Zalacznik nr 1
WYSZKOLENIE ZALOGI | PRZEBIEG ZDARZENIA LOTNICZEGO
. Dane zatogi:
1) dowodca statku powietrznego:
a) mezczyzna, lat 36;

b) minimalne warunki atmosferyczne, przy ktorych pilot moégt wykonywa¢ dane zadanie na
danym typie statku powietrznego: zachmurzenie 8/8, podstawa 300 m, widzialnos¢ 3 km;

c) nalot ogdlny pilota:

Nalot Nalot w warunkach Nalot
Typ statku powietrznego 0g6In DZIEN NOC w zaslonietej Uwagi
9oy mVrR IFR VFR IFR kabinie
Tu-154M 2906,55 | 813,16 | 1046,30 | 419,24 | 627,45 13,55
Jak-40 433,56 - - - - -
TS-11 190,47 - - - - 16,04
d) nalot w ciagu ostatnich 6 miesiecy na statkach powietrznych poszczegélnych typow:
Nalot w warunkach Nalot
Miesiac Jx?etsrt?géu o ONgII?]t DZIEN NOC w zaslonietej Uwagi
P 9 9oy VFR IFR VFR IFR kabinie
Listopad
(2009) Tu-154M 21,32 01,30 05,36 03,35 10,51 -
Grudzien
(2009) Tu-154M 22,57 00,25 02,05 02,30 17,57 -
Styczen Tu-154M 22,23 01,40 06,45 02,40 11,18 -
Luty Tu-154M 18,50 02,30 09,45 01,20 05,15 -
Marzec Tu-154M 05,27 00,50 02,35 00,20 01,42 -
Kwiecien Tu-154M 11,40 01,05 05,25 00,50 04,20 -
e) zadania wykonywane w ostatnich 30 dniach kalendarzowych przed zdarzeniem:
I\l|<r ,c’le(/iczer]ira, b Nalot w warunkach Nalot
Lp. | Data | TypSP ][S;k""cjt;e\fvc Liczba DZIEN NOC w zaslonictej | Uwagi
zatodze VFR IFR VFR IFR kabinie
1. 123.03. |Ty-154m| QI 1 | 00,25 | 01,05 - - -
2. |24.03.|Tu-154M| g e moy | 1 - - 00,20 | 01,42 -
3. 26.03.|Ty-154m | BT 1 | 00,25 | 01,30 - - -
4. |01.04.|Ty-154Mm| PURFET | 2 | 00,25 | 03,00 | 0030 | 0305 -
5. |06.04.|Ty-154m| P01 | 00,20 | 01,05 - - -
Okecie-
Tu-154M| Smolerisk- 2 00,20 01,20 00,20 | 01,15 -
6. 107.04. Okecie (F/O)
Okecie-
Tu-154M| Smolensk - - - - - -
7. 110.04. oPD)
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f) wyszkolenie pilota:

e aktualnos¢ kontroli techniki pilotowania, warunkéw, zachowanie rytmiki i metodyki

szkolenia lotniczego

Pilot 1.01.2009 r. uzyskat licencje pilota samolotowego pierwszej klasy na samolotach
transportowych na typach Tu-154, Jak-40 nadana rozkazem Dowddcy Sit Powietrznych nr Z-91
z dnia 25.05.2009 r.

Miat nadane nastepujace minimalne uprawnienia do wykonywania lotow w charakterze
dowddcy statku powietrznego na samolocie Tu-154M w dzien i w nocy IMC zgodnie z IFR
(rozkaz dzienny nr Z-137/2008 z dnia 15.07.2008 r. oraz Z-173/2008 z dnia 4.09.2008 r.):

a) do ladowania

SILS CATI - zachmurzenie 8/8, podstawy 60m; widzialnose B00m;

-PAR + 2 % NDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 100m;, widzialnoié 1200m;
- PAR - zachmurzenie 8/8; podstawy 120m; widzialnogé 1500m;
-2 x NDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 120m; widzialnosd 1300m;
-1 xNDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 250m; widzialnosé 4000m;

b} do startu:
- z& $wiatlami osi centralngj - zachmurzenie 3/8; podstawy Om; widzialnosé 200m;
- bez dwiatel psi centralne:
- ze fwiattami krawedziowymi - zachmurzenie 8/8, podstawy 0m; widzialnesc 40{m;
- bez swiatet krawedziowych - zachmurzenie 8/8; podstawy Om; widzialnoéc S00m;

Kopia wyciagu z rozkazu putkowego

Jednym z najwazniejszych elementéw w procesie szkolenia lotniczego jest utrzymywanie na
odpowiednim poziomie nawykdw pilotazowych. Zgodnie z miedzynarodowymi standardami
zabronione jest ¢wiczenie jakichkolwiek sytuacji nienormalnych czy awaryjnych w lotach
z pasazerami na poktadzie. Wiasciwy poziom nawykow pilotazowych mozna osiagna¢ poprzez:
szkolenie symulatorowe — wykorzystujace symulatory lotnicze w celu imitacji r6znego rodzaju
sytuacji awaryjnych (¢wiczenie w trakcie zaaranzowanych [lub nie] scenariuszy lotow dziatania
zatogi oraz jej wspotpracy);
systematyczne loty treningowe wg odpowiednio dobranych ¢wiczen (zgodnie z programem
szkolenia), ktérych wykonanie pozwala zalogom utrzymywaé¢ na wiasciwym poziomie ich
kondycje lotnicza (nawyki pilotazowe, wspdtprace zatogi itp.);
potaczenie obu ww. sposobow.

Wyzej wymieniona kwestia ma réwniez swoje odzwierciedlenie w PSzLT-73 — ,,Program
szkolenia lotniczego na samolotach transportowych” (fragmenty ponizej).

1d. Personel latejacy powinien wszechstronmie opanowasd tech-—
nikg pilotowanisa i nawigowanie mamclotu we wazysthkich warunkach

atmosferyesnych, w dzied 1 w nocy, na rdinych wysckodciach do pu-—
tapu samolotu wigcznde, w locle = Jednym niepracujgeym siloikiem
i wediug przyrzgddw zastepczych.
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15, Syotematycznie wykonywad loty = zajficiem do lgdowanim
wadiug systemu USL w trudnych warunkach wtmosferycznyoch 1 woediupg
preyreqgddw w zastonigtel kabinie.

16, Loty w trudnych warunkech atmoaferycznych naleity wykouywas
syatematycznie, & w przypadku braku trudnych warunkdw stmosfarycs—
nych wykonywad loty wedlug przyrzgddw w zastonigte] kabinie.

17. Loty treningowe wedlug proyregddw zastgpoczych oraz lgdowa-
nie z jednym nispraculgeym ailnikism wykonywas nie mniej nlit jsden
raz na aszedd mienlgcys

18. Loty = zajdciem do lgdowania wedlug systemua ILS 4 WY -
konywad nie mniej nis raz be kwartak.

Kopia strony ,,PSzLT-73".
Uwaga: ,,RLS” — biqd literowy w oryginalnej wersji PSzLT-73, powinno byé RSL.

Komisja przeanalizowata proces utrzymywania nawykow pilotazowych, ktory zgodnie
z zawartymi w PSzLT-73 uwagami metodycznymi oraz ,,Regulaminem lotéw lotnictwa Sit
Zbrojnych (RL-2006 — z poprawkami z 2008 r.) powinien by¢ realizowany w lotach
treningowych. Nabiera to ogromnego znaczenia, jezeli wezmiemy pod uwage, iz w realnym
szkoleniu lotniczym na samolotach Tu-154M oraz Jak-40 nie byto realizowane szkolenie
symulatorowe.

W analizowanym 2010 r. pilot nie wykonal zadnego lotu treningowego na samolotach
Tu-154M i Jak-40 - brak ujecia stosownych numerow ¢wiczen w eskadrowej ewidencji lotow
— rubryka ,,Nr ¢w. pilota”. ,,Osobisty dziennik lotow” pilota nie zawiera zadnego wpisu
odnosnie do wykonanych lotow w 2010 r.

