie
przekraczato dopuszczalnych zakresow.

Koncowym etapem przygotowania jest wykonanie karty kontrolnej ,,Przed znizaniem”.
Faktycznie, czytanie karty kontrolnej byto wykonane juz po rozpoczgciu znizania. Kartg kontrolng
czytal nawigator zalogi.

Uwaga: Jak zostato ustalone w trakcie badania, u
eksploatujqcego nie ma Instrukcji wspotdziatania i
technologii pracy cztonkow zatogi samolotu Tu-154M
dla 4-ro osobowego sktadu (dalej Technologia pracy).
Wg wyjasnien strony Polskiej, loty wykonywane sq
bezposrednio z wykorzystaniem RLE samolotu. Nalezy
zauwazy¢, ze RLE Tu-154M opracowano dla 3-y

osobowego sktadu zatogi, obowiqzki nawigatora
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i technologia jego wspotpracy z innymi cztonkami

zatogi w RLE nie sq okreslone.

Z. odpowiedzi na kolejne punkty karty mozna wyciagna¢ wniosek, ze zaloga schematu

podejscia do ladowania nie rozpatrywata (Nawigator: ,,Procedura”, dowddca statku powietrznego:

,Jeszcze nieznana”), chociaz nastawit kurs ladowania 259°, dowddca statku powietrznego

postanowit ustawi¢ nastawnik RW na 100 metrow, ilos¢ paliwa do ladowania wynosifa 11 ton.

Uwaga:

Zgodnie 7 RLE i Technologiq pracy, zatoga powinna
wykonywac¢ nastepujqcy ciqg dziatan przy ustawieniu
nastawnika wysokosci na RW. W czasie przelotu, , przed
rozpoczeciem znizania, dowddca statku powietrznego ustawia
nastawnik RW na 60 metrow lub wysokos¢ podjecia decyzji
jesli jej wartosc jest mniejsza (nizsza) od 60 metrow, a drugi
pilot - na wysokosc¢ kregu. Po osiqgnieciu wysokosci kregu i
porownaniu wskazan wysokosciomierza barometrycznego i
radiowysokosciomierza z uwzglednieniem uksztattowania
terenu pod samolotem, ustawi¢ na RW nr 2 wskaznik zadanej
wysokosci na wysokos¢ podjecia decyzji lub na 60 m przy
wartosci wysokosci podjecia decyzji 60 m i wiekszej . Analiza
zapisu rejestratorow dzwiekowego i parametrycznego, w
czesci zadziatania sygnalizacji radiowysokoSciomierza, a
takze wyniki badan (rozdziat 1.16.13) samych przyrzqdow
odnalezionych na miejscu zdarzenia lotniczego, pozwalajq
twierdzi¢, Ze co najmniej na wysokoSciomierzu dowodcy
statku powietrznego, znacznik zadanej wysokosci byt

ustawiony na wysokos¢ w przyblizeniu 60 metréw’

W przedziale czasowym 10:11:34-10:11:43 zostata zarejestrowana rozmowa zatogi:

10:11:34,7

10:11:36,3

(inzynier poktadowy)

Mogg jeszcze ci$nienie

i temperaturg?

10:11:36.,5

10:11:379

Skad mam wiedzie¢
(nawigator) ) .
(niezrozumiate)?

10:11:38.5

10:11:42,7

Nie wiem. Nie, powiedz

(2 pilot) jaka jest temperatura.

Ziiimno ($miech).

* Rejestracja komendy jednorazowej na MSRP o osiagnigciu zadanej wysokosci wedlug RW odbywa sig
z radiowysokoséciomierza dowddcy statku powietrznego ( przy jego sprawnosci ).
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Przytoczona rozmowa réwniez potwierdza, ze zaloga nie miata danych o warunkach
meteorologicznych na lotnisku docelowym.

Analiza faktycznych warunkéw meteorologicznych na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”
w dniu 10.04.2010 wykazata, ze w drugiej potowie nocy, po 04:00, w rejonach Tulskim, Katuzskim
i Smolenskim zaczely si¢ tworzy¢ mgty. Wedlug danych sondazu radiowego atmosfery z 04:00
od ziemi do wysokosci 400-500 m wystgpowala inwersja temperatury, ktora sprzyjata
dodatkowemu nagromadzeniu jader kondensacji 1 tworzeniu si¢ niskiego warstwowego
zachmurzenia, gestych zamglen i mgiet w przyziemnej warstwie powietrza przy wilgotnosci
wzglednej 90-98 %. Wiatr na wysokos$ciach byl z kierunku potudniowo-wschodniego 140-160°,
a strefa mgiet ciagle przemieszczata si¢ w strumieniu z potudniowego-wschodu
na péinocny-zachdd.

Juz w chwili ladowania Jak-40 (09:15) warunki pogodowe na lotnisku Smolensk
,Potnocny” zaczely si¢ gwaltownie pogarsza¢, widzialnos¢ zmniejszyta si¢ do 1500 metréw
(0 09:00 byta 4 km), pojawito si¢ zamglenie. Dalej pogoda na lotnisku pogarszata si¢® i w chwili
zdarzenia lotniczego (10:41) oceniana jest przez Komisj¢ jako: wiatr przy ziemi 110-130°, predkos¢
2 m/s, widzialno$¢ 300-500 m, mgta, zachmurzenie 10 stopni warstwowe, dolna podstawa 40-50 m,
temperatura +1-+2°C, ci$nienie na lotnisku (QFE) 745 mm Hg. Z powodu inwersji temperatury
na wysokosci kregu (500 m), przypuszczalny wiatr byl maksymalnym pod wzgledem predkosci
~10m/s, o kierunku 110-130°, co jest potwierdzone w oswiadczeniu dowddcy I-76.

A zatem, prognoza pogody na lotnisku Smolensk ,,Péinocny” na 10.04.2010 od 06:00 do
18:00, opracowana przez synoptyka stuzby meteorologicznej bazy lotniczej (m. TWER) o 05:30
1 usciSlona o 09:15, nie sprawdzita si¢ pod wzgledem podstawy chmur, widzialno$ci
1 niebezpiecznego zjawiska pogody - mgty. Jednoczesnie, uwzgledniajac fakt, ze zaloga nie miata
prognozy pogody dla lotniska docelowego w czasie podjecia decyzji o starcie, a w trakcie lotu, jak
bedzie wykazane ponizej, kilkakrotnie we wiasciwym czasie byta informowana przez stuzby UWD
1 przez zalogg polskiego Jak-40 o faktycznej pogodzie znacznie gorszej niz dopuszczalne minimum
meteorologiczne, Komisja przyjmuje ogdlne stwierdzenie, e niesprawdzona prognoza pogody nie
Jjest zwiqzana z przyczynami zdarzenia lotniczego. Organizacja obserwacji meteorologicznych na
lotnisku Smolensk ,,Potnocny” pozwolita terminowo informowadé zatoge o pogorszeniu warunkow

meteorologicznych.

¥ Jak juz byto wykazane w rozdziale 1.1- samolot IE-76, ktéry przyleciat praktycznie w tym samym czasie co
Jak-40 wykonal dwa podejscia do ladowania i ze wzglgdu na warunki meteorologiczne odlecial na lotnisko zapasowe
do Moskwy.

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 159



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Po pogorszeniu warunkéw atmosferycznych, pomiedzy réznymi punktami Organizacji
Ruchu Lotniczego (OWD) kierewania—ruchem—lotatezym (Minsk-Kontrola, Moskwa-Kontrola,
Smolensk ,,Pétnocny”, Smolensk ,,Potudniowy”) prowadzone byly intensywne rozmowy
telefoniczne z wykorzystaniem informacji od przelatujacych statkow powietrznych. W rezultacie, o
godz. 10:14:06, gdy samolot Tu-154M znizajac si¢ przecinat wysoko$¢ 7500 metréw, kontroler
Minsk-Kontrola, na prosbe kontrolera sektora ,,Kijow-1" rejonowego centrum kontroli (rosyjska
strefa odpowiedzialnosci), poinformowat zatogg, ze na lotnisku docelowym jest mgta, widzialnos¢
400 metréw. Zatoga potwierdzita przyjecie komunikatu, jednakze nie wystapita z zapytaniem o
rekomendowane lotnisko zapasowe.

Samolot wszedt w przestrzen powietrzna FR okoto godz. 10:22 w okolicy punktu
nawigacyjnego Bajewo (nawigacyjny punkt ASKIL migdzynarodowej trasy powietrznej B102).
Po nawiazaniu taczno$ci radiowej z Moskwa-Kontrola, zatoga uzyskata zezwolenie na dalsze
znizanie do 3600 metrow, oraz wydane zostalo jej polecenie nawiazania tacznosci z kontrola lotéw
lotniska Smolensk ,,P6éinocny”, kryptonim ,,Korsaz”.

Facznos¢ radiowa prowadzit po rosyjsku dowddca statku powietrznego. Komisja nie
otrzymata zadnych dokumentéw, potwierdzajacych poziom znajomosci jezyka rosyjskiego przez
dowddce statku powietrznego, ani innych czionkéw zatogi. Ocena rozméw wskazuje, ze ogdlny
poziom znajomosci rosyjskiego przez dowddcg statku mozna okresli¢ jako zadowalajacy. Zarazem
jednak, nie udato si¢ oceni¢, jak dalece zatoga znala specjalng frazeologig, okreslong
w Federalnych Przepisach Lotniczych ,,Prowadzenie taczno$ci radiowej w przestrzeni powietrzne;j
Federacji Rosyjskiej”.

Uwaga: Wedtug dostepnej informacji, w zatodze Tu-154M tylko dowddca statku
wtadat  jezykiem rosyjskim. Samolot byt wyposazony w Instrukcje
Uzytkowania w Locie w jezyku rosyjskim. Zarazem, na miejscu zdarzenia
lotniczego odnaleziono komplet Instrukcji UZytkowania w Locie Polskich
Linii Lotniczych ,,LOT” w jezyku polskim. Ostatnia zmiana w danej
instrukcji, sadzqc po  dokonanych  wpisach, wprowadzona byta
w lutym 1994 roku. Konstruktor samolotu OAO ,,Tupolew” nie potwierdza
faktu oficjalnego ttumaczenia RLE na jezyk polski.

Zatoga Jak-40 wykazata staby stopien znajomosci jezyka rosyjskiego i wedtug
wyjasnien kontroleréow ruchu lotniczego i dowddztwa lotniska, a takze
dowodcy samolotu IE-76, co potwierdzone zostato analizq rozmow
radiowych, miata znaczne trudnosci ze zrozumieniem komend, szczegolnie

podczas kotowania po wylgdowaniu samolotu.
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Przy braku informacji o przygotowaniu do ladowania, wychodzac ze standardowego
podziatu obowiazkéw, prowadzenie facznosci radiowej przez dowddcg statku powietrznego,
przesadza, ze aktywne pilotowanie przejmuje drugi pilot. W danym przypadku jednakze,
uwzgledniajac ztozono$¢ wykonania podejscia do ladowania przy istniejacych warunkach
meteorologicznych, male doswiadczenie lotéw drugiego pilota na Tu-154M, a takze wybrana
metodg sterowania i faktyczne dzialania zalogi przy podejsciu do ladowania, dalsza analiza
przeprowadzona zostata z zatozeniem prowadzenia aktywnego pilotowania przez dowddce statku
powietrznego.

Lacznos¢ z kontrola ruchu lotniska zostata nawiazana przez zatoge o godz. 10:23:30.

Kierowanie lotami na lotnisku Smolensk ,,Péinocny” w dniu 10.04.2010 byto sprawowane
przez trzech specjalistow stuzby ruchu lotniczego: Kierownik Lotéw (RP), Pomocnik Kierownika
Lotéw (PRP)* i Kierownik Strefy Ladowania (RZP). RP i RZP znajdowali si¢ na blizszym
startowym punkcie dowodzenia (BSKP), z MK 1,4 259°, PRP znajdowat si¢ na dalszym startowym
punkcie dowodzenia (DSKP). Laczno$¢ pomigdzy wszystkimi specjalistami byta prowadzona na tej
samej czg¢stotliwosci -124.0 MHz. Stanowiska robocze RP i RZP znajduja si¢ obok siebie. Zgodnie
z zasiggiem tacznosci ze statkami powietrznymi, przy wykonywaniu podej$¢ do ladowania wedtug
system6w znajdujacych sie na lotnisku*', RP kieruje statkiem powietrznym od momentu nawiazania
facznosci przez zatoge do wejscia samolotu w stref¢ ladowania i poczatku zakrgtu na kurs
ladowania. RZP kieruje lotami na kursie ladowania do momentu otrzymania od zatogi meldunku
»Pas widzg”. Zezwolenie na ladowanie daje zalodze statku powietrznego RP po wizualnym
wykryciu statku powietrznego na prostej do ladowania.

Kierownik Lotéw byl miejscowym specjalista. Zajmowal on stanowisko kierownika lotow
jednostki wojskowej 6755 1 posiadat state do§wiadczenie w pracy na danym lotnisku. Kierownik
Strefy Ladowania byt oddelegowany na lotnisko Smolensk ,,Pétnocny” 5 kwietnia 2010 roku.
Wykonywal obowiazki RZP 7 kwietnia. Do tego czasu nie pracowal na lotnisku Smolensk
,Potnocny”.

Stanowiska pracy RP i RZP byly wyposazone we wskazniki typu WISP-75T. Zastrzezen do
pracy danych urzadzen na stanowisku RP nie ma. Na roboczym stanowisku RZP, jak wykazano w
rozdz.. 1.16.6, graficzna linia $ciezki znizania na szybie wskaznika byla naniesiona
z rzeczywistym katem nachylenia ~3°10°, tzn. przy znajdowaniu si¢ samolotu na gérnej granicy
dopuszczalnych odchylen (wynoszacej 30’) dla ustalonego kata nachylenia S$ciezki 2°40°,

zobrazowanie znacznika samolotu na wskazniku odpowiadato potozeniu ,,na $Sciezce”.

0 Analiza obowiazkéw stuzbowych i faktycznych rozméw dowiodty, ze PRP wypowiedziat tylko jedno zdanie,
informujac, ze pas startowy jest wolny, po meldunku zatogi o wypuszczonym podwoziu i klapach.

*! Jak wykazano w raporcie ponizej, zatoga nie wykorzystywata znajdujacych sie na lotnisku systeméw ladowania, nie
zamawiata radiolokatora, a podej$cie wykonywala przy pomocy swoich urzadzen poktadowych.
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Wskazany bfad w orientacji S$ciezki znizania nie wplywa na parametry miejsca
przyziemienia statku powietrznego 1 nie stwarza przestanek do wytoczenia si¢ lub przedwczesnego
znizania samolotu. Zmiana kata nachylenia $ciezki w strong¢ zwigkszania zmienia tylko
obliczeniowa pionowa predkos$¢ opadania i wysoko$¢ poczatku wyréwnywania lotu samolotu. Przy
locie samolotu po bardziej stromej Sciezce znizania (3°10° zamiast 2°40’), obliczeniowa pionowa
predkos¢ zamiast 3,5-4 m/s wzrasta do 4-4,5 m/s (przy utrzymywaniu obliczeniowych predkosci
samolotu), a przelot nad blizsza radiolatarnia powinien by¢ o 10 m wyzej ustalonej wysokosci 70
metrow.
Po nawiagzaniu tacznosci radiowej z lotniskiem Smolensk ,,Pétnocny”, zatoga nie
zameldowata wybranego systemu podejscia do ladowania.
Uwaga: Zbior Informacji Aeronawigacyjnej FR, ENR 1.5-2, rozdziat
2.3 Wejscie w strefe lotniska punkt 2.3.2: , Przy wejsciu w
strefe lotniska zatoga informuje: - o systemie, ktorym zamierza
postugiwac sie przy podejsciu do ladowania, jezeli brakuje
ATIS, lub rozni sie od podawanej w ATIS*".
Kontroler uscislit z zaloga zapas paliwa (11 ton), lotniska zapasowe (Minsk, Witebsk)
i dwukrotnie podat informacjg, ze na ,,Korsazu” jest mgta, widzialno$¢ 400 metréw, brak warunkéw
do ladowania.
W tym samym czasie, z drugiej radiostacji zaloga Tu-154M nawigzata na czgstotliwosci
123.45 MHz taczno$¢ z zatoga samolotu Jak-40, znajdujaca si¢ na lotnisku. Zaloga Jak-40

w emocjonalnych stowach ,, Wiesz co, ogdlnie rzecz biorgc to pizda tutaj jest” przekazata,

ze wedtug jej oceny pogoda jest zta, widzialnos¢ 400 metrow, pionowa widzialnos¢ - ponizej 50
metréw, ale takze powiedziata, ze ,,... nam si¢ udato usias¢ w ostatniej chwili. Ale szczerze
powiem, ze mozecie spréobowac, oczywiscie, sa 2 APM-y, zrobili bramke”.

Po otrzymaniu i ocenie informacji, zatoga Tu-154M podje¢ta decyzj¢ wykonania ,,prébnego”
podejscia do ladowania, a dowddca statku przekazat kontrolerowi o godz. 10:25:01: ,,Dzigkujg, jesli
to mozliwe sprobujemy podejscie, ale jesli nie bedzie pogody wtedy odejdziemy na drugi krag”.
Uwaga: Zgodnie 7z podpunktem c) punktu I rozdziatu AD 1.1-1 AIP FR:

,»Dowodcy zagranicznych statkow powietrznych, wykonujqcy
loty do  Rosji  podejmujq  samodzielnie  decyzje
o mozliwosci startu z lotniska 1 lgdowania na lotnisku
docelowym, 7 przyjeciem na siebie petnej odpowiedzialnosci za

podjetq decyzje”.