Rowniez w 2009 r. pilot nie wykonal zadnego lotu treningowego na samolocie
Tu-154M. Wykonywat jedynie zadania operacyjne. Potwierdza to zaréwno eskadrowa
ewidencja lotow, jak i zapisy w ,,Osobistym dzienniku lotow” pilota. Pilot nie wykonywat
lotdw zwiazanych z systematycznym treningiem w takich elementach jak ladowanie z jednym
niesprawnym silnikiem czy treningiem dotyczacym wykorzystania roznych systemow
ladowania — tak jak tego wymaga PSzLT-73 (wyciag powyzej).

Na samolocie Jak-40 pilot wykonat 21.01.2009 r. tylko:
¢w. 167 — lot po trasie;
¢w. 153 — zajscie wg systemu ILS;
¢w. 154 — zajscie wg systemu RSL (faktycznie wykonany wg systemu ILS).

Ostatni lot treningowy na samolocie Jak-40, zwiazany z ladowaniem z jednym wytaczonym
silnikiem, pilot wykonat 10.06.2008 r., ¢w. 33 (,,Osobisty dziennik lotow”). Od tego czasu brak
jakichkolwiek zapisow o realizacji treningu tego elementu pilotowania statku powietrznego. Na
samolocie Tu-154M ten element byt wykonany 28.07.2008 r. w trakcie szkolenia dowodczego
¢w. 149 (noc). Od dnia realizacji tego ¢wiczenia do dnia zaistnienia katastrofy pilot nie

wykonat tego elementu treningu.
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Pilot nie wykonywal na samolotach Tu-154M i Jak-40 regularnych lotéw treningowych
z ladowaniem z niesprawnym jednym silnikiem. W dniu katastrofy pilot nie mial
aktualnych nawykéw w wykonywaniu tego elementu treningu ciaglego.

Komisja przeanalizowata réwniez czestotliwos¢é wykonywania zajs¢ do ladowania
z wykorzystaniem roznych systemow ladowania (na podstawie dokumentacji osobistej pilota
oraz eskadrowej ewidencji lotow).

W 2006 r. wszystkie zajscia (227), ujete w ,,Osobistym dzienniku lotow”, pilot wykonat wg
systemu ILS.

W 2007 r. na 0golna liczbe 266 wykonanych zaj$¢ do ladowania, 260 byto wykonanych
z uzyciem systemu ILS, 3 wg systemu VOR DME (26.04., 20.05., 20.12., Tu-154M prawy
fotel) oraz 3 z wykorzystaniem systemu USL (dwa 13.02., jedno 12.03.).

W 2008 r. od stycznia do maja pilot wykonywat tylko zajscia do ladowania
z wykorzystaniem systemu ILS. W czerwcu na 33 wykonane zajscia do ladowania pilot
wykonat 3 zajscia z wykorzystaniem NDB (23.06.), pozostate wg systemu ILS. Nastepne
zajscia z uzyciem NDB sa zarejestrowane we wrzesniu — 6 zajs¢. W tym okresie, tzn. od
czerwca do wrzesnia, pilot realizowat swoje szkolenie dowodcze na Tu-154M i zajscia te
wynikaty z programu przeszkolenia.

W 2009 r. pilot wykonat 4 zajscia z wykorzystaniem NDB, pozostate z wykorzystaniem
systemu ILS.

Zgodnie z 8 14 RL-2006 — z poprawkami z 2008 r., tabela nr 2 oraz ust. 11 w potaczeniu
z ust. 10 - aby zachowa¢ waznos¢ nawykow pilotazowych w warunkach minimalnych (WM),
pilot musiat raz na cztery miesiace wykona¢ lot w warunkach realnych lub pozorowanych.
Niewykonanie takiego lotu powodowato automatyczna utrate powyzszych uprawnien.
Z dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow wynika, ze loty w WM byty
wykonywane nieregularnie.

Od zakonczenia szkolenia dowodczego na Tu-154M zapisane ladowania wg systemu ILS
w WM - podstawa chmur 60 m i widzialnos¢ 800 m (warunki minimalne, ktore byty
potwierdzone w dokumentacji pilota oraz dokumentacji putkowej) przedstawione sa ponizej.

11.09.2008 r., SZCZECIN (EPSC) godz. ladowania 9:57 (LT), 8:57 (UTC);
EPSC 110730Z 31006KT 3000 BR BKNO002 16/16 Q1015

(widzialno$¢ 3000 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m)
EPSC 110800Z 33006KT 6000 SCT004 BKNO06 17/17 Q1015

(widzialnos¢ 6000 m, wielkos¢ zachmurzenia ogo6lnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 400 ft ~ 120 m oraz 5-7/8 o podstawie ~
180 m)

Dane faktyczne wystepujace w dniach i czasach ladowania (METAR) — na podstawie ,History Weather
Underground”.
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29.10.2008 r., SZCZECIN (EPSC) godz. ladowania 8:40 (LT), 7;40 (UTC);
EPSC 290730Z 00000KT 2000 -RA BR SCT001 BKNO023 05/05 Q1010

(widzialnos¢ 2000 m, staby opad deszczu, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogdlnego to 3-4/8 pokrycia nieba o dolnej podstawie chmur
100 ft ~ 30 m oraz 5-7/8 o podstawie ~ 700 m)

EPSC 290800Z 00000KT 3000 -RA BR FEW001 BKNO033 06/06 Q1010

(widzialno$¢ 3000 m, staby opad deszczu, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 1-2/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~
30 m oraz 5-7/8 o podstawie ~ 1000 m)

2.11.2008 r., WARSZAWA-OKECIE (EPWA) godz. ladowania 18:50 (LT), 17:50 (UTC);
EPWA 021730Z 05005KT 360V100 2500 BR BKNO0O1 07/06 Q1023 BECMG 3000 BR BKNO03

(widzialnos¢ 2500 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastgpnie

widzialnos¢ 3000 m, zamglenie i 5-7/8 zachmurzenia o podstawie ~ 90 m)
EPWA 021800Z 06004KT 020Vv100 2500 BR BKNO002 07/06 Q1023 BECMG 3000 BR BKNO003

(widzialnos¢ 2500 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia og6lnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m oraz nastepnie

widzialnos¢ 3000 m, zamglenie i 5-7/8 zachmurzenia o podstawie ~ 90 m)

5.11.2008 r., LUBLANA (LJLJ) godz. ladowania 21:00 (LT), 20:00 (UTC);
LJLJ 051930Z VRBO1KT 1200 0500SE R31/0400N BCFG BR BKNO0O1 11/11 Q1019 NOSIG

(widzialnos¢ og6lna 1200 m, na drodze startowej 31400 m w kierunku pétnocnym, mgta w platach, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia
0goblnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)

LJLJ 0520002 VRBO1KT 1200 0600SE R31/0600V900N BCFG BR BKNO001 11/11 Q1019 NOSIG

(widzialnos¢ ogdlna 1200 m, na drodze startowej 31 600 do 900 m w kierunku pétnocnym, mgta w ptatach, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia
0goblnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)

22.11.2008 r., KIJOW-BORYSPIL (UKBB) godz. ladowania 08:56 (LT), 06:56 (UTC);
UKBB 220630Z 10005MPS 6000 -SHRA SCT004 SCT009CB BKNO12 02/02 Q0984 TEMPO 1000
SHSNRA

(widzialno$¢ ogélna 6000 m, stabe przelotne opady deszczu, zachmurzenie ogdlne 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie ~ 120 m oraz ~ 270 m

podstawa chmur burzowych i 5-7/8 chmur o podstawie 360 m, okresowa widzialnos¢ 1000 m przy opadzie przelotnym $niegu z deszczem)
UKBB 220700Z 11004MPS 3700 -SHRA BKNO005 BKNO08CB 02/02 Q0983 TEMPO 1000 SHSNRA

(widzialnos¢ ogélna 3700 m, stabe przelotne opady deszczu, zachmurzenie og6lne 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie ~ 150 m oraz ~ 5-7/8

chmury Cb o podstawie 240 m, okresowa widzialnos¢ 1000 m przy opadzie przelotnym $niegu z deszczem)

18.12.2008 r., WROCLAW-STRACHOWICE (EPWR) godz. ladowania 12:45 (LT), 11:45 (UTC);
EPWR 181130Z 29007KT 1800 -RADZ BR BKNO002 OVCO003 04/03 Q1016

(widzialnos¢ 1800 m, staby opad deszczu/mzawki, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogdlnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur
200 ft ~ 60 m i 8/8 chmur o podstawie 90 m)

EPWR 181200Z 31008KT 2000 -RADZ BR BKN003 OVC004 04/04 Q1016

(widzialnos¢ 2000 m, staby opad deszczu/mzawki, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogdlnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur
300 ft ~ 90 m i 8/8 chmur o podstawie 120 m)

9.01.2009 r., GDANSK-REBIECHOWO (EPGD) godz. Iadowania 20:25 (LT), 19:25 (UTC);
EPGD 091900Z 28009KT 5000 BR BKNOO1 02/01 Q1021

(widzialno$¢ 5000 m, zamglenie, wielko$¢ zachmurzenia ogdlnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)
EPGD 091930Z 28008KT 2000 BR BKNOO1 02/01 Q1022

(widzialnos¢ 2000 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)
21.02.2009 r., KRAKOW-BALICE (EPKK) godz. Iadowania 09:15 (LT), 08:15 (UTC);

EPKK 210800Z 06008KT 6000 SCT046 BKNO60 M07/M09 Q1026

(widzialnos¢ 6000 m, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 4600 ft ~ 1400 m i 5-7/8 chmur

0 podstawie 1800 m)
EPKK 210830Z 06007KT 6000 SCT046 M07/M09 Q1027

(widzialnos¢ 6000 m, wielkos¢ zachmurzenia ogdlnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 4600 ft ~ 1400 m)
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29.06.2009 r., KRAKOW-BALICE (EPKK) godz. Iadowania 06:25 (LT), 04:25 (UTC);
EPKK 290400Z 26007KT 1800 BR BKNO002 17/17 Q1015

(widzialnos¢ 1800 m, zamglenie, wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m)
EPKK 210430Z 28005KT 240Vv320 2500 BR BKN004 18/17 Q1015

(widzialnos¢ 2500 m, zamglenie wielkos¢ zachmurzenia ogélnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 400 ft ~ 120 m)
9.11.2009 r., GDANSK-REBIECHOWO (EPGD) godz. Iadowania 14.13 (LT), 13.13 (UTC);
EPGD 091300Z 10012KT 1600 -RA BR OVC001 05/04 Q1011
(widzialno$¢ 1600 m, staby opad deszczu, zamglenie, wielko$¢ zachmurzenia ogéInego to 8/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m)
EPGD 091330Z 10012KT 1000 R29/1800 -RA BR VV002 05/05 Q1011
(widzialnos¢ 1000 m, na drodze startowej 29 1800 m, staby opad deszczu, zamglenie, widzialnos¢ pionowa 200 ft ~ 60 m).
10.11.2009 r., WARSZAWA-OKECIE (EPWA) godz. ladowania 00:57 (LT), 23:57 (UTC);
EPWA 092330Z 13006KT 1900 -DZ BR OVCO001 08/08 Q1011 BECMG 1500

(widzialnos¢ 1900 m, staby opad mzawki, zamglenie, petne zachmurzenie o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastgpnie widzialnosé
1500 m)

EPWA 100000Z 12005KT 100V160 1700 -DZ BR OVC001 08/08 Q1011 BECMG 1500

(widzialnos¢ 1700 m, staby opad mzawki, zamglenie, petne zachmurzenie o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastgpnie widzialnosé
1500 m)

11.02.2010 r., BRUKSELA (EBBR) godz. ladowania 16:16 (LT), 15:16 (UTC);
METAR EBBR 111450Z 03015KT 9999 BKN040 M02/M06 Q1015;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, wielkos¢ zachmurzenia og6Inego 5-7/8 o podstawie chmur 4000 ft ~ 1200 m)
METAR EBBR 111520Z 03013KT 9999 BKN022 M02/M06 Q1015;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, wielko$¢ zachmurzenia og6Inego 5-7/8 o podstawie chmur 2200 ft ~ 660 m)

W dniu 11.02.2010 r., w czasie wykonywanego w BRUKSELI ladowania (godz. 16:16 LT,
15:16 UTC) zapisane (na podstawie dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji
lotdbw) warunki atmosferyczne (WA) nie odpowiadaty rzeczywistym warunkom
przedstawionym powyzej.

Wobec powyzszego, nawet gdyby pilot miat aktualnos¢ WM, to przy wystepowaniu
faktycznych warunkow przedstawionych powyzej nie mogtby tych uprawnien przediuzy¢.

W dniu katastrofy dowddca statku powietrznego nie mial waznych dopuszczen do
wykonywania ladowan wg systemu ILS w WM przy podstawie chmur 60 m i widzialnosci
800 m.

1, Przy przedhiEzaniu waznoscl dopuszeczen w pozorowanych warunkach braku
widocznodci przejicie do lotu = widocznofcig podezas podejicia do Igdo-
wania musi nastapid na wysokosci ub w odleglosci odpowiadajacej
warninkom minimaloym pilota, Wybiera sig prazy tym parametr, przy kid-
rym przejscie do warunkdww lotn = widocznodcig nastapi blizej propgu drogi
startowe].

ILl. Pilot zachowuje waznodé dopuszezen do wykonywania ladowan w Whi
pilota, jezeli w czasie okreslonym w tabeli 2 wykonano lagdowanie w Wi
(reainych lub pozorowanych na warunkach = ust. 109, odpowiednio w dzien
i v nocy.

Wyciag z RL-2006
Nie mozna przedluzy¢ WM w nocy lotem wykonanym w dzien.

Komisja zwrdcita uwage na nastepujace fakty:

— ogromna wigkszos¢ zajs¢ do ladowania pilot wykonat, wykorzystujac system ILS;
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ladowania z wykorzystaniem procedury zajscia wg NDB pilot realizowat bardzo nieregularnie,
ostatni zapisany lot wg tej procedury byt zrealizowany w dniu 21.12.2009 r. w SAMARZE
w bardzo dobrych warunkach atmosferycznych (bch./10 km);
od 2006 roku pilot wykonat trzy zajscia, wykorzystujac procedurg zajscia wg VOR DME;
brak zarejestrowanego wykonania podejs¢ do ladowania z wykorzystaniem systemu PAR,;
ostatnie zarejestrowane podejscie do ladowania z wykorzystaniem systemu RSL wykonano
8.08.2005 r. na samolocie Jak-40, lewy fotel ¢w. 39;
brak systematycznosci wykonywania lotow treningowych we wszystkich elementach,
okreslonych w PSzLT-73;
zgodnie z rozkazem nr Z-173/2008, w ktorym pilotowi nadano uprawnienia dowodcze, pilot nie
mogt wykonywaé podejs¢ do ladowania z wykorzystaniem systemu RSL oraz VOR DME.
Przedstawiony Komisji przez 36 splt dokument (ponizej w formie tabeli) potwierdzit
ustalenia Komisji w kwestii realizacji elementow treningu ciagtego. Dane w rubryce ,,Realne
warunki  atmosferyczne wykonania kontroli” nie sa wartosciami odpowiadajacymi
rzeczywistym wystepujacym w niektérych dniach i czasach realizacji lotdw. W wigkszosci
przypadkow sa to wartosci, jakie zostaty wpisane do dokumentacji osobistej pilota i eskadrowej
ewidencji lotéw.
Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KN) — na podstawie
odpowiedzi z 36 splt na pismo nr 631/AK/192/2010/11 z dnia 05.07.2010:

Tab. 1
Tu 154
DZIEN
Imitacja Realne
Fotel STREFA nies raw#] oci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
/L, P/ Inr éw./ Eilnika Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci | kontrolujacego wyk.
kontroli
L ¢w. 40/ILS éw. 60 16.06.08 16.06.10 D-ca esk. Bch/10
¢w. 100/ILS ¢éw. 114 11.07.08 11.07.10 D-ca esk. 8/60/0.8
Strefa/lot
L prébny 10.12.08 10.12.10 Z-ca d-cy esk. 4/r./10
kontr. 111 kat.
Tu 154
NOC
Imitacja Realne
Fotel STREFA nies raw# okci SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
/L,P/ Inr éw./ Eilnika Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci | kontrolujacego wyk.
kontroli
éw. 155/ILS ¢w. 170 04.08.08 04.08.10 D-ca esk. Bch/10
L ¢w. 203/ILS éw. 217 03.09.08 03.09.10 D-ca esk. 8/60/0.8
Jak-40
DZIEN
Imitacja Realne
Fotel STREFA nies raw#\o’ i SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
/L,P/ Inr éw./ Slnika > Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci | kontrolujacego wyk.
kontroli
L 15 10.03.08 10.03.10 Z-ca d-cy esk. Bch/8
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Jak-40
NOC

Imitacja Realne

Fotel STREFA . ja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko | war. atm.
; niesprawnosci i . . e .
/L, P/ Inr éw./ silnika Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci | kontrolujacego wyk.

kontroli

L éw. 217 17.03.08 17.03.10 Z-ca d-cy esk. 8/100/1

P ¢w. 265/ILS éw. 217 17.03.08 17.03.10 Z-ca d-cy esk. 4/$r./10

Komisja stwierdzila, ze w trakcie szkolenia dowddczego na samolocie Jak-40 oraz
Tu-154M pilot ani razu nie byt skontrolowany w locie do strefy jako dowoddca statku
powietrznego (brak wpiséw o zrealizowaniu takiej kontroli w rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika
lotow™).