*2 Na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” brak jest systemu ATIS
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13 marca 2010 roku, ,w celu wtasciwego przygotowania i
zabezpieczenia  rejsow  specjalnych” samolotow  z
Rzeczpospolitej Polskiej, dowodztwom jednostek wojskowych
21350 i 06755 byty wydane wskazowki (telegram Nr
134/3/11/102/2), aby uwzglednia¢ wymagania wymienionego
wyzej punktu AIP przy wykonywaniu obstugi ruchu
powietrznego. Zgodnie 7 dokonanymi wypisami z dziennikoéw
przygotowania do lotow cztonkow Grupy Kierowania Lotami,
dany temat wchodzit w sktad zasadniczych zadan
i zadania do samodzielnego przygotowania, w ramach

przygotowan do kierowania lotami w dniach 7 i 10 kwietnia.

W celu uscislenia zapasu paliwa i mozliwosci odejscia na lotnisko zapasowe po wykonaniu
kontrolnego podejscia, zastgpca komendanta jednostki Nr 21350%, znajdujacy si¢ na blizszym
startowym punkcie dowodzenia nawigzat o godz. 10:25:11 taczno$¢ z zaloga samolotu: ,,1-01
po kontrolnym podejsciu wystarczcy Wam paliwa na lotnisko zapasowe?” Na co zaloga
odpowiedziata ,,Wystarczy”. Nastepnie, na zapytanie zatogi o godz. 10:25:22: ,,zezwolcie dalsze
znizanie”, RP, uwzgledniajac ustalenia podpunktu c) punktu 1 rozdzialu AD1.1-1 AIP FR,
odpowiedziat: ,,1-0-1, z kursem 40 stopni44, znizanie 1500”. Tym sposobem kontroler zezwolit na

wykonanie probnego podejscia.

Uwaga: Z tekstu przytaczanej juz Decyzji o odmowie wszczecia
postepowania  karnego (rozdziat 1.17.1) wynika, Ze
analogiczne przepisy o prawach i odpowiedzialnosci dowaodcy
statku powietrznego za ostateczne decyzje o starcie,
ladowaniu, czy przerwaniu lotu samolotu, znajdujq sie

rowniez w przepisach lotniczych Rzeczpospolitej Polskiej.

Whnioski z ekspertyzy, dokonanej przez grupg kontrolerow lotnictwa cywilnego
1 panstwowego (rozdz.. 1.16.9) wskazuja, ze brak meldunku zatogi o wybranym systemie podejscia
do ladowania, w sytuacji posiadania przez nig informacji o rzeczywistych warunkach
meteorologicznych, ktére byty gorsze od ustanowionych miniméw, zostato ocenione przez zespot

kierowania lotami, Ze zafoga bedzie wykonywata ,,probne” podejscie wedtug wtasnych srodkow.

* Informacja o nim zawarta jest w rozdziale 1.17.3
* Analiza danych FMS wykazata, ze przy locie z kursem 40° i dalej, z kursem 79° zatoga wykorzystywata zakres
CMD HDG.
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Potwierdza to rownie? fakt, 7e zaloga nie zamawiala prowadzenia radiolokacyjnego. Wniosek taki
znajduje potwierdzenie rowniez w rozmowach, zarejestrowanych na magnetofonie kontrolera.
Tak zatem, o godz. 09:20:50, po wyladowaniu samolotu Jak-40 (zatoga ktérego réwniez nie
informowata o wybranym systemie ladowania), w telefonicznej rozmowie z dowddca JW 21350
(m. Twer), zastgpca dowddcy tej jednostki, ktéry znajdowat si¢ na blizszym punkcie dowodzenia,
poinformowat: ,,... No, zrobit normalne podejscie. Myslg, ze ma tam takie wyposazenie, przeciez to
taki samolot...Juz myslatem, szczerze méwiac, ze pdjdzie na drugi krag”.

Zezwoliwszy, z uwzglednieniem przepiséw AIP FR, na wykonanie ,,prébnego” podejscia do
ladowania na zyczenie zatogi w warunkach meteorologicznych ponizej ustalonego minimum
lotniska, zespot grupy kierowania lotami w dalszym ciagu informowal zalogg o pozycji samolotu
1 warunkach meteorologicznych, zgodnie 2z posiadanymi mozliwosciami. W lotnictwie
panstwowym FR ,,prébne” podejscia do ladowania w warunkach pogodowych ponizej miniméw nie
sa przewidziane.

Decyzja dowddcy statku powietrznego byla przekazana o godz. 10:25:59 przez zastgpce
dowddcy JW 21350 do kontrolera stanowiska kontroli lotéw JW 06755%: »e-- 5 ZNACZY, Wykonuje
kontrolne podejscie, decyzja dowddcy, wykonuje kontrolne podejscie do wysokosci podjecia
decyzji 100 m, odejscie, niech zaméwia gotowos¢ Minska i Witebska jako zapasowych ,,

Analizujac mozliwa motywacje zalogi, a przede wszystkim jej dowddcy, ktora wptyngta
na podjecie decyzji o ,,probnym” podejsciu  (zamiast o odejSciu na zapasowe lotnisko), ktdra
to decyzja byta w istocie poczatkiem rozwoju sytuacji szczegéllnej, Komisja zauwaza kilka
aspektéw, wptywajacych prawdopodobnie na podjecie takiej decyzji.

Jak zostalo powiedziane w rozdziale 1.17.1, w sierpniu 2008 roku, decyzja dowddcy statku
powietrznego wykonujacego wowczas lot, pomimo rozkazéw Prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej
i zastgpcy Dowddcy Sit Powietrznych RP wykonania lotu do Thilisi (Gruzja), samolot wykonat
zgodnie z planem lotu ladowanie na lotnisku w Gandzy (Azerbejdzan), z powodu braku
mozliwosci, w ocenie dowddcy, zapewnienia bezpieczenstwa lotu na nowe lotnisko docelowe.
Przypadek ten mial glosny wydzwigk, gdyz wysoko postawione osoby musialy dostac¢ sig
transportem samochodowym do Thilisi. Dowddca statku powietrznego, ktéry podjal taka decyzje,
w konsekwencji nie byt wlaczany w sktad zatég, wykonujacych loty z Prezydentem na poktadzie.
Zgodnie z dostgpna informacja, dowddca statku powietrznego i drugi pilot, ktérzy wykonywali
krytyczny lot 10-go kwietnia 2010 roku, w tamtym locie petnili odpowiednio funkcje drugiego
pilota 1 nawigatora. Jest najbardziej prawdopodobne, ze po otrzymaniu informacji

o warunkach meteorologicznych ponizej minimum, dowddca statku powietrznego przypomniat

* Informacja o nim zostata podana w rozdziale 1.17.3
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sobie tamta histori¢, co potwierdza wypowiedziane przez niego zdanie z godz. 10:16:48: , Nie
wiem, ale jesli tutaj nie usigdziemy, to wtedy on bedzie si¢ mnie czepial”.

W krytycznym locie, otrzymawszy od kontroleréw stuzby kierowania ruchem lotniczym
w Minsku i Smolensku, a takze od zatogi Jaka-40 informacj¢ o nielotnej pogodzie, zaloga
Tu-154M kilkakrotnie i przez diuzszy czas wymienia mig¢dzy soba jak i z osobami trzecimi,
znajdujacymi si¢ w kabinie pilot(’)w46 uwagi o pogarszajacych si¢ warunkach pogodowych

1 mozliwych dalszych dziataniach. Dyskusja ta wyrazata si¢ w ponizszej rozmowie: znajdujacymi

sie W

pilotéw

uwagi o

pogarszajacych  si¢

warunkach

i mozliwych krokach dalszych dziatan. Oceny te wyrazaly si¢ w ponizszym dialogu:

10:25:55,1 10:25:57.9 2P Na ich oko jakies 400 wida¢, 50
metrow podstawy

10:25:57,6 10:25:58,3 Dowddca statku | Ile?

10:25:59,9 10:26:02,6 2P 400 metréw widac, 50 metréw
podstawy (niezr.).

10:26:04,5 10:26:05,8 A (niezr.).

10:26:05,2 10:26:06,9 2P Nie, im si¢ udato.

10:26:07.9 10:26:11,1 2P Mowi tez, ze mgla (niezr.).

10:26:11,1 10:26:12.,6 A (niezr.).

10:26:17,1 10:26:34,3 Dowddca statku | Panie dyrektorze, wyszta mgta... W
tej chwili, w tych warunkach, ktére
SA obecnie, nie damy rady usigsc.
Sprébujemy podejs¢, zrobimy jedno
zajscie, ale prawdopodobnie nic z
tego nie bedzie. Tak, ze prosze
zapytac (szefa), co bedziemy robili

10:26:35,6 10:26:36,8 A Bedziemy prébowali? (dyrektor
Kazana)

10:26:38,1 10:26:40,2 Dowddca statku | Paliwa nam tak duzo nie starczy,
zeby do skutku.

10:26:43.6 10:26:44.8 A No to mamy problem (dyrektor
Kazana)

10:26:44.8 10:26:47,3 Dowddca statku | Mozemy p6t godziny powisiec i
odlecie¢ na zapasowe

10:26:47,7 10:26:490 A Jakie zapasowe? (dyrektor Kazana)

10:26:48 .8 10:26:49,6 Dowddca statku | Minsk albo Witebsk.

10:26:51,0 10:26:52,7 A Minsk, albo Witebsk... (dyrektor
Kazana)

46 Identyfikacja gloséw zarejestrowanych przez poktadowy magnetofon daje podstawy sadzi¢, ze temat ten byt
omawiany przez zatogg z Dyrektorem Protokotu.
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A zatem, naruszenie zasady ,,sterylnej kabiny” i obecnos¢ na poktadzie duziej liczby VIP-ow
najprawdopodobniej wywarly wplyw na podjecie przez zatoge decyzji o wykonaniu ,,probnego”
podejscia.

Jeszcze jednym czynnikiem, majacym oczywisty wptyw na podj¢ta decyzje byt cel samej
podrézy - udzial w uroczystosciach w miejscu pamigci w Katyniu. Start samolotu odbyt si¢
z opdznieniem, a startujacy wczesniej samolot z grupa dziennikarzy juz wyladowal, dlatego
dowddca statku powietrznego zdawat sobie sprawg¢ ze znaczenia dokonania ladowania wtasnie
na lotnisku docelowym.

Uwzgledniajac, ze dowddca statku przez dtuzszy czas (ponad 5 miesigcy) nie wykonywat
podejs¢ do ladowania w trudnych warunkach atmosferycznych (odpowiadajacych dopuszczeniu
60x800) 1 po dopuszczeniu do lotow na Tu-154 wykonat zaledwie 6 podejs¢ do ladowania wg NDB
(wszystkie w zwyklych warunkach atmosferycznych), nieokreslono$¢ sytuacji zwiazanej z
pogorszeniem pogody, wymagala od niego zmobilizowania rezerwy psychologiczne;j.
Najprawdopodobniej, od tej chwili dowddca statku 1 cata zaloga znajdowali si¢ w sytuacji

podwyzszonego napigcia psychoemocjonalnego.

Uwaga: W trakcie prac Komisji, na wniosek dowddztwa putku
specjalnego Sit Powietrznych RP, cztonek komisji, zastuzony
pilot doswiadczalny przeprowadzit szkolenie instruktorow
putku wedtug specjalnie opracowanego programu. Program
przewidywat, miedzy innymi, (¢wiczenia podejscia do
ladowania wedtug precyzyjnych i nieprecyzyjnych systemow
(witqcznie 7 2 NDB) w dzien i w nocy, w warunkach VFR i IFR.
Dodatkowo  przeprowadzone zostato  szkolenie  wedtug
programu przygotowanego dla instruktorow w szczegolnych
warunkach lotu, opracowanego przez Panstwowy Instytut

Badawczo-Naukowy Lotnictwa Cywilnego (GosNIIGA).
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Analizujac wewngtrzne rozmowy w tym czasie na blizszym punkcie dowodzenia, Komisja
doszta do wniosku, ze zaréwno kierownik lotéw jak i caty zesp6t dowddczy byli pewni, ze samolot
odejdzie na lotnisko zapasowe. Tak, na przyktad, z wewngtrznych rozméw na BSKP
0 godz. 10:26:17 zastgpca dowddey JW 21350: ,,Doprowadzamy do 100 metréw, 100 metréw bez
dyskusji”’. Pewno$¢ taka wynikata z tego, ze polepszenia pogody w najblizszym czasie nie
spodziewano sig, a zapas paliwa samolotu nie pozwalal na diuzszy lot w strefie oczekiwania.

O godz. 10:27 zatoga Tu-154M powtdrnie nawigzata tacznos¢ z pilotami Jak-40 i wyjasnita,
ze ,,grubo$¢” pokrywy chmur przy ziemi wynosi 400-500 metréw, a takze, ze rosyjski samolot
(IL-76, nr poktadowy 78817) po dwdéch prébach wykonania ladowania odleciat na lotnisko

zapasowe.

Uwaga: Nalezy odnotowaé, ze dowodca samolotu IE-76
wczesniej odbywat stuzbe wojskowq w Smolensku i
doskonale znat schemat lotniska a takze mozliwosci
srodkow radiotechnicznych i Swietlnych. Niemniej
Jjednak, wtasnie ze wzgledu na warunki meteorologiczne
dowodca podjgt prawidtowq decyzje o odejsciu na

lotnisko zapasowe.

Na wysokosci okoto 2000 metrow, o godz. 10:28:45 zatloga ustawita
na wysoko$ciomierzach cis$nienie lotniska, co okre§lone zostato na podstawie przerwania rejestracji
komendy jednorazowej ,Ustawienie na lewym WBE 1013 hPa”. Analiza rozméw zalogi
1 wynikéw badan wysokoSciomierzy (rozdziat 1.16.13), doktadnos¢ utrzymywania wysokosci lotu
po kregu (500 metrow) oraz dane z deszyfracji FMS pozwalaja na stwierdzenie, ze zaloga
prawidtowo ustawita ci$nienie lotniska -745 mm Hg, (993 hPa), i zamierzata wykonywac podejscie

wedlug QFE.

Uwaga: Zgodnie 7 punktem 8.17.8a2. w) Uzupetnienia do RLE
Tu-154M dla samolotow wyposazonych w TAWS, w
celu zapobiegania fatszywym zadziataniom systemu,
przed ustawieniem QFE na WBE zatoga powinna
wlqczy¢  zakres  TAWS w  celu  pilotowania
z wykorzystaniem QFE (wcisng¢ przycisk QFE).

Jednakze, w danym locie, z powodu braku lotniska
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Smolensk ,,Potnocny” w bazie danych systemu,
wiqczenie tego zakresu byto niemozliwe.

Po ustawieniu ci$nienia zaloga wykonata czynnosci wedtug karty kontrolnej ,,Po przejsciu
na cis$nienie lotniska”. Analiza karty pozwala utrzymywac, ze zaloga ustawita czg¢stotliwosci dalsze;j
i blizszej radiolatarni, a takze pulpity PN-5, PN-6 i automat ciagu. Nawigator wyrazit réwniez zal,
ze na lotnisku nie ma systemu ILS. A zatem, na danym etapie lotu zaloga zdawata sobie sprawg

z calej ztozonosci dalszego podejscia.

Uwaga: Zgodnie 7 protokotem rozmow w kabinie, zatoga prawidtowo
ustawita czestotliwosci dalszej i blizszej radiolatarni
odpowiednio na 310 i 640 kHz. Jednoczesnie, dane badan
jednego z pulpitow sterowania ARK-15M (drugi pulpit nie
zostat odnaleziony na miejscu zdarzenia) nie potwierdzajq
nastawienia wymienionych czestotliwosci. Nalezy takze
zaznaczy¢, ze technologia pracy (ktory komplet ARK
nastawiony na ktorq radiolatarnie) nie byta przestrzegana

przez zatoge.

Po odczytaniu karty zatoga zameldowala kontrolerowi, ze utrzymuja wysokos$¢ 1500
metréw, meldunku o ustawieniu ci$nienia lotniska nie byto.

Nie otrzymawszy od zatogi meldunku o ustawieniu ci$nienia lotniska kontroler o godz.
10:30:15 zezwolit na dalsze znizanie do wysokosci 500 metréw i podal komend¢ wykonywac
z kursem 79° do trzeciego zakrgtu. Zatoga potwierdzita obie komendy.

Na danym etapie lotu magnetofon poktadowy zarejestrowat zdanie wypowiedziane przez
Dyrektora Protokotu: ,,Na razie nie ma decyzji Prezydenta co dalej robi¢”. Zaloga odpowiedziata,
ze otrzymali zgodg¢ na znizanie do wysokosci kregu (500 metrow). Uwzgledniajac wysoki poziom
konformizmu (podatnosci) dowddcy statku powietrznego“, sam fakt takiego postawienia sprawy
przez Giéwnego Pasazera wywieral nacisk psychiczny na dowddce i powodowal u niego stan
nieokreslonosci, przejawiajacy si¢ w walce motywow: odejs¢ na lotnisko zapasowe czy prébowac
wykona¢ ladowanie. Powyzsza sytuacja w nieunikniony sposoéb powoduje wzrost napigcia
psychoemocjonalnego 1 wyczerpuje rezerwy uktadu nerwowego.