»Strefa/lot probny kontr. 111 kat”, jak jest to przedstawione w tabeli, nie moze by¢é
przyjeta i traktowana jako wykonanie kontroli techniki pilotowania w strefie, tym
bardziej ze pilot wykonatl ten lot z prawego fotela (na podstawie wpiséw w osobistym
dzienniku lotow oraz eskadrowej ewidencji lotéw). Wskazanie, rowniez w tym
dokumencie, realizacji éw. 15 jako kontroli techniki pilotowania w strefie na samolocie
Jak-40 nie znajduje odzwierciedlenia w dokumentacji osobistej oraz eskadrowej ewidencji

lotow, ze lot ten byl rzeczywiscie traktowany jako KTP (brak stosownych wpisow).

§E1=

Kontrola nawigowania i techniki pilotowania,
egraminy teoretyczne

[. Liczba kenwoli dla pilotow z techniki pilotowania i nawigowania na pod-
stawowym i kardym innym typie statku powistrznego nie powinna byd
mnigjsza niz okreisloma w tabeli 3. Stosownie do potrzsb liczba kontroli
moke bye gwickszona. Decvzje ¢ przsprowadzeniu dodatkewyeh konroli
podeimuje organizator lotdmw

Tabela 3. (Mbowigmmjgce kontrole w locle

W ocinme 12 micsigey W ciggu X4 miesigoy
ol ostatnie] kontroli o pstatnie] kontroli
- Ha . P
Ma jednym z pypdoy Wa jednym =z typdw
- y kaidsam ° A Eoazd vm
EP (przemienniz) fypic 5P 5P {przemiennie) typie SP
Bolaza . ¥
Lo Lot
Z majpdciem z zajioiem
do Tras Sirefi do
lgdgwania SE treta ladowania Trasa Strefa
wed g wodhug
IFR IFR
M, L - | - — 1 1 1
L3 I 1 1 | — — _
Uwaca

Pilosi wiysskoleni wnocy jodnn = preypadalacych koomtroli workccraia vy,
§ 14

Wazno$§¢é uprawnien i dopuszczen

1. Uprawnienie uznaje sig za wazne przy zachowaniu waznoséci co najmniej
jednego dopuszezenia w ramach tego uprawnienia.
2. Warunkami zachowania waznosci posiadanych dopuszczen personelu lata-
jacego do wykonywania czynnodci lotniczych w czasie lotu sa:
1) nieprzekraczanie dopuszczainych przerw w wykonywaniu lotow,
2) waznoié obowigzujacych kontroli techniki pilotowania (KTP) i kontro-
li nawigowania (KIN),
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Kopie stron z RL-2006
Niewykonanie KTP skutkuje utrata uprawnien do wykonywania lotow na danym

typie statku powietrznego — RL-2006, § 15 ust. 9.

&, W praypadiu niev-'}-'knm;nia KTP wstrefie na damymn t:,rr_n'g'SP Zawiesza sig
waimods wizystkich uprawnien do wykonywania lotdw ne tym typie SP -
do czesu wykenania brakujace] kontroli, z zastreedeniem ust, 12,

Kopia strony z RL-2006
Powyzszy fakt potwierdzaja rowniez dane zawarte w tab. 1. Ostatnie wykonane

I zarejestrowane w dokumentacji osobistej pilota kontrole techniki pilotowania w locie do strefy
to:

11.05.2007 r., prawy fotel, DIFR ¢éw. 248, samolot Tu-154M,

14.05.2006 r., prawy fotel, DIFR éw. 248, samolot Jak-40.

e stwierdzone niedociagniccia w szkoleniu

Po przybyciu do putku pilot rozpoczat szkolenie w charakterze drugiego pilota na
samolocie Jak-40, ktore w peini zakonczyt 8.03.1999 r. W 2001 r. rozpoczat szkolenie
w charakterze nawigatora samolotu Tu-154M i 25.01.2002 r. uzyskal uprawnienia do
wykonywania lotow w sktadzie zatogi na samolocie Tu-154M w charakterze nawigatora
poktadowego.

W tym samym roku rozpoczat przeszkolenie do wykonywania lotow jako drugi pilot na
samolocie Tu-154M zakonczone w petni (NIMC) 19.08.2002 r. Od tego momentu wykonywat
loty w wigkszosci na samolocie Tu-154M, petniac funkcje¢ nawigatora lub drugiego pilota. Od
zakonczenia przeszkolenia na Tu-154M pilot bardzo rzadko wykonywat loty na samolocie
Jak-40, wykonywat je na granicy utraty uprawnien, a niekiedy te uprawnienia (nawyki) tracit,
co powodowato koniecznosé ich wznawiania. Swiadcza o tym dane dotyczace rocznych
nalotbw na poszczeg6lnych typach statkdw powietrznych oraz chronologiczny zapis
wykonywanych lotéw zgodnie z danymi zawartymi w ,,Osobistym dzienniku lotéw”.

Dtuzsze przerwy w lotach na samolocie Jak-40:
nie wykonywat lotow w dzien: przez 10 miesiecy i 8 dni, tj. od 30.04.2003 r. do 8.03.2004 r.,

W nocy: przez 13 miesiecy i 7 dni.
Po tych przerwach w lotach na samolocie Jak-40 nastapito szkolenie wznawiajace zardbwno

w dzien, jak i w nocy.

Szkolenie dowddcze na samolocie Jak-40

Szkolenie dowodcze na samolotach Jak-40 oraz Tu-154M w 36 splt realizowane byto wg
jednego ,,Planu przyspieszonego szkolenia grupy pilotow /dowddcow zatdg/ lotnictwa

transportowego na samolotach pasazerskich”, ktory jest zawarty w PSzLT-73.
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W dniu 4.08.2005 r. pilot rozpoczat przeszkolenie na dowddce statku powietrznego na
samolocie Jak-40. W trakcie jego realizacji rowniez widoczne sa przerwy w lotach:
pierwsza: od 25.08. do 6.12.2005 roku (3 m-ce i 10 dni), po tym nastepuje szkolenie
wznawiajace w celu kontynuacji szkolenia dowodczego;
druga: od 8.12.2005 r. do 3.07.2006 r. (6 m-cy i 24 dni).

W trakcie drugiej przerwy w szkoleniu dowodczym pilot wykonywat loty na samolocie
Jak-40 jako drugi pilot.

Szkolenie dowddcze realizowane byto nierytmicznie. Kontynuacja szkolenia po przerwach
przebiegata niezgodnie z ,,Metodyka wznawiania nawykow z pilotami wykonujacymi loty na
samolotach transportowych” (zatacznik do zarzadzenia D-cy WL nr pf 55 z dnia 16.04.1977 r. —
integralna czes¢ PSzLT-73), ze wzgledu na niewykonanie lotow wznawiajacych.

Szkolenie dowodcze na samolocie Jak-40 zostato zakonczone lotami egzaminacyjnymi:
DIMC (¢w. 114 i 100 wg PSzLT-73) — 14.11.2006 r. z zapisem uprawnien do wykonywania
lotdw wg roznych systeméw ladowania przy minimach: USL — 300 m/3 km, RSL — 300 m/3
km i ILS — 300 m/3 km;

NIMC (¢éw. 203 i 217 wg PSzLT-73) — 9.05.2007 r. z zapisem uprawnien do wykonywania
lotow wg réznych systemow ladowania przy minimach: USL — 200 m/2 km, RSL — 80 m/1 km
i ILS -60 m/0.8 km.

Analizujac proces szkolenia dowodczego na samolocie Jak-40, Komisja uznata, ze:
szkolenie przebiegato nierytmicznie;
caty proces nie byt nadzorowany;

nie nadawano stosownych uprawnien po zakonczeniu okreslonego etapu.

Przyktadem sa dwa dokumenty. Pierwszy z nich to tres¢ zamieszczonego w rozdz. 6 ,,Osobistego

dziennika lotéw” wniosku dowodcy eskadry (egzaminujacego), ktéry byt podstawa nadania
pilotowi uprawnien na podstawie wynikow zdanego egzaminu. W tym przypadku dowddca
eskadry wnioskowat o nadanie minimow pilota do wykonywania ladowan z wykorzystaniem
roznych systeméw ladowania: USL 8/300 m/3 km, RSL 8/300m/3 km i ILS 8/300 m/3 km.
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Natomiast w rozkazie dziennym dowoddcy 36 splt nadane uprawnienia byty zanizone

w stosunku do tych wnioskowanych przez egzaminujacego, w tym przypadku dowddce

eskadry.
wwycigg”

ROZKAZ DEIENNY
NR Z-91/2007 z dnia 11.05.2007 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE

2} Po rakonczenin szkolenia 1 zdanio w dnie 14 11.2006 r egzaminu prakivcznego
w powietrzu na samolocie JAK-40 wg dw. 114/100 PSzLT-73 na oceng bardzo dobry”
zezwalam na wykanywanie lotéw dyspozycyjnyeh
reodnie z przepisami [FR w dzien w charakterze dowddey zalopi prezy warunkach

atmosferveenych:
- wig systemu USL: zachmurzenie 8/8, pedstawa 100, widzialnoss T3
- wi systemu RSL: zachmurzenie 8/8, podstawa BO, widzialnosc 1,

- wig systemu [LS: zachmurzenie 3/8, podstawa 60, widzizlnoess 0.8,

Kopia wyciagu z rozkazu dziennego JW 2139

Zgodnie z przepisami nie mozna bylo nadaé¢ pilotowi nizszych uprawnien

minimalnych w stosunku do tych, w ktérych realnie wykonat lot egzaminacyjny.
Ponizej kopia zapisu z RL-2006 — obowiazujacego w dniu nadania uprawnien.
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MOM REGULAMIN LOTOW
LOTNICTWA SIL ZBROINYCH RE

RL-Z006

§ 13

Uprawnienia i dopuszczenia do wykonywania lotéw
personelu latajgcege lotnictwa Sil Zbrejnych RP

Jr mm——— e —

6. Uprawnienia na wniosek szl-:niqcegé nadaje Em-drdca jednostki lotnicze]
szkolonego, a dowddey jednostki lotniczej — jego przefozony.

Kopia zapisu z RL-2006

W trakcie realizacji szkolenia dowddczego na samolocie Jak-40 nie zarejestrowano
kolejnosci zdawania egzaminow, tzn.. DVMC ¢w. 60/40 oraz NVMC 170/155 - nie
odnotowano w dokumentacji osobistej pilota zdania egzaminéw wg wymienionych
¢wiczen oraz nie ma zapisu, ze w ogole ¢éwiczenia zostaly zrealizowane. W eskadrowej
ewidencji lotdw rowniez nie odnotowano wykonania powyzszych ¢wiczen.

Poréwnujac realizacje szkolenia dowoddczego na samolotach Tu-154M i Jak-40,
stwierdzono niekonsekwencje, poniewaz w szkoleniu dowo6dczym na samolocie Tu-154M
istnieja wszystkie wpisy egzaminacyjne dokonane po zakonczeniu kazdego z etapow szkolenia
(DVMC, DIMC, NVMC i NIMC)?.

Pilotowi nadano uprawnienia minimalne w DIMC niezgodnie z przepisami. Powstata tutaj
nastgpna nieprawidtowos¢ dotyczaca kolejnosci uzyskanych uprawnien minimalnych w NIMC
w stosunku do uzyskanych po zakonczeniu szkolenia w DIMC.

godnie z 8 23 RL-2006 ,,Warunki minimalne statku powietrznego, lotniska i pilota” ust. 13
,»Nabycie dopuszczen do okreslonych wartosci WM pilota (dowodcy statku powietrznego)
w nocy musi byé poprzedzone ich nabyciem w dzien”.

Pilot uzyskat nizsze warunki minimalne (WM) w nocy bez wczesniejszego ich uzyskania
w dzien.

Komisja stwierdzita, ze ,,Plan przyspieszonego szkolenia grupy pilotow /dowddcow zatdg/
lotnictwa transportowego na samolotach pasazerskich” nie zawierat:

— ¢w. 40 (dzien) oraz 155 (noc), w obu przypadkach byt to ,,lot egzaminacyjny w zastonigtej
kabinie z zajsciem i obliczeniem do ladowania wg systemdw kursowo-slizgowego ILS
i RSL...”;

— ¢w. 60 (dzien) oraz 170 (noc), byly to loty egzaminacyjne po trasie, ktdére warunkowaly

uzyskanie przez pilota uprawnien do wykonywania lotow operacyjno-ustugowych w DVMC

2 Powyzsze nazwy sa tozsame z DZWA-DVMC, DTWA-DIMC, NZWA-NVMC, NTWA-NIMC. W dalszej czesci
dokumentu uzywane beda nazwy stosowane obecnie.
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oraz NVMC (zgodnie ze wskazowkami dotyczacymi metodyki szkolenia zawartymi w tresci
tych ¢wiczen).

Wedtug realizowanego w jednostce programu szkolenia (dotyczylo to szkolenia na
samolotach Jak-40 oraz Tu-154M), zwyczajem byto wykonywanie jednego lotu wg ¢wiczen
egzaminacyjnych 100 (DIMC) i 203 (NIMC), realizowanych wg systemu ILS, oraz na tej
podstawie nadawanie i wpisywanie uprawnien do wykonywania lotdw rowniez wg systemu
RSL, USL oraz PAR. Systemy RSL i PAR sa dwoma odrebnymi systemami ladowania i nie
mozna nadawa¢ uprawnien do wykonywania lotdw z ich wykorzystaniem na podstawie
wykonanego lotu egzaminacyjnego wg systemu ILS, ktérego procedura podejscia do ladowania
jest catkowicie inna niz przy wykorzystaniu systemow RSL oraz PAR.

Praktyka byto réwniez wykonywanie (tak wynika z zapisow rozdz. 5 ,,0Osobistego
dziennika lotow” — rubryka ilos¢ lotdw, oraz eskadrowej ewidencji lotéw) dwu odrebnych
¢wiczen egzaminacyjnych w jednym locie (np. loty wg ¢w. 100 i 114 oraz 203 i 217).

PSzLT-73 zezwalal na taczenie ¢wiczen, ale tylko w lotach treningowych, natomiast nie
dotyczyto to lotow egzaminacyjnych.

Komisja zwrdcita rowniez uwage na WA wpisane do rozdz. 5 oraz 6 dotyczace wykonania
lotbw egzaminacyjnych wg ¢w. 114 i 100 (6/300 m/3 km). Nie odpowiadaty one realnie
wystepujacym w danym dniu zarowno w KRAKOWIE, jak i WARSZAWIE (takie lotniska

byly ujete w ,,0Osobistym dzienniku lotow”, rozdz. 6).

Al b. wprandienie techaiki pilotowania (prowadsenia samolot po trasie)
:: Ll 2 _
ariel . i s BT A e oA M P S M e, ME B AL Pl i T T A TR e
Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”
I — : ie) —=
j M : i1 ad
i [ WM % o L
f T FALRENE i ® .