W trakcie podejscia do trzeciego zakretu o godz. 10:32:56 dowddca statku powietrznego
podejmuje decyzje: ,,Podchodzimy do ladowania. W przypadku nieudanego podejscia odchodzimy

w automacie”

47 Szczegbty w rozdziale 1.16.10
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Zgodnie z ta decyzja, o godz. 10:34:20, po zajeciu wysokosci kregu 500 metréw, zatoga
wlaczyla automat ciagu. Przyjmujac takie dziatanie zatoga wykazatla si¢ staba znajomos¢ techniki.
W rzeczywistosci, na Tu-154M przewidziany jest zakres automatycznego odejscia na drugi krag.
Kolejnos¢ dziatan przedstawiona jest w rozdziale 8.8.2 (4)(d) RLE. Dowddca statku powietrznego
powinien upewnic si¢ ze:

- wylaczniki PRZECHYLENIE, POCHYLENIE (PU-46) sa wtaczone;

- przycisk podéwietlany GLISS (PN-5) $wieci, po czym nacisna¢ przycisk ODEJSCIE

(UCHOD). Jak wida¢ z powyzszej kolejnosci czynnosci, koniecznym warunkiem wilaczenia

(uzbrojenia) zakresu automatycznego odej$cia na drugi krag jest uprzednie aktywowanie

zakresu ,Sciezka” (,,Glissada™), ktéry wykorzystywany jest przy automatycznym lub

dyrektywnym podej$ciu do ladowania tacznie z zakresem ,,Podej$cie” (,,Zachod”). Przy
ladowaniu na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” danego zakresu nie mozna bylo
wykorzystywa¢ z powodu braku naziemnych $rodkéw podejscia do ladowania (systemu

ILS).

Kierujac si¢ rozdziatem 8.8.2 (4) RLE ,Sprawdzanie wiaczenia i wylaczenia zakresu
ODEIJSCIE”, zatoga mogtaby przygotowaé (uzbroi¢) zakres ,,Odejicie”, wciskajac na PN-5
przyciski ,,PODEJSCIE” i ,,SCIEZKA”. Nalezy podkresli¢, ze dane czynno$ci przewidziane sa
tylko na ziemi przy przedlotowym sprawdzaniu ABSU, wykonywania tych czynnosci w trakcie lotu
RLE nie przewiduje. Bez spetnienia powyzszego warunku automatyczne odej$cie na drugi krag
byto niemozliwe. Jednakze, przyciski ,,PODEJSCIE” i ,,SCIEZKA”, a takze przycisk ,,ODEJSCIE”
nie byly wykorzystywane przez zatoge w trakcie krytycznego lotu. Odpowiednie komendy

1 informacje o tym nie zostaly zarejestrowane na rejestratorach poktadowych.

Uwaga: 6 kwietnia 2010 roku®™, przy podejsciu do lgdowania w
systemu ILS na lotnisku w Warszawie samolot wykonywat
automatyczne odejscie na drugi krqg. Poktadowy rejestrator
parametrow  lotu  zarejestrowat odpowiednie komendy

jednorazowe ,, Podejscie”, LSciezka”, i, Odejscie” (Rys.44).

* Zgodnie z posiadana informacja 6 kwietnia wykonywany byt prébny oblot samolotu przed wykonaniem szczegdlnie
waznych misji 7 i 10 kwietnia. Obowiazki dowddcy statku petnit wéwczas pilot, ktéry latat do Smolenska 7 kwietnia
(i wyznaczony we wstgpnym zgloszeniu jako dowddca statku na lot 10 kwietnia). Drugim pilotem przy oblocie byt
dowddca samolotu z krytycznego lotu
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Jak juz bylo wspomniane, lot przebiegat z wlaczonym autopilotem w kanale podiuznym
i poprzecznym, a takze z wlaczonym automatem ciagu. Do czasu wykonania trzeciego zakrgtu
wyjseia—na—prosta—dotadewania; wyjscia na prosta do ladowania, najprawdopodobniej w kanale
podtuznym wykorzystywany byt zakres stabilizacji wysokosci, a w poprzecznym sterowanie z FMS
(zakresy CMD HDG i LNAV)*. Automat ciagu zatoga wykorzystywata do zadawania i stabilizacji
predkosci. Tak, po zajeciu wysokosci 500 metréw, predkos¢ przyrzadowa zostata zmniejszona do
370-380 km/h, a o 10:34:57 zostalo wypuszczone podwozie. Praktycznie jednoczes$nie zostato
wykonane wypuszczenie klap na 15° 1 slotow, przy tym statecznik poziomy przemiescit si¢ w
polozenie 1,5° na wznoszenie. Po wypuszczeniu klap predkos¢ przyrzadowa zostata zmniejszona do
330-340 km/h.

Przy podejsciu do trzeciego zakretu, w celu poinformowania o dodatkowych $§wiattach
sygnalizacyjnych (reflektorach), rozstawionych na lotnisku, kontroler wuscislit z zatoga,
czy wykonywata ona wczesniej ladowanie na wojskowym lotnisku (zaloga odpowiedziata
twierdzaco). Nastgpnie kontroler zawiadomit o ustawieniu reflektoréw ,,na dzien”, po czym
zezwolil na trzeci zakrgt, i uprzedzil aby zaloga byta gotowa do odejscia na drugi krag
z wysokosci 100 metrow. Zatoga odpowiedziata ,, Tak jest”!

O 10:20:57 stewardesa uscislita z dowddca statku powietrznego, czy juz pora zapiaC pasy
bezpieczenstwa (dowddca statku powietrznego odpowiedziat, ze juz czas). O 10:35:12 stewardessa
zameldowata dowddcy, ze pokiad jest gotowy do ladowania. Analiza badan medyczno-
trasseologicznych (rozdziat 1.16.8) wykazata, ze czgS¢ pasazeréw znajdujacych si¢ gtéwnie
w przedniej czgsci kabiny pasazerskiej, nie byta przypigta pasami.

Zatoga rozpoczela trzeci zakret o 10:35:20. Zakret byt wykonywany z przechyleniem okoto
20°. Po zakonczeniu trzeciego zakretu, o 10:36:36, zatoga rozpoczeta wypuszczanie klap do
polozenia 28°.

Uwaga: Karty sprawdzenia kontrolnego , Przed trzecim
zakretem lub w odlegtosci 25-20 km”, zatoga nie
wykonata, meldunku o przebiegu wypuszczania
podwozia nie byto. Tu i pozniej meldunkoéw od
cztonkow zatogi o procesie wypuszczania klap/slotow i
odpowiedniemu ustawieniu statecznika poziomego,

przewidzianych w  procedurze pracy, nie byto.

* Na parametrycznym poktadowym rejestratorze zapisuje si¢ jedynie stan wtaczonego autopilota w podtuznym i/lub
poprzecznym kanatach. Konkretny rezim pracy autopilota nie jest rejestrowany, z wyjatkiem reziméw PODEJSCIE,
SCIEZKA ZNIZANIA i ODEJSCIE.
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W zapisie magnetofonu poktadowego znajdujq sie tylko
urywane frazy. Komisja uwaza, ZzZe powyzisze
niedociqgniecia w pracy zatogi zwiqzane sq zarowno z
poziomem jej faktycznego przygotowania, jak rowniez z
0ogolnym niewysokim poziomem organizacji pracy w
czasie lotu w zespole, wiqczajqc, juz przytoczony, brak
instrukcji  dotyczqcej wspotdziatania dla zatogi

czteroosobowej.

O 10:37:01 zaloga Jak-40 nawiazala faczno$¢ i poinformowata, ze wedlug ich oceny,
aktualnie widzialno$¢ wynosi 200 metrow.

Jak juz bylo zaznaczone powyzej, faktyczna pogoda w chwili zdarzenia lotniczego, jest
oceniana przez Komisje jako: widzialnos¢ 300-500 metréw, mgta, zachmurzenie 10 stopni
warstwowe, dolna granica 40-50 m. Przy tym, z uwzglednieniem zeznan §wiadka, ktéry znajdowat
si¢. na BPRM (rozdziat 1.17.2.), a takze oceny zapisu wideo, wykonanym bezposrednio po
zdarzeniu lotniczym, nie jest wykluczone pogorszenie widzialnosci w dolinach (rejon BPRM)
z powodu mgly do 50-100 metréw przy minimalnej widzialno$ci pionowej (10-15 metréw).

Pomimo kolejnych ostrzezen zatogi Jak-40, zatoga Tu-154M kontynuowata podejscie
1 0 10:37:23, poprosita kontrolera o zgodg¢ na wykonanie czwartego zakrgtu. Zezwolenie otrzymali
od kontroler strefy ladowania.

Czwarty zakrgt zakonczono okoto 10:38:25 z wyjsciem na kurs ~245°, w odlegtosci
od progu WPP ~14 km. Nastgpnie prowadzono pltynna korekcje kursu w prawo (~10°
na 1 minutg). Nalezy zauwazy¢, ze obecnos¢ wiatru zgodnego z kierunkiem lotu, o predkosci
30-40km/h mogta doprowadzi¢ u zatogi do deficytu czasu na etapie dolotu do punktu rozpoczgcia
znizania na $ciezce.

O 10:39:05 (odlegtos¢ 10,5 km od progu WPP 26) zatoga zakonczyta wypuszczanie klap na
36° (statecznik wysokos$ci przemiescit si¢ do potozenia 3° na wznoszenie), tym samym nadata
samolotowi konfiguracje do ladowania. Po wypuszczeniu klap predkos¢ przyrzadowa zostata
zmniejszona si¢ do 300 km/h. W danej chwili czasu samolot praktycznie znajdowat si¢ w punkcie
wejscia na sciezkg znizania (wg schematu 10.41 km od progu WPP 26). Zgodnie z RLE samolotu
Tu-154M (tabela 3.1.8.4), predkos$¢ podejscia do ladowania, przy faktycznej masie do ladowania
(78,6 t) 1 klapach 36°, wynosi 265 km/h. A zatem, zatoga utrzymywata predkos¢ na 35 km/h
wieksza niz rekomendowana w RLE.

O 10:39:10 kontroler poinformowatl zatoge o odleglosci 10 km 1 o osiagnigciu punktu

wejscia na Sciezk¢ znizania. Zatoga nie odpowiedziata kontrolerowi (nie skwitowata informacji).
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W chwili przelotu punktu wejscia na S$ciezk¢ znizania, nie bylo odpowiedniego meldunku:

,wejscie na S$ciezkg, znizanie ..... m/s” od nawigatora (zgodnie z typowa technologia dla

czteroosobowego sktadu zatogi) lub od drugiego pilota (dla trzyosobowego sktadu zatogi).

Uwaga:

Nalezy takze zauwazyc, zZe tu i dalej, w procesie
znizania na prostej do lgdowania, cztonkowie
zatogi  nie  wypetnili  swoich obowiqzkow
dotyczqcych informowania dowodcy statku
powietrznego o roznych odchyleniach: dla
predkosci lotu (= 10 km/h od obliczeniowej), w
stosunku do potozenia na sciezce znizania ,dla
przekroczenia predkosci pionowej 5 m/s. Przy
podejsciu wg nieprecyzyjnego systemu nikt z
cztonkow zatogi nie kontrolowat potozenia
statku powietrznego wzgledem sciezki zniZania
wg  odlegtosci do WPP i faktycznej

wysokosci lotu (nie byto ani jednego meldunku).

Zatoga kontynuowata lot na wysokosci 500 metrow, wykonujac kart¢ sprawdzenia

kontrolnego ,,Przed przelotem DPRM”. Karta sprawdzenia kontrolnego zostala zakonczona

o 10:39:30. Praktycznie w tym samym momencie nadeszta informacja od kontrolera: ,,8 km

na kursie, Sciezce znizania”>°,

Uwaga:

W tle czytania karty kontrolnej, na zapisie magnetofonu
poktadowego stychaé gtos, zidentyfikowany przez
polskich specjalistow jako nalezqcy do Dowddcy Sit
Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej. Wyniki badan
medyczno —  traseologicznych (rozdziat 1.16.8)
potwierdza obecnos¢ tego wysokiego urzednika w
kabinie zatogi az do momentu katastrofy. Tres¢ zdania
(wyjasnianie przeznaczenia mechanizacji skrzydta)
pozwala przypuszczaé, ze w danej chwili w kabinie

pilotow byty minimum dwie postronne osoby.

>0 Obliczenia wykazaty, ze informacje kontrolera dla zalogi o odlegtosci do pasa ( 8, 6, 4, 3 i 2 km) podawane byly
z wyprzedzeniem $rednio o 500 metréw. Oblot kontrolny (rozdziat 1.16.6) wykazal, ze blad zobrazowania
znacznika samolotu na PRL wg odlegtosci wynosit minus 90-150 metréw (znacznik byt blizej progu pasa WPP 26,

niz samolot znajdowat si¢ w rzeczywistosci).
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Faktyczna trajektoria znizania statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej, pokazana jest
na rysunkach 45 1 46.

Jak wynika z analizy wynikow oblotu radiolokatora ladowania (rozdziat 1.16.6), graficzna
linia §ciezki znizania na wskazniku PRL odpowiadata UNG 3°10’. Zgodnie z przeprowadzonymi
obliczeniami ustalono, ze faktyczne potozenie samolotu bylo wyzej, niz zobrazowane wedtug linii
graficznych, o wartos¢ okoto 30 minut katowych (0,5°), to znaczy przy pofozeniu samolotu na
gbrnej granicy strefy dopuszczalnych odchylen (dla UNG 2°40°) faktyczne zobrazowanie jego
znacznika odpowiadato potozeniu ,,na $ciezce znizania” na wskazniku PRL.

W odleglosci 8 km statek powietrzny znajdowat si¢ o 100 metréw powyzej Sciezki znizania
(UNG 2°40’), w odlegtosci 6 km (rejon DPRM) - o 120 metréw powyzej sciezki znizania (UNG
2°407), w odlegtosci 4 km - o 60 metréw powyzej sciezki znizania (UNG 2°40°), w odlegtosci 3 km
- 0 15 metréw powyzej $ciezki znizania (UNG 2°40°).

W odlegtosciach 8, 6, 4 km RZP informowat zatoge o znajdowaniu si¢ samolotu na $ciezce
znizania przy faktycznym polozeniu samolotu powyzej Sciezki znizania, ale w granicach strefy
dopuszczalnych odchylen od zobrazowanej na wskazniku PRL S$ciezki znizania (UNG ~3°107).
W odlegtosci 3 km samolot znajdowat si¢ praktycznie na zobrazowanej S$ciezce znizania
(UNG ~3°10").

W trakcie oblotu kontrolnego stwierdzono, ze ustalona praktyka pracy RZP polega na tym,
ze, przy faktycznym potozeniu znacznika samolotu w dowolnym miejscu wewnatrz strefy
dopuszczalnych odchylen, zalogom, z zasady, podawano informacj¢ o znajdywaniu si¢ statku
powietrznego na $ciezce znizania.

Uwaga: Zgodnie 7 AIP FR ENR 1.5-4 p. 2.3.10 dyspozytor ma obowiqzek
zawczasu informowac zatoge o przekroczeniu przez statek powietrzny
maksymalnych dopuszczalnych odchylen od kursu i (lub) Sciezki
znizania na odcinku prostej do ladowania pomiedzy DPRM i BPRM.
Przy podejsciu samolotu Jak-40 ktory, zgodnie 7 wydawanymi przez
RZP informacjami, az do odlegtosci 1 km znajdowat sie na sciezce
znizania, jego faktyczne potozenie nad progiem WPP (wg wyjasnien
RP byto powyzej ustalonego, co potwierdza przytoczone powyzej
dane. RP dat komende na odejscie na drugi krqg. Jednakze zatoga

Jak-40 komendy nie wykonata, a wykonata lqdowanie.
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0O 10:39:34 dowddca zatogi zameldowat kontrolerowi o wypuszczonym potozeniu podwozia
1 klap: ,,Podwozie, klapy wypuszczone, polski 101”. Pomocnik kierownika lotéw poinformowat,
ze pas startowy wolny, i tu réwniez, o 10:39:41 RP podal: ,Ladowanie dodatkowo....”,
z podaniem faktycznego wiatru ,,...120-3 metry”.

W zaleznos$ci od zaistnialej sytuacji (na przyktad: zajecie WPP lub pogorszenie warunkéw
meteorologicznych) RP informuje o tym zatogg i oznajmia: ,,Ladowanie dodatkowo”. Powyzsze
sformutowanie oznacza, ze na ladowanie nie zezwolono. W tym przypadku jezeli dowddca zatogi
przed przelotem wysokosci podjecia decyzji, ale w kazdym przypadku, nie pdzniej niz
w odlegtosci 1000 m od progu WPP, podejmie i wyartykuluje decyzj¢ o ladowaniu na swoja
odpowiedzialnos¢, kontroler moze zezwoli¢ na ladowanie, jednakze zgoda ta bgdzie oznaczata
tylko tyle, ze przestrzen powietrzna przed samolotem i WPP sa wolne (FAP ,Prowadzenie
tacznosci radiowej w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej” i AIP FR ENR 1.5-3 p.p.2.3.8.,
2.3.10).

Uwaga: Zgodnie 7 AIP FR kontroler zobowigzany jest zabroni¢ laqdowania statku powietrznego
i wyda¢ zatodze polecenie odejscia na drugi krqg, jesli:
- w przestrzeni powietrznej na drodze znizania statku powietrznego lub na WPP znajdujq
sie przeszkody, zagrazajqce bezpieczenstwu lotu;
- na prostej do lgdowania powstato zagrozZenie zmniejszenia bezpiecznej odlegtosci
pomiedzy statkami powietrznymi.

Zatoga rozpoczeta znizanie po $ciezce znizania z odlegtosci okoto 9 km od progu WPP,
przechodzac na sterowanie ABSU w kanale podtuznym pokrettem ,,Opadanie-Wznoszenie”.
Na poczatku zatoga nie mogla osiagna¢ stabilnego znizania. Predko$¢ pionowa zwigkszyta
si¢ prawie do 8 m/s na odleglosci okoto 8 km od progu WPP, a nastgpnie na odlegtosci 7 km byta
zmniejszona praktycznie do zera.