10 1wal..10d0]0.8]0%)|

Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Realne warunki atmosferyczne® wystepujace danego dnia na ww. lotniskach (w czasie
startu i ladowania — odpowiednio 15:00 i 15:45 LT) byly bardzo dobre, tzn. widzialnos¢

powyzej 10 km przy niewielkiej ilosci zachmurzenia catkowitego.

Warunki atmosferyczne na lotnisku WARSZAWA-OKECIE (EPWA) 14.11.2006:
METAR EPWA 141400Z 26011KT 9999 SCT013 BKN083 09/07 Q1006 NOSIG;

3

Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” — LT = UTC + 1 godz.
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(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogdlna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 1300 ft ~ 400 oraz 5-7/8 o podstawie 8300 ft ~ 2500 m)
METAR EPWA 141430Z 26009KT 9999 FEW012 BKNO033 09/07 Q1006 NOSIG;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 1-2/8 o podstawie 1200 ft ~ 360 m oraz 5-7/8 o podstawie 3300 ft ~ 1000 m)
METAR EPWA 141500Z 26009KT 9999 FEW016 BKNO050 09/07 Q1007 NOSIG.

(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 1-2/8 o podstawie 1600 ft ~ 480 m oraz 5-7/8 o podstawie 5000 ft ~ 1500 m)
Warunki atmosferyczne na lotnisku KRAKOW-BALICE (EPKK) 14.11.2006 r.:

METAR EPKK 141400Z 23004KT 9999 SCT046 BKNO066 11/07 Q1010;
(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 4600 ft ~ 1400 m oraz 5-7/8 o podstawie 6600 ft ~ 2000 m)
METAR EPKK 1414307 23006KT 9999 SCT040 BKNO060 10/07 Q1010;
(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 4000 ft ~ 1200 m oraz 5-7/8 o podstawie 6000 ft ~ 1800 m)
METAR EPKK 1415002 23007KT 9999 FEW053 BKN066 10/07 Q1010
(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 1-2/8 o podstawie 5300 ft ~ 1600 m oraz 5-7/8 o podstawie 6600 ft ~ 2000 m)

Pomimo wykonania lotow w bardzo dobrych WA nie odnotowano czasu lotu w zastonietej
kabinie w rozdz. 5 ,,0sobistego dziennika lotdw” i w eskadrowej ewidencji lotow.

To samo dotyczyto rowniez lotdbw egzaminacyjnych (wg ¢w. 217 i 203) wykonanych
9.05.2007 r.
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Kopie stron ,,0Osobistego dziennika lotow”
Faktycznie wystepujace tego dnia WA? na lotniskach w Polsce (w czasie startu i ladowania
— odpowiednio 21.06 i 22.01 LT) nie byly tak ekstremalnie niskie jak zapisane w ,,Osobistym
dzienniku lotow” w rozdz. 5 i 6 (8/60 m/0,8 km).

Warunki atmosferyczne na lotnisku WARSZAWA - OKECIE (EPWA) 9.05.2007 r.:

METAR EPWA 0919007 28010KT 250Vv320 CAVOK 10/07 Q1007 NOSIG;
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 091930Z 27008KT 230Vv320 CAVOK 10/07 Q1007 NOSIG,;
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 092000Z 27009KT 240V310 CAVOK 10/07 Q1007 NOSIG
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

Warunki atmosferyczne (dane na podstawie lotniskowego biura meteorologicznego)

na lotnisku POZNAN-KRZESINY (EPKS) z 9.05.2007 r.:

METAR EPKS 092000Z 26006MPS CAVOK 10/05 Q1009 750.1;
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPKS 092030Z 25003MPS CAVOK 10/05 Q1009 750.1
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

* Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” — (LT = UTC + 2godz
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W tym przypadku réwniez pomimo wykonania lotow w bardzo dobrych WA brak bylo
zapisu czasu lotu w zastonietej kabinie zarowno w rozdz. 5 ,,0Osobistego dziennika lotow”, jak
i w eskadrowej ewidencji lotow.

Uwage Komisji zwrdcity loty wykonane 12.10.2006 r.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

W ,,0sobistym dzienniku lotdw” zapisane sa one jako loty dowddcze wykonane z lewego
fotela (wykonane po trasie EPWA-EPSC-EPWA), przy zapisanych w ,,0sobistym dzienniku
lotow” WA 8/100 m/1 km. Taki zapis sugeruje wykonanie powyzszych lotow przez pilota bez
uprawnien dowddczych na samolocie Jak-40, gdyz stosowne uprawnienia do wykonywania
lotbw w DIMC pilot uzyskat dopiero w dniu 14.11.2006 r., czyli miesiac po wykonaniu
powyzszych lotéw. Pilot nie mogt rowniez wykona¢ tych lotow z lewego fotela jako lotow
treningowych, gdyz pilot, z ktérym loty te zostaly wykonane, nie mial uprawnien
instruktorskich. Zgodnie z takimi zapisami w dokumentacji, ladowanie w SZCZECINIE
(EPSC) (godz. 08:55 LMT - eskadrowa ewidencja lotow) mogto odby¢ si¢ ponizej WM pilota.
WA? wystepujace tego dnia w SZCZECINIE (EPSC) w przyblizonym do godziny ladowania
czasie byty nastepujace:

METAR EPSC 120630Z 13005KT 2500 BR NSC 10/09 Q1018;
(widzialnos¢ 2500 m, zamglenie, brak istotnych chmur)
METAR EPSC 120700Z 13004KT 3000 BR NSC 11/10 Q1018;
(widzialnos¢ 3000 m, zamglenie, brak istotnych chmur)

METAR EPSC 120730Z 14004KT 5000 BR NSC 12/11 Q1019

(widzialnos¢ 5000 m, zamglenie, brak istotnych chmur)

Warunki atmosferyczne zanotowane w czasie ladowania w WARSZAWIE (godz. 11:35

LMT — eskadrowa ewidencja lotdw) byty nastepujace:

METAR EPWA 120900Z 16004KT 120V190 CAVOK 12/09 Q1022 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 120930Z 16004KT 130V200 CAVOK 13/10 Q1022 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 1201000Z 14003KT 080V200 CAVOK 14/10 Q1022 NOSIG.

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

Zgodnie z powyzszymi danymi, WA dla kazdego z tych lotow byty inne, natomiast
w dokumentacji pilota dla obu lotow zapisane warunki byty takie same. Brak byto rozdzielenia

powyzszych lotéw na dwa odrebne.

5

Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” — (LT = UTC + 2 godz.).
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W ,,Osobistym dzienniku lotdw” w rozdz. 5 nie umieszczono numeréw wykonywanych
¢wiczen, w zwiazku z tym trudno byto przesledzi¢ kolejnos¢ wykonywanych ¢wiczen
dotyczacych przeszkolenia dowddczego w nocy.

Zdaniem Komisji, niejasne byty rdwniez wpisy w ,,Osobistym dzienniku lotow” dotyczace
przepisow wykonywania lotow i WA, tzn. VFR/IFR oraz VMC/IMC. Moze to powodowac
trudnosci  w zrozumieniu nazewnictwa oraz logiki konstrukcji rubryk wystepujacych
w ,,Osobistych dziennikach lotow” — co jednoczesnie moze sprawia¢ pilotom trudnosé
w zrozumieniu idei wpisow w poszczegdlnych rubrykach dziennika. Nazewnictwo
poszczegblnych rubryk zawartych w ,,Osobistych dziennikach lotow” jest niejasne i moze
przysparza¢ sporo formalnych ktopotéw zwiazanych np. z klasyfikacja, wg jakich przepisow

byly realizowane loty.

Szkolenie dowddcze na samolocie Tu-154M
10.06.2008 roku pilot rozpoczat szkolenie w charakterze dowddcy zatogi na samolocie

Tu-154M w DVMC. W tym dniu w trakcie realizacji szkolenia wykonat 14 lotow.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

W ocenie Komisji, wykonanie tylu lotow w ciagu jednego dnia, z punktu widzenia
metodyki szkolenia lotniczego, jest nieakceptowalne i nieprzynoszace oczekiwanego rezultatu
szkoleniowego. Ponadto w PSzLT-73 na str. 10 w pkt5 podane byty maksymalne czasowe
normy nalotu®, ktérych nie mozna byto przekracza¢ podczas szkolenia, tzn.: DVMC - 4 godz.
30 min; DIMC -4 godz.; NVMC -4 godz. oraz NIMC - 3 godz. 30 min.