Regulacja predkosci pionowej z wymagana doktadno$cia przy pomocy pokretta wymaga
okreslonych nawykow od pilota. Zwykle piloci wykorzystuja to pokrgtto na zakresach naboru
wysokosci 1 znizania, gdzie nie jest wymagana wysoka doktadnos¢ sterowania predkoscig pionowa,
a czas, w ktérym pilot ,,dobierze” wtasciwe pochylenie dla zachowania statej predkosci lotu,
nie jest tak istotny. Na zakresach podejscia do ladowania, gdzie wymagane jest w krétkim czasie
1 z dostatecznie duza doktadnoscia osiagna¢ wymagana predkos$¢ pionowa, wykorzystanie pokretta
,»Opadanie-Wznoszenie” jest niecelowe, gdyz wymaga to znacznego czasu na ustawienie predkosci
pionowej, co zachodzi, z zasady z przeregulowaniem. Mozna to wyjasni¢ po pierwsze, duzym
op6znieniem wariometru (szczeg6lnie wariometru systemu TCAS) i dtugim fancuchem sprze¢zenia
zwrotnego: pilot - pokretto ,,Opadanie-Wznoszenie” - autopilot - samolot - wariometr - pilot.

Z tego powodu korzystanie z pokretia ,,Opadanie-Wznoszenie” do sterowania predkoscia pionowa
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znizania przy podejsciu do ladowania jest uciazliwe i niecelowe, wymaga podwyzszonej uwagi
1 czasu, odrywa od kontroli innych parametréw lotu 1 zwigksza obciazenie pilota. W praktyce piloci
Tu-154M przy podejsciu do ladowania wg nieprecyzyjnych systemow ladowania wykorzystuja

sterowanie reczne.

Uwaga: Analiza lotu wykonanego na lotnisko Smolensk , Pétnocny” tym
samolotem 7 kwietnia 2010 roku, pokazuje, ze zatoga przeszta na
sterowanie reczne przed poczqtkiem zniZania na Sciezce znizania

(Rysunek 47).

Nie przewidziane przez RLE samolotu wykorzystanie przez dowddce zatogi ABSU,
przy braku na lotnisku precyzyjnych systeméw ladowania wedtug przyrzadéw $wiadczy
o niepewnosci dowddcy statku powietrznego odno$nie swoich mozliwosci utrzymania zadanych
parametréw znizania na S$ciezce znizania na zakresie sterowania rgcznego, a takze jego
podwyzszonym napigciu psychoemocjonalnym z powodu niezgodno$ci faktycznych warunkow
meteorologicznych z jego poziomem wyszkolenia, przy majacych miejsce przerwach w podejsciach

do ladowania przy ustalonym minimum pogody.
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Rysunek 47
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Takie sterowanie statkiem powietrznym spowodowato, ze w chwili przelotu nad dalsza
radiolatarnia prowadzaca, ktora zaloga okreSlita po zadziataniu wlasciwego sygnalizatora
dzwigkowego, samolot znajdowat si¢ o ~120 metrow powyzej sciezki znizania.

Jednoczesnie z zadziataniem sygnalizacji RZP poinformowal: ,,Podchodzicie do dalszej,

na kursie, na $ciezce, odlegtos¢ 6.
(z uwzglednieniem btedu wskazan, znacznik samolotu znajdowal si¢ na goérnej granicy strefy
dopuszczalnych odchylen dla kata nachylenia $ciezki znizania 3°10’). Sadzac z rozméw wewnatrz
kabiny (nierozpoznany rozméwca ,,Dalsza” i nawigator ,,400”), zaloga wiedziala, ze znajduje sie
powyzej Sciezki znizania, poniewaz przelot nad dalsza radiolatarnia prowadzaca, zgodnie
z schematem podejscia do ladowania, powinien by¢ wykonywany na 300 metrach.

Dalsze czynnosci zatogi w celu  doprowadzenia samolotu do ustalonego znizania
z predkoscia pionowa 7-8,5 m/s (zamiast normalnie obliczeniowych 3,5-4 m/s) potwierdzaja
powyzsze przypuszczenie i1 §wiadcza o prébie zalogi ,,doganiania” $Sciezki znizania. Taka Srednia
pionowa predko$¢ znizania utrzymywana byla przez zatoge az do podjgcia przez nia dziatan w celu
uniknigcia zderzenia samolotu z przeszkodami, przy tym nikt z cztonkéw zatogi nie podat
komunikatu ,,strome znizanie”, jak tego wymaga punkt 4.6.3 RLE.

Wyniki deszyfracji danych FMS wskazuja, ze w chwili zdarzenia lotniczego FMS
pracowata w zakresie NAV. Lot odbywat si¢ zgodnie z wprowadzonym planem od punktu DRL do
punktu XUBS. Wspéirzedne blizszej radiolatarni prowadzacej i progu WPP 26 do FMS nie byty

wprowadzone.

Obliczenia trajektorii pokazaty (rysunek 48), ze podczas lotu na odcinku od dalszej

radiolatarni (punkt DRL w aktywnym planie lotu) do punktu XUBS (KTA lotniska, ostatni punkt
aktywnego planu lotu) w kanale poprzecznym zatoga wykorzystywata jeden z dwdch reziméw
sterowania autopilotem: wedtug sygnatéw FMS lub pokrettem ,,ZAKRET”. Po przelocie nad dalsza
radiolatarnia samolot lecial z lewej (w ramach strefy dopuszczalnych odchylen od kursu)
przedtuzenia osi WPP, powoli zblizajac si¢ do jego osi z wyjSciem na punkt XUBS. Mozliwe, ze
dana korekcja kursu zostata wykonana przez FMS w celu wyprowadzenia samolotu prosto na punkt
XUBS. Drugim mozliwym rezimem w kanale przechylenia na danym etapie bylo sterowanie

pokrettem ,,ZAKRET”.
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J 5.

Rysunek 48

Po przelocie nad dalsza radiolatarnia prowadzaca, prawdopodobnie zatoga ustalita nakazana
predkos¢ 280 km/h. Automat ciagu ustawit wszystkim silnikom zakres pracy maty gaz, jednakze
z powodu duzego kata znizania nakazana predkoSc¢ zostata osiagnigta dopiero po 40-45 sekundach.

O 104006 po raz pierwszy zadziatal TAWS ostrzegajac ,,TERREIN AHEAD”
(Z PRZODU ZIEMIA), ktéremu towarzyszyla rejestracja wilasciwej sygnalizacji dzwigkowej.
Analiza deszyfracji zapisow TAWS (rozdziat 1.16.5) wykazata, ze pomimo braku w bazie danych
systemu lotniska Smolensk ,,Pétnocny”, funkcja wczesnego ostrzegania o zblizaniu do powierzchni
ziemi wbrew ograniczeniom zawartym w Uzupetnieniu do RLE Tu-154M, nie zostata wytaczona
przez zatoge (zakres TERR INHIBIT (ZAKAZ)). Wysoko$¢ barometryczna lotu, zarejestrowana w
tym momencie przez TAWS wynosita 1080 stéop (~330 metrow) co odpowiada wysokosci
obliczeniowej.

Zadnych komentarzy ani reakcji zatogi na zadziatanie tej sygnalizacji nie bylo. Sygnalizacja
pracowata okoto 6 sekund. Zanik sygnalizacji TAWS nastapit jednocze$nie (z doktadnos$cia do
jednego zapytania) z pojawieniem si¢ komendy jednorazowej, $wiadczacej o ustawieniu ci$nienia
standardowego (760 mmHg) na wysokosciomierzu (WBE-SWS) dowddcy statku powietrznego.
Analiza pozostatych parametrow, zarejestrowanych przez TAWS, potwierdza fakt ustawienia
standardowego ci$nienia na wysokosciomierzu dowddcy statku powietrznego, dostarczajacego
danych do systemu TAWS. Tak wigc, wszystkie wartosci wysokosci barometrycznej,
zarejestrowane przez TAWS przy kolejnych zadziataniach, zbiegaja si¢ z wartosciami
obliczeniowymi po odjgciu 165-170 metréw, co odpowiada zmianie ci$nienia o 15 mmHg.

Analiza danych FMS wykazata, Ze rozbieznos$¢ skorygowanych wskazan pomigdzy

WBE-SWS dowddcy statku powietrznego i drugiego pilota w chwili utraty zasilania wynosita
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w przyblizeniu 170 metréw, co odpowiada réznicy cisnien okoto 15 mmHg i potwierdza

nastawienie ci$nienia 745 mmHg na wysokosciomierzu WBE-SWS drugiego pilota.

Uwaga: przeprowadzone badania wysokosciomierzy barometrycznych: WM-15PB zabudowanego
w prawym dolnym rogu tablicy przyrzqdow drugiego pilota i UWO-15M 1B zabudowanego
na tablicy przyrzqdow dowddcy statku powietrznego na prawo od WBE-SWS, rowniez
potwierdzajq nastawienie na nich cisnienia 745 mmHg.

Jednoznacznie ustali¢c, kto 1 w jakim celu ustawil ciSnienie standardowe na
wysoko$ciomierzu dowddcy statku powietrznego, na podstawie posiadanych informacji, nie jest
mozliwym®'. Przestawienie ciénienia spowodowato skokowa zmiane wskazan wysokosciomierza
dowddcy statku powietrznego - zwigkszenie o ~165 m. Okolicznos¢ ta moglta dezinformowac
dowddce statku powietrznego pod warunkiem, ze kontrolowatl on wysokos¢. Jednakze, gdyby
dowédca statku powietrznego $ledzit wskazania wysokosciomierza®, to nie mégt nie zauwazyé
gwattownej, skokowej zmiany jego wskazan. Doswiadczenie z badan zdarzen lotniczych pokazuje,
ze podobne sytuacje zdarzaja si¢, gdy pilotujacy pilot (dowddca statku powietrznego), odrywajac
si¢ od przyrzadow, ,,przenosi swoj wzrok i uwage w przestrzen poza kabing” w celu poszukiwania
WPP lub jej punktéw orientacyjnych.

Wyniki badan przeprowadzonych przez Panstwowy Instytutu Naukowo-badawczy
Medycyny Wojskowej” Ministerstwa Obrony Rosji wskazuja, ze szczegdlng cecha dziatalnosci
dowddcy statku powietrznego podczas podejscia do ladowania w warunkach meteorologicznych
ponizej jego minimum jest oderwanie si¢ od kontroli przyrzadéw w celu poszukiwania poza
kabinowych punktéw orientacyjnych i WPP. Badania wskazuja, ze w danych warunkach u pilota
pojawia si¢ szczegllny stan psychiczny oczekiwania na wyjscie z chmur, ktéry prowadzi do
odruchowego (nie zawsze Sswiadomego) odwrdcenia jego uwagi od przyrzadéw 1 nieSwiadomego
przeniesienia wzroku poza przestrzen kabiny.

Podczas regularnych lotéw w trudnych warunkach atmosferycznych ksztaltuja si¢ nawyki
naprzemiennej kontroli, ktére pozwalaja oderwa¢ wzrok od wskazan przyrzadow w celu
poszukiwania WPP w czasie nie dtuzszym niz 0,5-0,8 s. Przy niewystarczajacym poziomie
szkolenia lub przerwach w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych powyzej 2 miesigcy,

wspomniane nawyki stabna, co prowadzi do zmiany proporcji przeniesienia uwagi pomigdzy

' Fizycznie ze swych miejsc pracy taka operacje moga wykona¢ tylko dowddca statku powietrznego

i nawigator. Jedno z mozliwych wyjasnien przytoczono w ocenie lotniczej (rozdziat 1.16.3). Analiza
prawdopodobiefistwa samoistnego ustawienia ci$nienia standardowego (rozdzial 1.17.6) wskazuje, ze zaistnienie
danego zdarzenia jest skrajnie mato prawdopodobne, a w catym okresie eksploatacji danych przyrzadéw w locie nie
zostato odnotowane.

2 Obok WBE-SWS dowddcy statku powietrznego znajduje sie wysoko$ciomierz mechaniczny UWO-15M1B
(rysunek 4), na ktérym ustawione byto ci$nienie lotniska 745 mmHg.
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wskazania przyrzadéw a poszukiwanie WPP z istotnym wydtuzeniem czasu tego ostatniego, az do
catkowitego braku kontroli przyrzadow.

W konkretnym przypadku, kiedy przerwa w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych
(odpowiadajacych dopuszczeniu 60 x 800) dowddcy statku powietrznego byta diluzsza niz 5
miesiecy, mozna z duzym stopniem prawdopodobienstwa zalozy¢, ze watpliwos¢ co do
pomyslnego ladowania, doprowadzita u niego do wzrostu napigcia psychoemocjonalnego i
gwaltownego zawegzeniu koncentracji na pojedynczych parametrach lotu na niekorzys¢ petnego
obrazu lotu.

Eksperymentalne badania oddzialywania przerw w lataniu na jako$¢ dziatalno$ci pozwolity
ustali¢ prawidtowos¢ wzrostu liczby dziatan biednych, szczegélnie w locie na prostej do ladowania
w chmurach, przejawiajacych si¢ odchyleniami od nakazanych parametrow znizania
i op6znionym podjeciem decyzji o odejsciu na drugi krag.

Uwaga: Analiza danych FMS wykazata, zZze w chwili zdarzenia lotniczego wskazania
WBE-SWS dowaodcy statku powietrznego i drugiego pilota roznity sie o ~170 metrow.
Zgodnie 7z Zatqcznikiem do RLE Tu-154M wyposazonych w system danych
aerometrycznych WBE-SWS, przy rozbieznosci wskazan wysokosciomierzy dowddcy statku
powietrznego i drugiego pilota o wiecej niz 60 m, na Srodkowej tablicy przyrzqdow
powinna $wieci¢ tabliczka SPRAWDZ WYSOK (PROWIER’ H) kolory zéttego. Zadne
komentarze cztonkow zatogi w tej kwestii nie zostaty zarejestrowane (wymagane czynnosci
zatogi wyszczegolniono w Zatqczniku do RLE, rozdziat 8.17.12.3(1)).

O 10.40.13 RZP poinformowal zatogg ,,4 na kursie, na $ciezce”. Faktycznie w odlegtosci
4 km samolot znajdowat si¢ na wysokosci okoto 260 metrow (w tej odlegtosci: na Sciezce znizania
kat nachylenia sciezki znizania - 2°40’ - 200 m, strefa dopuszczalnych odchylen - 35 metréw), przy
tym znacznik samolotu na wskazniku stacji radiolokacyjnej ladowania (PRL), z uwzglednieniem
przedstawionych tolerancji wskazan, nie wychodzit poza gérna granicg strefy dopuszczalnych
odchylen. Zatoga odpowiednio potwierdzita odbior.

O 10.40.20 nawigator melduje wysokos¢ ,,300”. Poréwnanie tego i kolejnych meldunkéw
nawigatora o wysokosci lotu (250 m, 200 m, 150 m, 100 m) z rzeczywistymi wysokosciami lotu
barometryczng i geometryczna (szczegdlnie w przedziale czasu 10.40.41-10.40.49, oznaczonym
kolorem na rysunku 45) pozwala twierdzi¢ ,ze wysokos¢ odczytywano, przynajmniej od tego
momentu, z radiowysokos’ciomierza53. Nalezy zauwazy¢, ze nawigator zatogi w ciagu ostatnich
dwoéch miesigcy na Tu-154M nie latat, ciagle wykonywat loty jako drygi pilot na Jak-40.

Z przestuchania dowddcy zalogi samolotu Jak-40 wykonujacego loty na lotnisko Smolensk

33 Zgodnie ze standardowa technologia pracy zatogi kontroli wysokosci podczas lotu na $ciezce znizania dokonuje sig
co 100 metréw wedtug wysokosciomierza barometrycznego, a zaczynajac od wysokosci 60 m - wedlug
radiowysoko$ciomierza col0 metréw.
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,Potnocny” 7 i 10 kwietnia, wynika, ze dla zalég Jak-40 w jednostce ustalono tryb odczytu
wysokosci z radiowysokosciomierza od wysokosci 250 m. Rzeczywiste uksztattowanie terenu
wzdluz trajektorii podejScia przedstawiono na rysunku 46. Z rysunku wynika, ze po przelocie
dalszej radiolatarni prowadzacej poziom terenu znajduje si¢ znacznie ponizej progu WPP 26 (do 80
metrow).

O 1040.27 RZP poinformowal zatogg: ,,3 na kursie, na Sciezce”. Zatoga odbioru nie
pokwitowata. W tym czasie samolot znajdowat si¢ w odleglosci okoto 3500 metréw od WPP
i na $ciezce znizania z katem nachylenia $ciezki znizania - 3°10° (na gornej granicy strefy
dopuszczalnych odchylen dla kata nachylenia $ciezki znizania 2°40’). A zatem RZP obserwowat
znacznik samolotu na wskazniku stacji radiolokacyjnej ladowania (PRL) dokfadnie na Sciezce
znizania.

O 1040.29 samolot przekroczyt na znizaniu wysoko$¢ 200 metréw wzgledem progu
WPP 26. W typowej Technologii pracy zatogi znajduje si¢ ostrzezenie, ze jesli na wysokosci 200 m
wymagany zakres pracy silnikow bedzie powyzej nominalnego lub ponizej 75% (wedlug obrotéw
sprezarki wysokiego cisnienia (KWD)), nalezy odej$¢ na drugi krag. Przy rzeczywistych
wymaganych obrotach silnikéw ponizej 75% sprezarki wysokiego ci$nienia (KWD), fizyczny sens
tego ostrzezenia zawiera si¢ w tym, ze albo samolot znajduje si¢ w konfiguracji innej niz do
ladowania, albo zniza si¢ z predkoSciami pionowymi, znacznie przewyzszajacymi wymagane
predkosci do lotu po normalnej sciezce znizania.

Dla rzeczywistych warunkéw lotu obrotom spre¢zarki wysokiego cisnienia (KWD) 75%
odpowiadaja obroty sprezarki niskiego cisnienia (KND) 51-52%, tzn. z zatozenia wigksze od
zarejestrowanych wartosci (32-33%). A zatem, juz na tym etapie zaloga powinna rozpoczaé
odejscie na drugi krag.

O 10.40.31 kierownik lotéw, w celu wizualnego wykrycia statku powietrznego, poprosit
zatoge o wiaczenie reflektorow poktadowych, na co dowddca statku powietrznego odpowiedziat
»Wlaczone”. Analiza nagran rejestratora dzwigkowego 1 parametrycznego (trzask przetacznika
w nagraniu rejestratora dzwigkowego 1 ,,skok” zapisu napigcia na rejestratorze parametrycznym)
wskazuja, ze najprawdopodobniej, reflektory zostaty witaczone wtasnie w tym momencie.
Jednoczesnie, na okoto minutg¢ przed tym, odpowiadajac na punkty karty kontrolnej, dowddca
statku powietrznego potwierdzit, ze reflektory sa wypuszczone i wlaczone. Fakt ten, jeszcze raz
potwierdza, ze dowddca statku powietrznego nie byl w optymalnym stanie psychicznym, a jego
zdolnos¢ do odbioru informacji miata charakter fragmentaryczny.

O 1040.32 powtérnie zadziatato ostrzezenia TAWS ,,TERREIN AHEAD” (ZIEMIA
Z. PRZODU). Samolot znajdowat si¢ na wysokosci okoto 180 metréw wzgledem progu WPP 26.
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O 10.40.37 samolot znizyt si¢ do wysokosci rozpoczecia oceny wizualnej 130 metréw
(WPR + 30 metréw). Na tym etapie nawigator zatogi (lub drugi pilot) powinien byt zameldowac:
»Ocena”, po czym dowddca statku powietrznego zaczyna nawigzywac¢ wizualny kontakt
z naziemnymi punktami orientacyjnymi. W tym czasie drugi pilot powinien pilotowac statek
powietrzny i kontrolowa¢ parametry wedtug wskazan przyrzadéw. Meldunku ,,Ocena” nikt z zatogi
nie wyartykutowat.

O 10.40.39 RZP poinformowal zatogg: ,,2 na kursie, na Sciezce”. W tym czasie samolot
znajdowal si¢ na wysokosci okoto 115 metréw wzgledem progu WPP 26, co praktycznie
odpowiadato wysokos$ci rozpoczecia odejscia na drugi krag. Z uwzglednieniem tolerancji wskazan,
znacznik samolotu na wskazniku stacji radiolokacyjnej ladowania (PRL) znajdowat si¢ praktycznie
na dolnej granicy strefy dopuszczalnych 0dchyler'154.

Uwaga: Zgodnie 7z AIP FR ENR 1.5-3 rozdziat 2.3.8 lgdowanie statku
powietrznego wykonywane jest za zgodq dyspozytora.

O 104041 samolot przekroczyl na znizanie wysokos¢ podjgcia decyzji 100 metréw
wzgledem progu WPP 26. Po uprzedniej informacji RP ,ladowanie dodatkowo”, zatoga
o wizualnym wykryciu pasa nie meldowata, zezwolenia na ladowanie kontroler nie dawal,
meldunku o odejsciu na drugi krag zatoga nie ztozyta. Do osiagnigcia wysokosci podjecia decyzji
komendy ,,L.adujemy” dowddca statku powietrznego nie wydal, dlatego tez, zgodnie z Technologia
pracy i punktem 4.6.10 (7) RLE, drugi pilot byt zobowigzany rozpocza¢ odejscie na drugi krag.

Sekunde pézniej zadziatata sygnalizacja TAWS typu ,,PULL UP” (CIAGNIJ] W GORE).
Przy zadziataniu sygnalizacji typu ,,PULL UP”, zatoga powinna natychmiast rozpocza¢ wznoszenie
do wylaczenia sygnalizacji. Jednakze, zadne czynnosci ani komentarze zatogi nie nastgpity, samolot
kontynuowat znizanie z uprzednia pionowa predkoscia z wiaczonym autopilotem w kanatach
podtuznym i poprzecznym oraz automatem ciggu. Sygnalizacja dzialata az do zderzenia samolotu
z przeszkodami.

W czasie 10.40.41-10.40.49 zatoga trzy razy powtorzyta jedna i t¢ sama wartoS¢ wysokosci
-100 metréw (odpowiada wysokosci podjgcia decyzji), jednakze komendy o odejsciu na drugi krag
nie bylo. Rzeczywista zmiana wysokosci (wzgledem progu WPP 26) w tym czasie wynosita 60-70
metréw, a na wskazania wysokos$ciomierza, z ktérego odczytywano wysoko$¢, wptywata zmiana
uksztaltowania terenu pod samolotem. Po trzecim meldunku, najprawdopodobniej drugi pilot, méwi
,W normie”, co $wiadczy o braku kontroli ze strony cztonkéw zalogi parametrow znizania samolotu
(predkos¢ pionowa, odlegtos¢ od WPP, wysokos¢ wzgledem progu WPP, polozenie samolotu
wzgledem blizszej radiolatarni prowadzacej (BPRM)). Nastegpnie nawigator kontynuowal

odczytywanie wysokosci co 10 metrow.

W odlegtosci 2 km rozmiar liniowy strefy dopuszczalnych odchylen wynosi + 17 metréw.
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O 10.40.51, przed przelotem nad blizsza radiolatarnia prowadzaca (BPRM), jednoczesnie
z zadziataniem sygnalizacji zadanej wysokosci, ustawionej na radiowysokosciomierzu,
na wysokosci rzeczywistej 60 metrow, drugi pilot powiedziat ,,Odchodzimy”. Samolot w tym
momencie znajdowat si¢ na wysokosci 10-15 metrow wzgledem progu WPP 26. Analiza wykazata,
ze jednoczesnie z wypowiedzia drugiego pilota zarejestrowano wychylenie kolumny wolantu
»,ha siebie” odpowiadajace przyrostowi wychylenia steru wysokosci okoto 5° na wznoszenie
(Rysunek 49). Wychylenie steru wysoko$ci doprowadzito do wzrostu katow pochylenia i natarcia
samolotu oraz do wzrostu przeciazenia pionowego o 0,15g. Jednakze, to wychylenie kolumny
okazalo si¢ niewystarczajacym do wylaczenia autopilota w kanale podtuznym (konieczne
wychylenie kolumny o 50 mm od potozenia wywazonego), co doprowadzito do wychylenia przez
autopilota steru wysokosci na znizanie do poprzedniej wartosci w celu zachowania zadanego kata

pochylenia.
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Wyniki obliczen sit na kolumnie wolantu

Rysunek 49
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Uwzgledniajac zbieznos¢ w czasie wypowiedzi ,,Odchodzimy” z wychyleniem kolumny
wolantu ,,na siebie”’, Komisja uwaza, ze dziatania w probie odejscia na drugi krag, byly rozpoczgte
przez drugiego pilota, jednakze nie zostaty doprowadzone do konca.

Uwaga: Prawidtowe dziatanie zatogi przy odejsciu na drugi krqg, majqce zastosowanie przy

podejsciu do lqgdowania 7 klapami 36° przewidujq ( rozdziat 4.6.10 RLE):
- zwiekszenie zakresu pracy silnikow do startowego z jednoczesnym podaniem
komendy ,, Zakres startowy, odchodzimy”;
- przejscie samolotu ze znizania do naboru wysokosci z jednoczesnym zmniejszeniem
wychylenia klap do 28° ;
- schowanie podwozia po pojawieniu si¢ dodatniej predkosci pionowe;j.

Nawigator kontynuowat odczyt wysokosci 60, 50. W tym momencie nie majac meldunku
zatogi o odejsciu na drugi krag, RZP dat komendg ,,Horyzont, 101”. Dziatania zatogi w celu
przerywania znizania nie nastapity, samolot kontynuowat znizanie, nawigator kontynuowat odczyt
wysokosci 40,30,20.

O 10:40:55, na rzeczywistej wysokosci okoto 30 metréw, nastapita komenda RP: ,,Kontrola
wysokos$ci, horyzont”, a po sekundzie zadzialata sygnalizacja przelotu BPRM, réwnoczes$nie
kolumna wolantu zostata gwattownie wychylona ,,na siebie” (ster wysokosci wychylit si¢ do 20°
na wznoszenie, sita do 15 kg), co doprowadzito do wytaczenia ABSU w kanale podtuznym
»przesileniem”. Po sekundzie dzwignie sterowania wszystkich silnikéw zostaty przestawione na
zakres startowy (w ciagu jednej sekundy), co doprowadzilo do wylaczenia automatu ciagu.
Przy rutynowych normalnych dzialaniach przy odej$ciu na drugi krag, w recznym zakresie
pilotowania, autopilot odlaczany jest przez naciSnigcie przycisku szybkiego odiaczenia,
umieszczonego na sterownicy.

Uwaga:  Na podstawie przeprowadzonej oceny lotniczej (rozdziat 1.16.3) i wynikéw badan
medyczno—trasseologicznych cztonkow zatogi (rozdziat 1.13.1), Komisja uwaza, zZe te
dziatania byty wykonane przez dowddce statku powietrznego.

Wielkos¢ 1 tempo wychylenia wolantu byly znacznie wigksze pod wzgledem wartosci,
niz przy normalnym odejsciu na drugi krag. Jest oczywiste, ze motyw takich dzialan dowddcy
statku powietrznego mogt by¢ tylko jeden - wtasnie w tym momencie mégt on zobaczy¢ ziemig lub
przeszkody (drzewa), wizualnie okresli¢ wysoko$¢ 1 oceni¢ catg krytycznos¢ sytuacji. W tej sytuacji
dziatania dowddcy statku powietrznego byly instynktowne.

Po tym nastapito blyskawiczne wychylenie kolumny wolantu ,,0od siebie” (ster wysokosci
powrdcit praktycznie w polozenie wywazone), a po 1,5 s juz pelne $ciagnigcie ,,na siebie”, do
konstrukcyjnej opory steru wysokosci 25° (sita ~25 kg), ktére zachowane zostalo do chwili

poczatku niszczenia konstrukcji samolotu.
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Analiza danej czesci zapisu przez doswiadczonych lotnikéw, wykazata, ze podobne
wychylenia kolumny wolantu zwiazane sa, najprawdopodobniej, z tym, ze dowddca statku
powietrznego nie mial do$wiadczenia w odiaczaniu autopilota przez przesilenie. W chwili
przytozenia odpowiednio duzych sit, wolant jak gdyby opada w kierunku ,,na siebie”, co powoduje
odruchowe odepchnigcie i dopiero potem, po zrozumieniu sytuacji, nast¢puje powtérne wychylenie
wolantu ,,na siebie”.

Analiza wynikéw modelowania, eksperymentu na symulatorze, charakteru uksztattowania
terenu i rozmieszczenia przeszkéd wykazata, iz w przypadku podjecia przez drugiego pilota
zdecydowanych dziatlan do odejScia na drugi krag, (wytworzenie przeciazenia ~14g
z wprowadzeniem silnikOw na zakres startowy), rozpoczgtych przez niego o 10:40:51,
najprawdopodobniej, udalo by si¢ unikna¢ tragicznego rezultaty, chociaz prawdopodobnie
z przekroczeniem ograniczen eksploatacyjnych pod wzgledem kata natarcia (z zadziataniem
sygnalizacji AUASP).

Zestawienie dziatan zalogi ze szkicem miejsca zdarzenia lotniczego wykazuje, ze aktywne
dziatania w sterowaniu rozpoczg¢ly si¢ w chwili pierwszego zderzenia samolotu z przeszkoda na
rzeczywistej wysokosci okoto 10 metréw, ponizej poziomu progu WPP 26 o wigcej niz 10 metréw.
Powyzszy fakt potwierdzaja stowa §wiadka, znajdujacego si¢ na BPRM, ze faktyczna widzialno$¢
w tym miejscu wynosita 50-100 metréw, widzialnos¢ pionowa wynosita 10-15 metréw.

Z uwzglednieniem wyniku analizy warunkow widocznosci elementéw systemu Swietlnego
(rozdziat 1.16.7), Komisja stawia ogolny wniosek, ze przy faktycznych warunkach
meteorologicznych stan $wiatet zblizania pierwszej, drugiej i trzeciej grupy (900, 800
1 700 metréw od progu WPP 26) (rozdziat 1.8), nie mégt mie¢ wptywu na rezultat lotu.

Przytoczone dziatania zatogi doprowadzity do wzrostu przecigzenia pionowego i przejscia
samolotu do naboru wysokos$ci. Jednakze ze wzgledu na wzniesienie terenu na kursie lotu,
po ~245m od punktu pierwszego zderzenia 1 bocznym odchyleniu ~60m w lewo
od przedtuzonej osi WPP, 0 10:41:00 doszto do zderzenia lewej konsoli skrzydta samolotu z brzoza
o srednicy pnia 30-40 cm, co doprowadzito do oderwania znacznej czgsci lewej konsoli skrzydta
(okoto 6,5 457 metra). W chwili zderzenia z brzoza autopilot w kanale przechylania byt ciagle
jeszcze wiaczony.

Oderwanie znacznej czgsci lewej konsoli skrzydta doprowadzito do intensywnego obrotu
samolotu w przechyleniu w lewo i po 5-6 s, w odwréconym potozeniu, samolot zderzy? si¢ z ziemia
i ulegt catkowitemu zniszczeniu. Powstaly nieznaczny otwarty pozar zostat ugaszony po 18
minutach od zdarzenia przez przybyte brygady strazy pozarne;j.

Badania medyczno-traseologiczne wykazaty, ze w chwili niszczenia konstrukcji samolotu,

w potozeniu odwréconym, na pasazerow 1 zatoge dziataty przeciazenia o wartosci przekraczajacej
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100 g. Wedtug wynikéw ekspertyzy medyczno-sadowej, $mieré¢ wszystkich osob, znajdujacych si¢
na poktadzie, nastapita btyskawicznie, w chwili zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi
w wyniku licznych mechanicznych obrazen ciata, niemozliwych do przezycia, otrzymanych
w rezultacie traumatycznego oddziatywania ponadgranicznych udarowych przeciazen hamowania
i rozpadajacych si¢ elementéw statku powietrznego.

W przyblizeniu po 13 minutach od zdarzenia, sitami resortu spraw wewngtrznych okrggu
Smolenskiego i Federalnej stuzby ochrony wykonano zabezpieczenie miejsca upadku samolotu
w promieniu 500 metréw. Powstate nieznaczne ognisko naziemnego pozaru na miejscu zdarzenia
zostato ugaszone przez przybyte brygady strazy pozarnej po 18 minutach od zdarzenia lotniczego.
Dziatania wszystkich stuzb ratunkowych byly prawidlowe 1 terminowe, co pozwolito zapobiec
rozwojowi pozaru 1 zapewni¢ zachowanie rejestratorOw poktadowych, fragmentéw statku
powietrznego i szczatkéw ludzi znajdujacych si¢ na poktadzie.

A zatem, Komisja odnotowuje caly kompleks przyczyn i czynnikéw, ktére pojawity sig
w locie krytycznym i doprowadzity do katastrofy:

W pierwszej kolejnosci, sa to istotne niedociagnigcia w organizacji pracy w czasie lotu
i w wyszkoleniu cztonkéw zalogi w specjalnym putku lotniczym, w tym przy zabezpieczeniu
danego szczeg6lnie waznego lotu. Niedostateczny poziom przygotowania zawodowego cztonkéw
zatogi 1 btedy w jej kompletowaniu, a takze niezadowalajace kierowanie praca zatogi w procesie
znizania 1 podejscia do ladowania, nieprawidtowy podzial obowiazkéw 1 brak Technologii pracy
nie pozwolit zatodze, a w pierwszej kolejnosci dowddcy statku powietrznego we wiasciwym czasie
(przed osiagnigciem wysokos$ci podjecia decyzji) oceni¢ parametry znizania i potozenie samolotu
wzgledem Sciezki znizania i zapoczatkowac odejscie na drugi krag.

Pomimo wielokrotnej informacji o ztych warunkach meteorologicznych, dowddca statku
powietrznego, po jej omowieniu z cztonkami zatogi i waznymi osobami, znajdujacymi si¢ w
kabinie pilotow, i rozumiejac wazno$¢ wykonania ladowania wtasnie na lotnisku Smolensk
,Potnocny”, podjat decyzje¢ o ,,probnym” podejsciu. Taka decyzja moze by¢ usprawiedliwiona tylko
pod warunkiem Scistego przestrzegania podstawowej zasady - nie zniza¢ si¢ ponizej wysokosci
ustalonego minimum meteorologicznego (100 m). Najwidoczniej dowddca statku powietrznego,
w chwili podjecia decyzji, zamierzat postapi¢ wtasnie tak, co jest potwierdzone poinformowaniem
przez niego zatogi, o odejsciu w przypadku nieudanego podejscia i wyraznej ,,wojskowej”,
odpowiedzi na ostrzezenie kontrolera, o odejSciu ze 100 metrow.