Ponizej w tym samym punkcie byta zawarta wyktadnia, stwierdzajaca, ze ,,Normy nalotu
na pilota w ciagu jednej zmiany lotnej przy wykonywaniu lotéw krotkotrwatych

i wymagajacych duzej koncentracji jak np. loty po kregu, loty z zajsciem do ladowania wg

®  Wartoci czasowe sa powiekszone o 30 minut w stosunku do wymienionych w PSzLT-73, zgodnie z ,,Wytycznymi
Szefa Szkolenia WLOP z dnia 20 stycznia 2003 r.” — zatacznik do programu.

16/92



systemu USL, loty grupowe lub potoku samolotow w okresie opanowywania nowych
elementow przez pilota — zmniejsza si¢ 0 jedna godzing”.

Nalezy zatem poréwnaé ten zapis z praktyczna realizacja szkolenia rozpoczetego
w dniu 10.06.2008 roku, kiedy wykonano w sumie 14 lotow (o rdznej tematyce
szkoleniowej) w czasie 4 godz. 20 min — jest to faktyczny czas trwania zmiany lotnej,
natomiast przy tej roznorodnosci ¢wiczen powinien wynosi¢ 3 godz. 30 min.

Komisja nie znajduje uzasadnienia dla takiego sposobu realizacji ¢wiczen o réznorodnej
tematyce szkoleniowej oraz przekroczenia maksymalnego dopuszczalnego czasu nalotu
w danym dniu i warunkach atmosferycznych.

Szkolenie w DVMC pilot zakonczyt egzaminem wg ¢w. 60 i 40 PSzLT-73.

Egzamin przeprowadzono w trakcie lotu z EPGD (GDANSK-REBIECHOWO) do UKBB

(KIJOW-BORISPIL) 16.06.2008 r.
Ji * ‘ - r WG O K adr & ‘- f /] ‘_*.f”h .."* -.'. ". 1 1
Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”
W stosunku do ¢w. 60 i 40 kontrowersje budza zapisy warunkéw atmosferycznych:

— W ,rozdziale 5” to 3/$r./10 km, natomiast w ,,rozdziale 6” to bch./10 km.
§ U8 e 6. Sprawdrenie techniki pilotowania (presedesss bboa-pn-brshe} '
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotdw”.

Réwniez w odniesieniu do realizacji egzaminu wg tych dwu ¢wiczen Komisja zwrécita

uwage na nastepujace kwestie:
— potaczono wykonanie dwu réznych lotdw egzaminacyjnych w jeden;
— zarowno w ,,0Osobistym dzienniku lotéw”, jak i eskadrowej ewidencji lotow brakuje zapisu
czasu lotu w zastonietej kabinie, co byto niezgodne z trescia ¢w. 40 PSzLT73.
Szkolenie w DIMC pilot rozpoczat 23.06.2008 r., wykonujac tego dnia 11 lotow na
lotnisku we WROCLAWIU w bardzo dobrych WA. Zaréwno w ,,0sobistym dzienniku lotow”,
jak i w eskadrowej ewidencji lotow zawarte sa zapisy czasu lotow wykonywanych w zastonigtej

kabinie, co potwierdza ich realizacje w zastonigtej kabinie.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Egzamin zgodnie z powyzszym programem szkolenia wg ¢w. 114 i 100 w DIMC pilot zdat
11.07.2008 r.
# 'IIT | [ J ; ny I. & . .,_"".' .:- ,. .l-. I
Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”
Zgodnie z zapisami w ,,Osobistym dzienniku lotow”, lot realnie zostal wykonany

w warunkach: bch./10 km (,,rozdz. 5”), natomiast w ,,rozdz. 6” byto zapisane 8/60 m/0,8 km.

,,R0zdz. 4” zawiera te same warunki co ,,rozdz. 6”.

; awadrenla samolotu po trasie) 1
b Sprawdrenic techniki pilotowanis (pr .
LOT . AR ALY INY... bk L T S L et "I?:‘ R bk @
Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”
Ponownie wystepuja niekonsekwencje zapisow WA. Egzamin zostal przeprowadzony
w locie z KATOWIC do BELGRADU. Rzeczywiste WA’ na lotnisku w Belgradzie byty bardzo

dobre (ladowanie godz. 20:57 LT).

Warunki atmosferyczne na lotnisku BELGRAD-NIKOLA TESLA (LYBE) z dnia 11.07.2008 r.:

METAR LYBE 111830Z 08005KT CAVOK 26/11 Q1014 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych
zjawisk)

METAR LYBE 111900Z 08006KT CAVOK 26/11 Q1014 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Ch oraz istotnych

zjawisk)

W ,,0Osobistym dzienniku lotow” w rozdz. 5 w rubryce ,,zastonicta kabina” brak zapisu
czasu lotu. Czas lotu w zastonigtej kabinie nie byt rowniez odnotowany w eskadrowej ewidencji
lotdw. Zdaniem Komisji, egzamin ten mogt zosta¢ przeprowadzony bez zastaniania kabiny
z odstonigciem na MDA — minimum descent altitude (minimalna wysokos¢ znizania), w tym
przypadku rowniez potaczono dwa loty egzaminacyjne w jeden.

28.07.2008 r. rozpoczeto szkolenie w NVMC, ktére zostato zakonczone zdanym
egzaminem wg ¢w. 170 i 155 w dniu 4.08.2008 r. Pomigdzy zakonczeniem szkolenia
dowddczego w NVMC a rozpoczeciem szkolenia w NIMC pilot wykonywat loty w charakterze
drugiego pilota na samolocie Tu-154M.

2.09.2008 r. rozpoczeto szkolenie dowodcze w NIMC, ktore zostato zakonczone
wykonaniem w nastgpnym dniu, tj. 3.09., ¢w. 217 i 203 przy WA 60 m/0,8 km (,,Osobisty
dziennik lotdw” rozdz. 5 i 6 — ponizej).

e Pl

Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” LT = UTC + 2 godz.
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L 6. Sprawdaenic techaiki pilotowanis (prowadzenia samolotu po trasic)

Kopie stron ,,Osobistego dziennika lotow”
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Zgodnie z zapisami w eskadrowej ewidencji lotow, lot egzaminacyjny wg ¢w. 217 zostat
zaewidencjonowany pierwszy, co zdaniem Komisji jest biedem, poniewaz fizycznie byto to
niemozliwe, aby powrdét z Bydgoszczy do Warszawy (zgodnie z zapisem czasu lotu wg ¢w. 203
— 13 min — eskadrowa ewidencja lotow) trwat tak krétko.

Warunki atmosferyczne (dane na podstawie lotniskowego biura meteorologicznego)
na lotnisku w BYDGOSZCZY (EPBY) z dnia 9.05.2007 r. LT = UTC + 2godz.:

Cw. 217, godz. startu: 21:00; godz. ladowania: 21:45 (LT).

Cw. 203, godz. startu: 21:45; godz. ladowania: 21:58 (LT).

METAR EPBY 031930Z VRB02KT CAVOK 20/15 Q1004;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPBY 032000Z 13003KT CAVOK 20/15 Q1004;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur CB oraz istotnych zjawisk)
METAR EPBY 032030Z 14005KT CAVOK 20/15 Q1003.

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

W ,,Osobistym dzienniku lotow” w rozdz. 5 (rubryka ,zastonicta kabina”) oraz
w eskadrowej ewidencji lotow rowniez brakuje zapisu czasu lotu zrealizowanego w zastonigtej
kabinie.

Zdaniem Komisji, rowniez w ostatnim etapie szkolenia dowddczego loty egzaminacyjne
zostaty wykonane w bardzo dobrych WA i takze bez zastaniania kabiny z odstoni¢ciem na
MDA.

Z dokumentacji osobistej pilota wynika, ze wszystkie loty z tego dnia (3.09.2008), zaréwno
na lotnisku w BYDGOSZCZY, jak i w WARSZAWIE, zostaty wykonane wg systemu ILS.
Natomiast zgodnie z programem szkolenia PSzLT-73:

Cw. 196 — to: Lot szkoleniowy w chmurach w celu opanowania zajicia i obliczenia do

ladowania wg systemu USL metoda ,,0dchylenia o obliczony kat”, ,,zakretu standardowego”,
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,duzego prostokata”, ,,skroconego duzego prostokata” oraz ,,dwdéch zakretow o 180° - H = 300 -

1000 m”.