Jednakze, ciagta obecno$¢ w kabinie zatogi w czasie podejscia, waznych os6b postronnych,
bezwarunkowo, zwigkszata napigcie i odrywata zaloge od wykonywania przez nia swoich
obowiazkow. Zarejestrowane na magnetofonie poktadowym wypowiedzi (o 10:30:33 Dyrektor

protokotu: ,,Na razie nie ma decyzji Prezydenta, co dalej robi¢” i o 10:38:00 nawigator
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,On wscieknie si¢....”) §wiadcza, ze dowddca statku powietrznego znajdowat si¢ w trudnej sytuacji
psychicznej. Jest oczywiste, iz w przypadku nieudanego podej$cia do ladowania i odejScia na
lotnisko zapasowe dowddca statku powietrznego oczekiwat negatywnej reakcji Gtéwnego pasazera.
Jak juz bylo powiedziane wczesniej, (rozdzial 1.16.10), wedtug opinii polskich i rosyjskich
ekspertow-psychologéw, u dowddcy statku powietrznego stwierdzono wysoki poziom
konformizmu (podatnosci). Ta wlasciwos$¢ osobowosci, w sytuacji ekstremalnej, moze objawic si¢
niezdecydowaniem, niepewnoscia, ustgpliwoscia, zaleznoscia od referencyjnej (istotnej) grupy lub
osoby. W czasie lotu i znizania na prostej do ladowania, do zderzenia samolotu z ziemia, w kabinie
pilotéw znajdowat si¢ Dowddca Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej, ktéry posiadajac cala
informacj¢ o pogodzie, nie podjat jako gtéwny dowddca wojskowy, dziatan w celu przerwania
podejscia do ladowania. Przez ekspertow psychologéw byt wyciagnigty wniosek (rozdziat 1.16.10),
iz ,,nieuczestniczenie Dowddcy SP Rzeczpospolitej Polskiej... w rozwiazaniu powstatej skrajnie
niebezpiecznej sytuacji” wptyneto na podjecie decyzji przez dowddce statku powietrznego
o kontynuacji podejscia 1 o znizeniu ponizej wysokosci podjgcia decyzji bez nawigzania kontaktu
z obiektami naziemnymi.

A zatem, dowddca statku powietrznego, najprawdopodobniej, zmienit swoja poprzednia
decyzje¢ i podjat ryzyko - zniza¢ si¢ ponizej wysokos$ci podjecia decyzji, w nadziei, uzyskania mimo
wszystko kontaktu wizualny z WPP 1 wykonania ladowania. Zmiana decyzji wymaga zmiany planu
dziatan: postawi¢ samemu sobie wewngtrzne zadanie -,barier¢”, tzn. rozsadnie bezpieczna
wysoko$¢, z ktérej powinno zosta¢ wykonane odejscie i poinformowa¢ o tym zatoge. Jednakze,
z uwagi na deficyt czasu (samolot znajdowat si¢ juz na prostej do ladowania) i narastajace napigcie,
dowddca statku powietrznego nie mogt tego zrealizowac.

Poniewaz informacja o systemie podejscia pomigdzy zaloga i kontrolerem nie byta
omawiana, radiolokator do ladowania nie byt zamdéwiony przez zaloge, potwierdzenia przez zaloge
informacji kontrolera w wigkszosci przypadkéw nie byto, informacja o wysokos$ci podczas znizania
na proste] do ladowania nie byla przekazywana kontrolerowi, Komisja uwaza, iz faktyczne
podejscie wg systemu RSP+OSP nie byto wykonywane™. Zatoga wykonywata ,,prébne” podejscie
do ladowania wg wilasnych $rodkéw z wykorzystaniem ABSU i automatu ciagu. Taki sposéb
podejscia do ladowania w RLE nie jest przewidziany, minimum meteorologiczne ani technologia

pracy zalogi nie sa okreslone.

»opadanie-wzneszente= Na propozycje drugiego pilota o 10:21:18: ,,Ty patrz po kierunku....,

wysoko$¢ po odlegtosci Ci czyta¢?” odpowiedzi dowddcy statku powietrznego nie byto. Odlegltos¢

% Potwierdzone jest to réwniez przestuchaniem zatogi Jak-40, ktéra oswiadczyta, ze przygotowywata sie do ladowania
wg stacji prowadzacych i kontrola wg GPS.
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do pasa nie byla podawana przez nikogo z zalogi. Nad dalszej prowadzajaca, rozumiejac, ze
samolot znajduje si¢ nad Sciezka znizania, dowddca statku powietrznego pokrettem ,,opadanie-
wznoszenie” ustawit warto$¢ zadanego pochylenia, ktére odpowiadato wartosci predkosci pionowej
7-8,5 m/s (w zalezno$ci od faktycznej predkosci przelotowej).

Poza tym, jak juz byto zaznaczone wczes$niej, dowddca statku powietrznego znajdowat si¢ w
nietatwej sytuacji psychicznej. Z jednej strony wyraznie rozumial, ze ladowanie w takich
warunkach nie jest bezpieczne (o czym $wiadczy jego pierwotna decyzja o odejsciu na drugi krag
z wysokosci 100 m), z drugiej strony, istniata silna motywacja do wykonania ladowania wtasnie na
tym lotnisku. Taka sytuacja, méwiac jezykiem psychologii lotniczej nazywa sig¢ ,,starciem” (walka)
motywow. W takim stanie zawegza si¢ pole uwagi, 1 wzrasta prawdopodobienstwo podjgcia
nieadekwatnych decyzji. Te dwie przyczyny (brak doktadnego planu dziatania 1 psychiczne
,starcie”), a takze dluga przerwa w podejsciach przy ztozonych warunkach meteorologicznych
(odpowiadajacych dopuszczeniu 60 x 800), wyjasniaja pasywnos$¢ dowddcy statku powietrznego,
na koncowym etapie podejscia.

Gwattowne dziatania dowddcy statku powietrznego, podjgte przez niego w ostatnim
momencie, nie byly wynikiem podjetej przez niego decyzji o odejsciu na drugi krag i $wiadome;j
reakcji na:

- duza predkos¢ pionowa znizania (~8 m/s);

- niejednokrotne zadziatanie sygnalizacji systemu TAWS ,,PULL UP, PULL UP”;

- znizenie ponizej wysokosci podjgcia decyzji (100 m) ;

- zadziatanie sygnalu dzwigkowego ,,Wysoko$¢ podjecia decyzji” przy osiagnigciu
wysokosci 60 m wg radiowysokosciomierza.

- informacjg drugiego pilota ,,Odchodzimy”;

- komendg kontrolera o przerwaniu znizania : ,,Horyzont, 101”.

Powyzszy fakt moze §wiadczy¢ o prébie przejscia do lotu z widzialnos$cia przed przelotem
nad BPRM w celu wykonania wizualnego ladowania. W trakcie podejscia dowddca statku
powietrznego pytal i otrzymat od zatogi Jak-40 informacj¢ o dolnej granicy chmur ponizej
50 metréw. Przy faktycznych warunkach meteorologicznych, przejscie do lotu z widzialnos$cia byto
niemozliwe.

Jak juz zaznaczano powyzej, gwaltowne dziatania, podjgte przez dowddceg Statku
powietrznego, moga mie¢ tylko jedno wyjasnienie - wilasnie w tej chwili dowddca statku
powietrznego byt w stanie zobaczy¢ przeszkody i/lub ziemig, oszacowaé wizualnie wysoko$¢
i oceni¢ cafa krytycznos¢ sytuacji. W tej sytuacji dziatania dowddcy statku powietrznego byty

zapewne instynktowne.
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Manewr ucieczki przed przeszkodami i ziemia, byt na tyle gwaltownym, ze samolot
w momencie zderzenia z drzewem, ktére doprowadzito do poczatku niszczenia konstrukcji, miat
katy natarcia znacznie przekraczajace eksploatacyjne 1 praktycznie odpowiadajace katom
przeciagnigcia. Najprawdopodobniej, gdyby nie zderzenie z przeszkoda, samolot po kilka

sekundach wszediby na zakres przeciagnigcia z nast¢pujacym po nim zderzeniu z ziemia.

3 Podsumowanie

Badanie katastrofy samolotu Tu-154 lotnictwa panstwowego Rzeczpospolitej Polskiej,
wykonujacego nieregularny migdzynarodowy lot w celu przewozu pasazeréw na lotnisko lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej Smolensk ,,P6tnocny”, prowadzono, na podstawie decyzji
Rzadéw Federacji Rosyjskiej i Rzeczpospolitej Polskiej, zgodnie ze standardami i zalecana
praktyka Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Zatacznik 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym jest jedynym
migdzynarodowym dokumentem, wyraznie okreSlajacym sposéb powotania, organizacji
i przeprowadzenia badania zdarzen lotniczych, dotyczacych interesow dwoch lub wigcej panstw.
Zapisy Zatacznika 13 reguluja prawa i odpowiedzialno$¢ zainteresowanych panstw przy badaniu,
a takze sposob przygotowania 1 publikacji raportu Koncowego z wynikow badania.

Badanie prowadzita Komisja Techniczna Migdzypanstwowego (migdzynarodowego)
Komitetu  Lotniczego. Akredytowany przedstawiciel Rzeczpospolitej Polskiej, jego
wspotpracownicy i duza grupa cywilnych i wojskowych ekspertéw uczestniczyli we wszystkich
gléwnych aspektach tego badania, przewidzianych Zatacznikiem 13 do Konwencji. Polskim
specjalistom przekazywane byly materiaty, majace zwiazek ze sprawa, a takze dana byta mozliwos¢
zapoznania z wyciagami z dokumentéw ograniczonego dostepu. W badaniu brali réwniez udziat
specjalisci instytutéw naukowo-badawczych i przemystu Federacji Rosyjskiej, Rzeczpospolitej
Polskiej i USA.

Na podstawie zapisow Zbioru informacji aeronawigacyjnej Federacji Rosyjskiej
i Wspdlnoty Niepodlegtych Panstw (AIP RF), okreslajacych sposéb organizacji ruchu powietrznego
i lotdéw miedzynarodowych wszystkich rodzajéow lotnictwa nad terytorium Federacji Rosyjskiej,
a takze zgodnie z zamdéwieniem na lot, przekazanym przez Ambasad¢ Rzeczpospolitej Polskiej
w Federacji Rosyjskiej do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej, rejs PLF 101
byt migdzynarodowym, nieregularnym (jednorazowym) lotem w celu przewozu pasazeréw.

Mozliwo$¢ wykonania nieregularnego (jednorazowego) lotu statkiem — powietrznym
lotnictwa panstwowego obcego panstwa na lotnisko Federacji Rosyjskiej, nieotwarte dla lotow

migdzynarodowych, w sposéb jawny omoéwiona jest w AIP FR. Wychodzac ze statusu rejsu

%W tym rozdziale, jezeli nie podano inaczej, pod terminem wysoko$¢ rozumie si¢ wysokos¢ odnosnie progu WPP 26.
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PLF 101, do jego wykonania i zabezpieczenia zostaty przyjete zapisy AIP FR w cze$ci jego
dotyczacej.

Zapisy Federalnych przepisow lotniczych wykonywania lotéw lotnictwa panstwowego
Federacji Rosyjskiej, a takze innych dokumentéw, na podstawie ktérych oparto te Zasady,
przyjmowane sa tylko dla pododdziatéw i statkéw powietrznych lotnictwa panstwowego Federacji
Rosyjskiej i co za tym idzie, nie maja zastosowania do rejsu PLF 101, poniewaz nie byt on lotem,
wykonywanym przez pododdzial lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej 1 statkiem

powietrznym lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskie;.

3.1 Wnhnioski

Z analizy wykrytych faktéw i okolicznosci lotu, wynikéw badania miejsca zdarzenia,
wlaczajac zdjecia lotnicze i sporzadzenie szkicu miejsca zdarzenia lotniczego a takze roztozenia
fragmentow samolotu w realnej skali, danych z deszyfracji naziemnych i poktadowych srodkéw
obiektywnej kontroli, matematycznego 1 empirycznego modelowania lotu, analizy
aeronawigacyjnego i meteorologicznego zabezpieczenia lotu, materialu z kontrolnego oblotu
srodkéw radiotechnicznych i $wietlnych lotniska, wynikéw badania zachowanych fragmentéw
1 wyposazenia samolotu, wynikow eksperymentu na kompleksowym symulatorze Tu-154,
przedstawionych danych o przygotowaniu zatogi i personelu grupy kierowania lotami, a takze
danych o obstudze technicznej i remoncie samolotu, wynikéw lotniczej i kontrolerskiej oceny
dziatan zatogi i personelu grupy kierowania lotami przeprowadzonych przez migdzynarodowe
grupy pilotow-ekspertéw, kontroleréw i psychologéw lotniczych, ustalono, ze:

3.1.1. Samolot Tu-154 nr 101 byt sprawny przed wylotem z Warszawy;

3.1.2. Samolot byl zatankowany dostateczna iloscia paliwa dla lotu po danej trasie

z uwzglednieniem wybranych lotnisk zapasowych. Do wskaznikéw fizyko-
chemicznych jakosci paliwa i oleju zastrzezen brak;

3.1.3. Masa startowa, do ladowania oraz wywazenie statku powietrznego nie przekraczaty
ograniczen okreslonych w rozdziale 2 Instrukcji uzytkowania w locie. Jednakze,
masa do ladowania przekraczata maksymalnie dopuszczalna dla faktycznych
warunkéw na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” o ~4.6 tony. Charakterystyki
statecznosci 1 sterowno$ci samolotu odpowiadaly charakterystykom typowego
samolotu.

3.1.4. Samolot byl wyposazony w system wczesnego ostrzegania o zblizaniu do ziemi
(TAWS) i w system zarzadzania lotem (FMS). Systemy w czasie lotu byty wiaczone

1 sprawne.
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Oznak awarii samolotu, silnikébw 1 systeméw do momentu zderzenia
z przeszkodami nie wykryto. Pozaru, wybuchu ani uszkodzenia samolotu
w powietrzu do momentu zderzenia z przeszkodami nie byto.

Wszystkie zniszczenia konstrukcji samolotu nastapity w wyniku oddziatywania poza
obliczeniowych obciazen z powodu zderzenia samolotu z przeszkodami
1ziemiq.

Pomimo braku Certyfikatu zdatnosci do lotu samolotu Tu-154M nr. 101, jego
katastrofa z dziataniem techniki lotniczej, jej remontem i obstuga techniczna nie ma
zwiazku.

W chwili wylotu samolotu z Warszawy rzeczywista pogoda na lotnisku Smolensk
,POInocny” byla ponizej ustalonego minimum samolotu i dowddcy statku
powietrznego, dla podejscia do ladowania wedlug posiadanych na lotnisku
systemOw podejscia.

Zatoga otrzymata przed startem dane meteorologiczne dla lotniska startu, lotnisk
zapasowych, a takze po trasie lotu. Rzeczywistej pogody i prognozy dla lotniska
docelowego Smolensk ,,P6tnocny” zaloga nie miata. Prognoza pogody dla lotniska
zapasowego Witebsk byta nieaktualna. Meteorologiczne zabezpieczenie lotu
szczegOlnie waznego przy wylocie z Warszawy bylo zorganizowane niedostatecznie.
Rzeczywista pogoda na lotnisku w chwili zdarzenia lotniczego byla nastgpujaca:
widzialnos¢ 300-500 metréw, widzialno$¢ pionowa 40-50 metréw, mgta.
Rzeczywista widzialno$§¢ w miejscu katastrofy (rejon BPRM) byta gorsza, niz na
lotnisku, z powodu osobliwosci uksztaltowania terenu (dolina). Widzialnos¢
pionowa w rejonie BPRM nie przekraczata 20 metrow.

Zatoga Tu-154 niejednokrotnie w procesie znizania i podejscia do ladowania byta
uprzedzana przez stuzby OWD Kiereowania—ruchem—lotniezym 1 przez zaloge
polskiego samolotu Jak-40, ktéra wykonala wczesniej ladowanie na lotnisku
Smolensk ,,Pétnocny”, o braku niezbgdnych warunkéw atmosferycznych dla
wykonania ladowania na lotnisku. Decyzji o locie na lotnisko zapasowe zatoga nie
podjeta, co mozna uzna¢ za poczatek szczegdlnej sytuacji w locie.

Organizacja obserwacji meteorologicznych na lotnisku Smolensk ,,Péinocny”
pozwolita terminowo informowa¢ =zaloge o pogorszeniu si¢ warunkow
meteorologicznych. Zdarzenie lotnicze nie jest zwiazane z niedociagnigciami

w zabezpieczeniu meteorologicznym lotu.
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Lotnisko Smolensk ,,Pétnocny” jest zdatne do przyjmowania réznych typéw statkow
powietrznych, wlaczajac Tu-154M, przy ustalonym minimum meteorologicznym dla
wybranego systemu podejscia do ladowania.

Dopuszczenia lotniska do lotéw migdzynarodowych nie przewiduje si¢. Wedlug
norm Migdzynarodowej organizacji lotnictwa cywilnego lotnisko nie posiada zadnej
kategorii. Srodkéw naziemnych do zabezpieczenia automatycznego lub
dyrektywnego podejscia do ladowania lotnisko nie posiada.

Z uwzglednieniem przeszkod istniejacych w pasie podejs¢ do lotniska, kat
nachylenia $ciezki z przedziale 2°40'-3°30' jest akceptowalny dla zabezpieczenia
lotéw migdzynarodowych.

Lotéw technicznych dla sprawdzenia wyposazenia lotniska Smolensk ,,Pétnocny’
i jego mozliwosci przyjecia lotéw szczegdlnie waznych, z uwzglednieniem
faktycznego poziomu przygotowania zaldg, strona polska nie wykonata. Z ustug
nawigatora - lidera strona polska zrezygnowata.

Wszystkie srodki radiotechniczne lotniska do zabezpieczenia podejscia do ladowania
z kursem 259°, wilaczajac dalsza i blizsza radiolatarni¢ prowadzaca z markerami oraz
radiolokacyjny system ladowania, w chwili zdarzenia lotniczego byly wiaczone
1 sprawne. Przerw w zasilaniu elektrycznym nie bylo. Zestaw wyposazenia lotniska
7 1 10 kwietnia 2010 roku byt taki sam.

Graficzna linia $ciezki na wyno$nym wskazniku radiolokatora ladowania kierownika
strefy ladowania byta naniesiona z faktycznym katem ~3°10' zamiast ustalonego
2°40', przy tym rzeczywiste potozenie samolotu w locie krytycznym bylo wyzej,
niz odwzorowywane polozenie wzgledem naniesionej graficznej linii Sciezki,
o wielko$¢ okoto 30 minut katowych (0,5°).

Btad (niedoktadno$¢) w orientacji $ciezki nie wptywa na parametry odleglosci
ladowania statku powietrznego i nie stwarza przestanek do przedwczesnego znizania
samolotu. Przy locie samolotu po bardziej stromej Sciezce 3°10' zamiast 2°40'
obliczeniowa predko$¢ pionowa zamiast 3,5-4 m/s zwigksza si¢ do 4-4,5 m/s,
a przelot blizszej radiolatarni powinien by¢ wykonany o 10 metrow wyzej od
ustalonej wysokosci 70 metrow.

Srodki tacznosci pracowaty na typowych zakresach. Stabilna dwustronna tacznosé
radiowa byta zapewniona w trakcie calego podejscia do ladowania.

Wyposazenie $wietlne lotniska przed poczatkiem lotéw 10 kwietnia byto sprawne

1 zdatne do pracy. Uwagi do wyposazenia Swietlnego ze strony zalég samolotéw,
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przylatujacych na lotnisko 10 i w nocy na 11 kwietnia do Komisji technicznej nie
wplynely.

Sprawdzenie wyposazenia S$wietlnego o godz. 9.00 11.04.2010 wykazato
mechaniczne uszkodzenia (cze¢$¢ reflektoréw rozbita, kabel zasilania urwany)
swiatet pierwszej, drugiej i trzeciej grupy (odlegtos¢ odpowiednio 900, 800
1 700 metrow od progu WPP 26), znajdujacych si¢ poza lotniskiem w granicach
miasta.

Przy rzeczywistych warunkach meteorologicznych w chwili katastrofy nawiazanie
wizualnego kontaktu z obiektami systemu $§wietlnego z ustalonej minimalne;j
wysokosci znizenia (100 metréw) przy znajdowaniu si¢ samolotu na Sciezce byto
niemozliwe.

Przygotowanie 1 kwalifikacje personelu grupy kierowania lotami zgodnie
z przedstawionymi dokumentami odpowiadaly wymaganiom, ustalonym
w lotnictwie panstwowym Federacji Rosyjskiej. Sktad grupy kierowania lotami
7110 kwietnia 2010 r. byt taki sam.

Zatoga nie odbywata regularnych okresowych treningdbw na symulatorze
Tu-154 w celu wyrobienia nawykéw wspotdziatania, w tym w szczegdlnych
sytuacjach w locie i1 przy podejsciu do ladowania wedlug réznych systemow
1 wariantow wykorzystania wyposazenia poktadowego.

W putku specjalnym SP Rzeczpospolitej Polskiej brak jest instrukcji wspoétdziatania
i technologii pracy czteroosobowej zatogi samolotu Tu-154M.

Zatoga dla wykonania tego lotu zostala sformowana (skompletowana) 2 kwietnia.
Dowddca statku powietrznego wczesniej wykonat 3 loty na lotnisko Smolensk
,Potnocny” (wszystkie w charakterze drugiego pilota), pozostali cztonkowie zatogi
nie posiadali doswiadczenia w lotach na to lotnisko.

Kompletowanie zatogi zostalo przeprowadzone bez uwzglednienia faktycznego
poziomu przygotowania zawodowego kazdego specjalisty do wykonania lotu
szczegblnie waznego. Dowddca statku powietrznego mial przerwe ponad 5 miesigcy
w  wykonywaniu podejs¢ do ladowania na Tu-154 w trudnych warunkach
atmosferycznych. W ciagu catego okresu lotow jako dowddcy statku powietrznego
Tu-154M w warunkach meteorologicznych, zgodnych z dopuszczeniem 60 x 800
ponad 5 miesiecy, w ksiazce ewidencji lotow znajduja si¢ zapisy tylko 6 przypadkéw
wykorzystania NDB przy podejsciu do ladowania, ostatni raz w grudniu 2009 roku
(wszystkie w zwyktych warunkach atmosferycznych). Nawigator samolotu ostatnie

2.5 miesiaca na Tu-154 nie latal, ciagle wykonywat loty jako drugi pilot na Jak-40.
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Cztonkowie zatogi posiadali aktualne dopuszczenia komisji lotniczo-lekarskiej.
Naruszenia cyklu pracy i wypoczynku przed lotami nie stwierdzono. Sladéw
alkoholu 1 innych zabronionych substancji w badaniach medyczno-sadowych nie
wykryto. Zdarzenie lotnicze nie jest zwiazane ze stanem zdrowia i zdolno$cia do
pracy cztonkow zatogi.

Kontrola przez dowddztwo jednostki wstgpnego przygotowania do wykonania lotu
szczegOlnie waznego nie byta realizowana.

Wyb6r lotnisk zapasowych nie byt uzgodniony z organizatorami wizyty: Kancelaria
Prezydenta i Biurem Ochrony Rzadu.

Aktualnymi danymi aeronawigacyjnymi lotniska ladowania Smolensk ,,P6éinocny”
1 zapasowego Witebsk, wlaczajac obowigzujace NOTAM, zatoga przed wylotem nie
dysponowata. Lotnisko Witebsk nie mogto by¢ wybrane jako zapasowe, poniewaz
zgodnie z regulaminem (rozktadem) w dni wolne od pracy nie funkcjonowato.
Posiadane przez zalogg dane aeronawigacyjne lotniska Smolensk ,,Pétnocny” dla
samolotu Tu-154M, zaktadaty podejscie do ladowania tylko wedlug OSP. Danych
o minimum lotniska dla innych systeméw podejscia (RSP+OSP, RSP) zatoga przed
wylotem nie miata.

Start z Warszawy byl wykonany o godz. 9.27, z opdznieniem o 27 minut
w stosunku do zmienionego czasu wylotu (9.00). Pierwotnie start byt planowany na
godz. 08.30.

Lacznos$¢ radiowa z kontrolerami Minsk-Kontrola i Moskwa-Kontrola prowadzona
byta przez nawigatora w jezyku angielskim. Laczno$¢ radiowa z grupa kierowania
lotami lotniska Smolensk ,,Pétnocny” prowadzit dowddca zatogi w jezyku
rosyjskim. Lacznos$¢ z zatoga Jak-40 w jezyku polskim. Ogélny poziom znajomosci
jezyka  rosyjskiego przez ~dowddcg statku  powietrznego  dostateczny.
Najprawdopodobniej, pozostali cztonkowie zalogi nie witadali jezykiem rosyjskim
w stopniu dostatecznym.

Przygotowania czionkéw zatogi do ladowania na zapisie poktadowego rejestratora
glosu w kabinie nie znaleziono. W zwiazku z tym okreslenie czy, omawiany byt
przez zalogg system podejscia do ladowania, warunki podejscia, podziat
obowiazkéw, sposéb pilotowania, odejscie na drugi krag (lotnisko zapasowe)

z uwzglednieniem rzeczywistych warunkéw meteorologicznych, nie byto mozliwe.
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Wedtug zapisu poktadowego rejestratora glosu z kabiny i identyfikacji gloséw,
przeprowadzonej przez polskich ekspertow, w kabinie pilotéw, w procesie znizania
1 podejscia do ladowania, znajdowaly si¢ osoby postronne, w tym Dyrektor
Protokotu i Dowddca Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej, ktory znajdowat sie
w kabinie w trakcie znizania na prostej do ladowania az do zderzenia samolotu
Z ziemiaq.

Obecnos¢ w kabinie pilotéw o0s6b postronnych, rozwazajacych z nimi mozliwe
warianty kontynuowania lotu i reakcj¢ Gtownego pasazera, stwarzato nacisk
psychiczny w pierwszej kolejnosci na dowddce zatogi i zwigkszalo jego napigcie
psychoemocjonalne.

Przy braku warunkéw meteorologicznych dla wykonania ladowania wedlug
funkcjonujacych na lotnisku systemow podejscia dowddca statku powietrznego
podjat decyzje o wykonaniu ,,prébnego” podejscia. Byt to lot miedzynarodowy i byt
wykonywany zgodnie z zapisami AIP FR. Z uwzglg¢dnieniem zapiséw AIP FR>" |
kierownik lotow zezwolit na ,,probne’ podejscie, ale uprzedzit zatogg o koniecznosci
bycia w gotowosci do odejscia na drugi krag z wysokosci 100 metrow. Zatoga
wyraznie potwierdzita otrzymanie tej informacji.

Przy zapytaniu o zgodg¢ na wykonanie ,,probnego” podejscia zaloga nie okreslita
systemu podejscia, nie zamawiala radiolokatora. BPRM i1 DPRM,
najprawdopodobniej, zatoga do nawigacji nie wykorzystywata, podejscie
wykonywane bylo przez zatoge wedtug wiasnych srodkéw poktadowych.
Zezwoliwszy, z uwzglednieniem zapisow AIP FR, na wykonanie ,,prébnego”
podejscia na prosbg zatogi przy warunkach meteorologicznych ponizej ustalonego
minimum lotniska, personel grupy kierowania lotami w dalszym ciagu informowat
zatoge o potozeniu samolotu i warunkach meteorologicznych w ramach mozliwosci
swoich srodkéw technicznych.

Na poziomie przejscia zaloga ustawila na wysokosciomierzach cisnienie lotniska

745 mmHg, przekazane jej wcze$niej przez kontrolera.

7 AIP FR. AD 1.1-1 P.lc) dowédcy obcych statkéw powietrznych, wykonujacych loty do Rosji, podejmuja

samodzielna decyzjge o mozliwosci startu z lotniska i ladowania na lotnisku przeznaczenia z wzigciem na siebie
pelnej odpowiedzialnosci za podjgta decyzje.
Jak wynika z tekstu Postanowienia o odmowie wszczgcia postgpowania karnego z 1 pazdziernika 2008 roku,
wydanego przez zastgpcg prokuratora wojskowego garnizonu Wroctaw (rozdziat 117.1 analogiczna zasada
o prawie i odpowiedzialno$ci dowddcy statku powietrznego za ostateczng decyzje o wykonaniu startu, ladowania
lub o przerwaniu lotu funkcjonuja w prawie lotniczym Rzeczpospolitej Polskiej).
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Znizanie na prostej do ladowania wykonywane bylo z wilaczonym autopilotem
w kanale podtuznym i1 poprzecznym, a takze z wiaczonym automatem ciagu.
Kierowanie autopilotem w kanale podtuznym wykonywano za pomoca pokretia
,Opadanie-Wznoszenie”, w—peprzeezaym——wedtus—syenpatéw—FEMS. Takiego
sposobu podejscia nie przewidziano w Instrukcji uzytkowania w locie samolotu,
nie jest okreslone minimum meteorologiczne ani technologia pracy zatogi.

Znizanie na prostej do ladowania zostalo rozpoczgte z opdznieniem, pomimo
terminowej informacji kontrolera o osiagnigciu punktu wejscia w $ciezke. Nikt
z cztonkéw zalogi o osiagnigciu punktu wejscia w Sciezke i obliczeniowej predkosci
pionowej znizania nie informowat.

Przed rozpoczgciem znizania na prostej do ladowania na samolocie ustawiono
konfiguracj¢ do ladowania: klapy 36°, podwozie wypuszczone.

Zatoga rozpoczgla znizanie na prostej do ladowania z odlegtosci okoto 9 km
od progu WPP 26. Do odlegltosci 6 km znizania ze stala predkoscia pionowa
osiagnac si¢ nie udato. Lot odbywat si¢ na zwigkszonej predkosci okoto 300 km/h
(przy obliczeniowej - 265 km/h) ze zmienna predkoscia pionowa.

W odleglosci okoto 8 km zaloga zameldowata o wypuszczonym podwoziu
1 klapach. Przy rzeczywistych warunkach meteorologicznych ponizej ustalonego
minimum kierownik lotow poinformowat: ladowanie dodatkowo, co oznacza brak
zgody na ladowanie. Nastgpnie, zaloga nie meldowata o wizualnym wykryciu pasa,
kontroler nie dawat zgody na ladowanie, meldunku zalogi o odejsciu na drugi krag
po osiagnigciu ustalonej minimalnej wysokosci znizenia (100 metréw) nie byto.

Po przelocie nad dalsza prowadzaca , kolejnym punktem w aktywnym planie lotu
FMS byt ustalony kontrolny punkt lotniska, znajdujacy si¢ w odleglosci 1250
metréw od progu WPP 26. Wspétrzegdne BPRM i progu WPP 26 do FMS nie byty
wprowadzone.

Na odlegtosciach 8, 6, 4 km, przy znajdowaniu si¢ samolotu w granicach strefy
dopuszczalnych odchylen (powyzej $ciezki) wzgledem zobrazowania na wskazniku
PRL $ciezki (UNG 3°10'), kierownik strefy ladowania informowat zaloge
o znajdowaniu si¢ samolotu na sciezce. W odlegtosci 3 km samolot znajdowat sig

praktycznie na zobrazowanej sciezce (UNG 3°10").
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3.1.51.

3.1.52.

3.1.53.

3.1.54.

3.1.55.

3.1.56.

3.1.57.
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Po przelocie nad dalsza prowadzaca, za pomoca pokretta ,,Opadanie-Wznoszenie”,
zostal ustawiony kat pochylenia, odpowiadajacy predkosci pionowego opadania
7-8.,5 m/s, byto to dwukrotnie wigcej od obliczeniowe;j.

Przy faktycznej réznicy przyrzadowej 1 pionowej predkosci od wartosci
obliczeniowych nikt z cztonkéw zalogi o odchyleniach nie informowat. Przy
podejsciu wg nieprecyzyjnego systemu nikt z cztonkéw zatogi nie prowadzit kontroli
wysokosci lotu wzgledem odlegtosci od progu WPP.

Odczyt wysokosci od 300 metrow byt wykonywany przez nawigatora
wedtug radiowysoko$ciomierza, co jest naruszeniem technologii pracy zatogi
1 dezinformowalo zatoge o wysokosci lotu w warunkach ztozonego uksztaltowania
terenu.

Pierwsze zadziatanie systemu TAWS typu TERRAIN AHEAD (Z PRZODU
ZIEMIA) nastapilo w odleglosci ponad 4 km do punktu pierwszego zderzenia,
na wysokosci okoto 340 m. Reakcji ani dziatan zatogi na ta sygnalizacjg nie byto.

W odlegtosci 4700 metrow od progu WPP 26 i na wysokosci okoto 300 metrow
na wysokos$ciomierzu WBE-SWS dowddcy statku powietrznego zostato ustawione
standardowe ci$nienie 760 mmHg, co doprowadzilo do zawyzenia wskazan
wysokosciomierza WBE-SWS o okoto 165 metréw i do przerwania sygnalizacji
dzwigkowej TAWS. Na wysokosciomierzach UWO-15M1B dowddcy statku
powietrznego i WBE-SWS drugiego pilota zachowane bylo cis$nienie lotniska
745 mmHg.

Drugie zadziatanie systemu TAWS typu TERRAIN AHEAD (Z PRZODU ZIEMIA)
nastgpito w odleglosci okoto 2 kilometréw do punku pierwszego zderzenia na
wysokosci okoto 180 metréw. Reakcji zatogi i na to zadzialanie sygnalizacji nie
byto.

W odlegtosci 2800 metrow od progu WPP 26 samolot przeciat lini¢ obliczeniowej
sciezki (UNG 2°40"), po 3 sekundach kierownik strefy ladowania poinformowat
o polozeniu samolotu na kursie, $ciezce. Wysoko$¢ lotu samolotu wynosita 115

metrow, co praktycznie odpowiadato wysokosci poczatku odejscia na drugi krag.
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3.1.58.

3.1.59.

3.1.60.

3.1.61.

3.1.62.

3.1.63.
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W odlegtosci okoto 2400 metrow od progu WPP 26 samolot przekroczyl ustalona
przez kierownika lotéw minimalng wysoko$¢ znizenia 100 metréw. Wbrew RLE nie
bylo zapytania (nawigatora lub drugiego pilota) "Ocena” do dowddcy statku
powietrznego ani jego decyzji o odej$ciu na drugi krag. Po sekundzie zadziatato
ostrzezenie TAWS typu PULL UP (CIAGNIJ DO GORY), ktére dziatato az do
zniszczenia konstrukcji samolotu. Dzialan zalogi w celu przerwania znizania
1 przejscia samolotu na wznoszenie po zadziataniu sygnalizacji nie byto.

W odlegtosci 1200-600 metréw przed punktem pierwszego zderzenia, przy
faktycznym znizaniu samolotu z pr¢dkoscia pionowa ~8 m/s, magnetofon poktadowy
trzykrotnie w ciagu 8 sekund zapisal meldunki o wysokosci 100 metréw, réwnej
ustalonej przez RP minimalnej wysokosci znizenia (wysokosci podjgcia decyzji). Na
tym odcinku trajektorii znajduje si¢ zaglebienie terenu do minus 60 metréw w
stosunku do progu WPP 26. Decyzji dowddcy statku powietrznego o odejsciu na
drugi krag nie byto.

Zadzialanie nastawnika niebezpiecznej wysokosci  radiowysokosciomierza
na rzeczywistej wysokosci 60 metréw i informacja drugiego pilota ,,Odchodzimy”
nastapity przed przelotem BPRM, na 400 metréw przed punktem pierwszego
zderzenia, na wysokosci 15-20 metréw wzgledem progu WPP 26. Podjgcie przez
zatoge zdecydowanych dziatan na odejScie na drugi krag w tym momencie,
najprawdopodobniej pozwolitoby unikna¢ katastrofy.

Kierownik strefy ladowania, nie styszac meldunku zatogi o odejsciu na drugi krag,
wydat komendg: ,,Horyzont, 101”. Dziatan zatogi w celu przerwania znizania nie
byto, samolot kontynuowat znizanie.

Brak dzialan zatogi przy przelocie ustalonej przez kierownika lotéw minimalnej
wysokosci znizenia 100 metréw, brak reakcji na zadziatanie sygnalizacji TAWS
1 wysokos¢ podjecia decyzji a takze na komendg kierownika strefy ladowania
0 przerwaniu znizania moze $wiadczy¢ o probie zatogi wyjscia na wizualny kontakt
przed przelotem BPRM w celu wykonania ladowania wizualnie.

Obecnos¢ w kabinie zatogi w procesie podejscia do ladowania 0s6b postronnych
zwigkszato napigcie psychoemocjonalne czlonkéw zatogi 1 odrywato zatogg od
wykonywania swoich obowiazkéw. Analiza rozméw wykazuje, ze w przypadku
nieudanego podejscia i odejscia na lotnisko zapasowe dowddca statku powietrznego

oczekiwatl negatywnej reakcji Gléwnego pasazera.
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3.1.64.

3.1.65.

3.1.66.

3.1.67.

3.1.68.
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Na koncowym etapie podejscia do ladowania dowddca znajdowat si¢ w stanie
psychicznego konfliktu motywéw: z jednej strony - rozumial, ze ladowanie
w zaistnialtych warunkach nie jest bezpieczne, z drugiej strony - istniata silna
motywacja na wykonanie ladowania wiasnie na lotnisku docelowym. Obecno$¢
Dowddey Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej w kabinie zalogi az do
momentu zderzenia statku powietrznego z ziemia miata wptyw na podejmowanie
decyzji przez dowddcg statku powietrznego o kontynuowaniu podejscia 1 0 znizeniu
ponizej ustalonej minimalnej wysokos$ci znizenia bez nawiazania wizualnego
kontaktu z obiektami naziemnymi.

Pierwsze zderzenie samolotu z przeszkoda, bez zniszczenia konstrukcji, nastapito do
BPRM w odlegtosci 1100 metréw od pasa startowego, w odlegtosci okoto 35
metrow z lewej strony kursu podejScia, na rzeczywistej wysokosci ~10 metrow.
Wysokos$¢ lotu samolotu wzgledem poziomu progu pasa, z uwzglednieniem
uksztattowania terenu (dolina) 1 wysokosci drzew, wynosifa okoto minus 15 metréw.
Instynktowne dziatania zatogi: wzigcie wolantu ,na siebie” z wylaczeniem
»Zzerwaniem” autopilota w kanale podtuznym i ustawienie r¢cznie RUD na zakres
startowy z wylaczeniem automatu ciagu nastapity praktycznie w chwili pierwszego
zderzenia z przeszkoda, co potwierdza bardzo staba widzialno$¢ pozioma i pionowa
w rejonie BPRM, a takze brak decyzji zatogi o odejsciu na drugi krag.

Badania medyczno-trasseologiczne wykazatly, ze dziatania na uniknigcie zderzenia z
przeszkodami edejseie—na—drusikras byly podjete przez dowddcg zalogi, ktéry
znajdowal si¢ na swoim miejscu w kabinie przypigty pasami bezpieczenstwa.
Pozostali cztonkowie zatogi znajdowali si¢ rowniez na swoich miejscach w kabinie 1
byli przypigci pasami.

Wyniki badan medyczno-traseologicznych urazéw Dowoddcy Sit Powietrznych
Rzeczpospolitej Polskiej, potwierdzaja, ze znajdowal si¢ on w kabinie pilotow
w chwili zderzenia statku powietrznego z ziemia. Wg wynikéw ekspertyzy
medyczno-sadowej, wykonanej w Oddziale medyczno-sadowym ekspertyz zwtok
Panstwowego budzetowego zaktadu ochrony zdrowia miasta Moskwy ,,Biuro
ekspertyz medyczno-sadowych Departamentu ochrony zdrowia miasta Moskwy”, we
krwi Dowddcy Sit Powietrznych Rzeczpospolitej Polskiej wykryto alkohol etylowy

w stezeniu 0,6 %o.
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3.1.69.

3.1.70.

3.1.71.

3.1.72.

Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

Po 4-5 sekundach po pierwszym zderzeniu z przeszkoda nastapito zderzenie
samolotu z brzoza o Srednicy pnia 30-40 cm, co doprowadzito do oderwania czgsci
lewej konsoli skrzydia o dlugosci okoto 6,5 47 metra i intensywnego przechylania
samolotu w lewo.

Po 5-6 sekundach, w polozeniu odwréconym, nastapito zderzenie samolotu
z ziemig 1 zniszczenie konstrukcji.

W procesie niszczenia samolotu na pasazerOw 1 cztonkéw zalogi oddziatywato
przeciazenie o wartosci ponad 100 g. Wedtug ekspertyzy medyczno-sadowej $mier¢
wszystkich oséb, znajdujacych si¢ na poktadzie, nastapita natychmiast, w chwili
zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi, w wyniku licznych mechanicznych
uszkodzen ciata, niemozliwych do przezycia, powstaltych w rezultacie
traumatycznego  oddziatywania  ponadgranicznych  przeciazen = hamowania
i niszczonych elementéw statku powietrznego.

Dziatanie wszystkich stuzb awaryjnych byto prawidtowe 1 terminowe, co pozwolito
zapobiec rozwojowi powstatego po zdarzeniu pozaru 1 zapewni¢ ochrong
rejestratorOw  pokladowych, fragmentéw statku powietrznego i szczatkéw

znajdujacych si¢ na poktadzie ludzi.
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3.2

Przyczyny

Uwzgledniajac, ze:

Samolot Tu-154M byt sprawny przed wylotem z Warszawy. Uszkodzen samolotu,
silnikéw 1 systemow nie byto. Pozaru, wybuchu ani uszkodzenia samolotu w powietrzu
do momentu zderzenia z przeszkodami nie bylo;

W organizacji wykonywania lotow szczegdlnie waznych mialy miejsce istotne
niedociagnigcia w czgsci przygotowania zalogi, jej formowania, kontroli gotowosci do
lotu i wyboru lotnisk zapasowych;

Start nastapit bez posiadania przez zaloge faktycznej i prognozowanej pogody na
lotnisku docelowym i aktualnej informacji aeronawigacyjnej. Z ustug nawigatora-lidera
wedlug posiadanej wiedzy, polska strona zrezygnowata;

W czasie lotu zatoga samolotu Tu-154M niejednokrotnie otrzymywata informacje
od stuzb OWD KierewaniaRuchemLotntezym Republiki Bialorus i lotniska Smolensk
,Potnocny”, a takze zalogi polskiego samolotu Jak-40, ktéry do tego czasu wyladowat
juz na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny” o niezgodnosci warunkéw meteorologicznych na
lotnisku docelowym z ustalonym minimum. Pomimo to, zaloga nie podjeta decyzji o
locie na lotnisko zapasowe. Fakt ten mozna uzna¢ za poczatek powstania szczegdlnej
sytuacji w locie;

Po nawigzaniu tacznosci z grupa kierowania lotami lotniska Smolensk ,,Péinocny”,
wbrew AIP FR, zatloga nie zameldowata kontrolerowi, wedlug jakiego systemu
podejdzie do ladowania. Nastgpnie zatoga wykonywata podejscie wedlug wtasnych
srodkéw, bez wykorzystania znajdujacych si¢ na lotnisku naziemnych srodkéw
radiotechnicznych;

Zatoga poprosita o wykonanie ,,prébnego” podejscia przy faktycznych warunkach
meteorologicznych ponizej ustalonego minimum do wykonania ladowania. Kierujac si¢
wymaganiami AIP FR (AIP FR AD 1.1-1 p.lc) dowddcy zagranicznych statkéw
powietrznych, wykonujacych loty do Rosji, podejmuja samodzielna decyzje
o mozliwosci startu z lotniska i 1adowania na lotnisku docelowym z przyjgciem na siebie
petnej odpowiedzialnosci za podjgta decyzjg, kontroler zezwolit na ,,prébne” podejscie,
ale ze znizeniem tylko do wysokosci 100 metréw, z ktorej nalezalo wykona¢ odejscie
na drugi krag. Zatoga potwierdzita przyjecie tej informaciji;

Przed czwartym zakrgtem  zatoga Jak-40 uprzedzita zatoge Tu-154M
o widzialnos$ci na lotnisku 200 metréw. Informacja ta nie wptyngta na decyzje¢ zatogi

TU-154M, ktéra kontynuowata podejscie;
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Dowddca statku powietrznego mial przerweg pewyzei—S—miesieey w wykonywaniu

podej$¢ do ladowania na samolocie Tu-154M w trudnych warunkach atmosferycznych
(odpowiadajacych dopuszczeniu 60 x 800). Przygotowanie dowddcy statku
powietrznego do wykonywania podejs¢ do ladowania na zakresie rgcznym i1 wg
nieprecyzyjnego systemu byto niedostateczne;

Podejscie do ladowania zatoga wykonywata z wykorzystaniem autopilota w kanatach
podtuznym i poprzecznym, a takze automatu ciagu. Takiego sposobu podejscia RLE
samolotu Tu-154M nie przewiduje, minimum meteorologiczne ani technologia pracy
zatogi nie sa okreslone;

Zezwolenie na ladowanie przez kierownika lotéw nie byto wydane;

Wspétpraca w zalodze i1 zarzadzanie zasobami (CRM) ze strony dowddcy byto
niedostateczne;

Odczyt wysokosci lotu od 300 metréw, wbrew ustalonym procedurom, wykonywat
nawigator wedtug radiowysokoSciomierza;

Zatoga nie przerwala podejscia na ustalonej minimalnej wysokosci znizenia 100
metrow, a kontynuowata znizanie bez widzialnosci naziemnych obiektow
z predkoscia pionowa 2-krotnie wigksza od obliczeniowej;

Zatoga kontynuowala znizanie pomimo wielokrotnych ostrzezen TAWS (TERRAIN
AHEAD 1 PULL UP), zadzialania sygnalizacji zadanej wysokosci (60 m)
radiowysokosciomierza 1 komendy grupy kierowania lotami, co $wiadczy
o probie zatogi przejscia do lotu z widzialnoscia przed przelotem nad BPRM w celu
wykonania ladowania wizualnie;

Dziatanie wyposazenia $§wietlnego lotniska nie wptyngto na rozwoj sytuacji awaryjnej;
Obecno$¢ w kabinie zalogi waznych oséb postronnych, w tym Dowddcy Sit
Powietrznych 1 Dyrektora Protokotu, oraz spodziewana przez dowddcg statku
powietrznego negatywna reakcja Glownego pasazera stwarzaty nacisk psychiczny
na cztonkéw zatogi i wplynety na podjecie decyzji o kontynuowaniu podejscia w celu

ladowania w warunkach nieuzasadnionego ryzyka.

Komisja uwaza, ze:

Bezposrednia przyczyna katastrofy byto nie podjecie przez zaloge we wlasciwym czasie

decyzji o odejsciu na lotnisko zapasowe pomimo otrzymania wielokrotnych i terminowych

informacji o rzeczywistych warunkach meteorologicznych na lotnisku Smolensk ,,Pétnocny”

znacznie gorszych od ustalonego dla tego lotniska minimum; znizenie bez widocznosci obiektow

naziemnych do wysokosci znacznie mniejszej od ustalonej przez kierownika lotéw minimalne;j

wysoko$ci odejscia na drugi krag (100m), w celu przejscia do lotu z widzialnoscia,
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a takze brak odpowiedniej reakcji i wymaganych dziatanh pomimo wielokrotnego zadzialania

sygnalizacji systemu wczesnego ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (TAWS), co doprowadzito

do zderzenia samolotu z przeszkodami i ziemia w sterowanym locie (CFIT), jego zniszczenia,

$mierci zatogi i pasazerow.

Wedtug opinii ekspertéw i psychologéw lotniczych, obecnos¢ Dowddey Sit Powietrznych

Polski w kabinie pilotéw az do zderzenia samolotu z ziemia wywarta nacisk psychiczny na

podjecie decyzji przez dowddce statku powietrznego o kontynuowaniu znizania w warunkach

nieuzasadnionego ryzyka z dominujacym celem wykonania ladowania ,,za wszelka ceng”.

Czynnikami sprzyjajacymi byly:

Dtugotrwata omawianie przez zatoge z szefem protokolu i zatoga polskiego
samolotu Jak-40 informacji o faktycznej pogodzie ponizej ustalonego minimum
i braku mozliwosci, wg stow zatogi Tu-154M, w zwiazku z tym wykonania
ladowania na lotnisku docelowym, co zwigkszato napigcie psychoemocjonalne
zatogi 1 doprowadzito do powstania u dowddcy statku powietrznego stanu
psychicznego konfliktu motywdéw: z jednej strony - rozumial on, ze ladowanie w
zaistnialych warunkach nie jest bezpieczne, z drugiej strony - istniata silna
motywacja na wykonanie ladowania wiasnie na lotnisku docelowym. W przypadku
odejscia na lotnisko zapasowe dowddca statku powietrznego oczekiwal negatywnej
reakcji Gtéwnego pasazera;

Niezadowalajace wspotdziatanie zalogi i zarzadzanie zasobami (CRM) ze strony
dowddcy statku powietrznego;

Znaczna przerwa w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych
(odpowiadajacych dopuszczeniu 60 x 800) dowddcy statku powietrznego, a takze
jego mate doswiadczenie wykonywania podejs¢ do Iladowania wedlug
nieprecyzyjnych systemow;

Przedwczesne przejscie przez nawigatora zalogi do odczytu wysokosci wedtug
radiowysokosciomierza w warunkach intensywnie zmieniajacego si¢ uksztatltowania
terenu pod samolotem;

Wykonywanie lotu z wiaczonym autopilotem i automatem ciagu do wysokosci,
znacznie mniejszych od wysokosci podjgcia decyzji, co nie jest przewidziane w RLE
statku powietrznego;

Opdznione rozpoczecie znizania na prostej do ladowania i w wyniku tego

zwigkszona predkos¢ pionowa opadania, utrzymywana przez zaloge;
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Systemowymi przyczynami katastrofy samolotu Tu-154M nr 101 Rzeczpospolitej Polskiej byty
istotne niedociagnigcia w organizacji dziatalnosci lotniczej, przygotowaniu cztonkéw zatogi 1 przy

zabezpieczeniu tego szczegdlnie waznego lotu w putku specjalnym.
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4. Zalecenia w celu zwigkszenia bezpieczenstwa lotow

4.1

4.2

43

4.4

Zalecenia operacyjne, przekazane w trakcie badania dowddcy putku specjalnego SP

Rzeczpospolitej Polskiej:

4.1.1 Opracowa¢ i wdrozy¢ tryb odbywania okresowych treningéw na symulatorze
przez cztonkéw zatég samolotéow Tu-154M, w tym w celu potwierdzenia
posiadanych miniméw meteorologicznych, treningu techniki pilotowania przy
roznych systemach podejscia do ladowania, a takze czynnosci w kabinie
w szczegblnych sytuacjach w locie, zwracajac szczegdlna uwage na dziatania
zatogi w przypadku zadziatania systemu ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi typu
TAWS;

4.1.2 Opracowa¢ i wdrozy¢ instrukcje¢ wspotdziatania i technologi¢ pracy czionkow
zatogi TU-154M, zwracajac szczeg6lna uwage na sposéb wspotdziatania:

* Przy wykonywaniu podejscia do ladowania wg nieprecyzyjnych systemow
w czesci dotyczacej kontroli wysokosci lotu wedlug przyrzadéw i odlegtosci
od WPP;

* W sposobie wykorzystywania automatycznych zakreséw lotu;

* W ustawianiu nastawnika niebezpiecznej wysokosci radiowysokos$ciomierza
w zaleznosci od wybranego systemu podejscia.

4.1.3 W organizacji lotéw zwrdci¢ uwage na koniecznos¢ posiadania calej informacji
meteorologicznej, a takze aeronawigacyjnej i innej zardwno po trasie lotu, jak 1 dla
lotniska przeznaczenia oraz lotnisk zapasowych, szczegdlnie przy wykonywaniu
lotéw na lotniska, informacja o ktérych nie zostata wprowadzona do AIP panstwa
miejsca ladowania.

Panstwom: rozpatrzy¢ celowos¢ wprowadzenia zapisOw na poziomie prawodawstwa

narodowego o zakazie przebywania w czasie lotu w kabinie pilotéw o0séb,

nie uczestniczacych w zadaniu, a takze o odpowiedzialno$ci za naruszenie tego zapisu.

Panstwom: rozpatrzy¢ celowos¢ wprowadzenia do prawodawstwa narodowego zmian,

wymagajacych, aby dowolne loty migdzynarodowe zwiazane z przewozem pasazerow

niezaleznie od rodzaju lotnictwa, wykonywa¢ tylko wedtug zasad, okreslonych

w Konwencji o Lotnictwie Cywilnym, zatacznikach do niej i innych dokumentach,

wlaczajac zasady przygotowania cztonkéw zaldég 1 statkOw powietrznych, a takze

zagadnienia ubezpieczenia pasazerow, zatogi i odpowiedzialnosci przewoznika.

Panstwom: rozpatrzy¢ celowo$¢ wprowadzenia do prawodawstwa narodowego zmian,

okreslajacych wszystkie niezbedne warunki, wiaczajac wykonanie przez nie rejsow

MIEDZYPANSTWOWY KOMITET LOTNICZY 209



Raport koncowy Tu-154M numer boczny 101 Rzeczpospolitej Polskiej

technicznych, w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotéw migdzynarodowych
na trasach lotniczych i na lotniska, nie otwarte dla lotnictwa migdzynarodowego.

4.5 Ministerstwu Obrony Narodowe] Rzeczpospolitej Polskiej 1 Ministerstwu Obrony
Federacji Rosyjskiej: podja¢ dziatania w celu zwigkszenia roli i efektywnos$ci panstwowej
kontroli dziatalno$ci w dziedzinie bezpieczenstwa lotéw w lotnictwie panstwowym oraz

wyeliminowa¢ wymienione w raporcie niedociagnigcia.
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