Cw. 197 - to:
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Kopie ¢éwiczen zawartych w PSzLT-73

Komisja stwierdzita ze:
loty zostaty zrealizowane niezgodnie ze wskazowkami wykonawczymi zawartymi w programie
szkolenia;
tresci ¢wiczen zawartych w PSzLT-73, na bazie ktorego realizowane byto szkolenie praktyczne
na samolotach Jak-40 oraz Tu-154M, byta nieaktualna w stosunku do obowiazujacych procedur
oraz wyposazenia radionawigacyjnego lotnisk;
wpisywane w dokumentacji lotniczej warunki atmosferyczne nie odpowiadaty warunkom
rzeczywistym, w jakich realizowano loty;
zgodnie z zapisem dotyczacym nadanych uprawnien (rozkaz dzienny nr Z-173/2008 z dnia
4.09.2008 r.) pilot nie miat uprawnien do wykonywania zajs¢ do ladowania wg systemu RSL;
wpisy w osobistej dokumentacji lotniczej byty nieusystematyzowane.

Ostatnim uprawnieniem, ktére zostalo nadane pilotowi, to uprawnienie pilota
doswiadczalnego 111 klasy na samolotach Tu-154M. Jest to potwierdzone rozkazem dziennym
nr Z-240/2008 z dnia 10.12.2008 r. na podstawie lotu zrealizowanego w dniu 10.12.2008 r.

w MOSKWIE.
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Jednostka Wojskowa 2139 Warszawa, dnia 08.07.2010 r.
nwycigg”

ROZKAZ DZIENNY _
NR Z-240/2008 z dnia 10.12.2008 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE
3) Na podstawie pozytywnego wyniku egzaminu praktycznego wykonanego wg programu
lotu probnego kontrolnego na samolocie TU-154M w dniu 10.12.2008 r. nadaje
uprawnienia pilota doswiadczalnego I1T klasy na samolotach

TU-154M.
Kopia wyciagu z rozkazu dziennego
W dokumentacji eskadrowej ewidencji lotdw lot ten zostat wykonany z limitu ,,prace
wiasne” bez jakiegokolwiek okreslania numeru wykonywanego c¢wiczenia lub podania
charakteru lotu (np. ,,lot probny kontrolny”). Lot zostat wykonany przez pilota z prawego fotela
z dowddca zatogi bez uprawnien pilota doswiadczalnego |1l klasy oraz uprawnien

instruktorskich na tym typie statku powietrznego.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Zgodnie z ,Instrukcja organizacji lotdbw probnych w lotnictwie Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej (IOLP-2005)” w rozdz. 6 § 21 dotyczacym szkolenia i nadawania
uprawnien pilota doswiadczalnego Ill klasy do wykonywania lotow probnych w ust. 5 jest
napisane:

,DO0 przyjmowania praktycznego egzaminu zwiazanego z nadawaniem uprawnien pilota
doswiadczalnego |11 klasy, z zastrzezeniem ust. 6 i 7, uprawnieni sa piloci doswiadczalni
z uprawnieniami instruktorskimi. Pilotow tych wyznacza dowddca JW sposrod 0séb
z najwickszym doswiadczeniem w wykonywaniu lotow probnych na danym typie SP”.

Dodatkowo wg ust. 6:

,Dla rozpoczecia procesu nadawania uprawnien do wykonywania lotow prébnych pilota
doswiadczalnego 111 klasy (wéwczas gdy brak jest pilotow z takimi uprawnieniami na danym
typie SP w Sitach Zbrojnych RP) dopuszcza si¢ wzajemne przyjecie egzaminu praktycznego
przez pilotow przeszkolonych na danym typie SP, z uprawnieniami do lotdéw instruktorskich, po
kolejnym wykonaniu lotow w charakterze egzaminatora i egzaminowanego”.

Komisja stwierdzita, ze zgodnie z tymi zapisami zaden z wymienionych powyzej
warunkow nie zostat spetniony i w zwiazku z tym nie mozna bylo nadaé pilotowi takiego

uprawnienia. Ponadto w dokumentacji osobistej pilota brak jest stosownych wpisow
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dotyczacych odbycia i zakonczenia kolejnych etapow szkolenia, tzn. szkolenia teoretycznego
i praktycznego. Obowiazek dokonania takich wpisow naktada ww. dokument, zgodnie
z zatacznikiem 7 pkt 3 ,,Wzdr wpisu uprawnien do dokumentacji osobistej”.

Eskadrowa ewidencja lotow dotyczaca zapisywanych czaséw startow i ladowan
prowadzona byla wg czasu obowiazujacego w Polsce. Zgodnie z tym dokumentem, godzina
odkotowania statku powietrznego to 13:50, natomiast godzina wytaczenia silnikéw to 15:50.
Rdznica czasowa pomiedzy Moskwa a Warszawa wynosi dwie godziny. Tego dnia (zgodnie
z tabelami wschodu i zachodu stonca) zachdd stonca byt o godzinie 15:57 czasu moskiewskiego
(12:57 UTC). W zwiazku z tym, analizujac godziny startu i ladowania wykonanego oblotu/lotu
kontrolnego probnego, nalezy stwierdzi¢, ze ladowanie (w Moskwie) zostato wykonane
w godzinach nocnych.

Majac na uwadze powyzsze, Komisja uwaza, ze naruszony zostat przepis z ,,IOLP-2005"
8 3 — Warunki atmosferyczne dla lotow prébnych, ust. 1. , Loty probne kontrolne SP nalezy
wykonywa¢ w dzien w warunkach atmosferycznych okreslonych w programach lotoéw
prébnych, jednak nie gorszych nizw VMC”.

Jezeli czas ten ewidencjonowany bylby wg czasu lokalnego danej strefy czasowej, to
bytoby to nieracjonalne i wprowadzajace wiele niejasnosci odnosnie do pory dnia, w ktorej
realizowane byly loty. Zdaniem Komisji, najbardziej zasadna i zgodna z migdzynarodowymi
standardami ewidencja czasow lotdw powinna by¢ prowadzona wg czasu UTC. Jest to rowniez
potwierdzone w RL-2006 w § 5.

§s
Czas i jednostki miar

1. W lotnictwie Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej stosuje sie uniwer-
salny czas skoordynowany (UTC — w korespondencji radiowej okreslany
jako czas ZULU). Informacja dotyczaca czasu powinna zawieraé czterocy-
frowa liczbg okreélajaca godzing i minuty wraz z oznaczeniem czasu UTC,
np. 2156 Z. W razie potrzeby zwigkszenia dokladnosci informacji nalezy
stosowac oznaczenia szefciocyfrowe (godzina, minuty, sekundy).

2. W lotnictwie Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej dopuszcza sig uzy-
wanie polskiego czasu urzgdowego (LMT — $redni czas lokalny), zawsze
Jednak jako informacji dodatkowej, umieszczanej obok czasu UTC i z ozna-
czeniem LMT, np. 2136 Z (19.56 LMT).

Kopia zapisu z RL-2006 § 5

Komisja zwrdcita rowniez uwage na termin ukazania sie rozkazu dziennego, zgodnie

z ktérym nadano pilotowi uprawnienia pilota doswiadczalnego 11 klasy. Uprawnienia te zostaty
nadane pilotowi w rozkazie dziennym z tego samego dnia, w ktérym zostat wykonany lot
probny. Budzi to nastepujaca kontrowersje: jezeli ewidencjonowany czas lotu prowadzony
bytby wg czasu moskiewskiego, to znajac czas zakonczenia pracy w putku (15:30) niemozliwe
bylo umieszczenie takiej informacji w rozkazie putkowym wlasnie tego dnia. To samo
dotyczytoby sytuacji, gdyby czas ten byt ewidencjonowany wg czasu polskiego. Ponadto,
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w zataczniku nr 2 do rozkazu nr 2 z 4.01.2010 r. — ,,Wykaz uprawnien i dopuszczen personelu
latajacego — przy nazwisku pilota w rubryce ,Loty probne” brak jest wyszczegolnienia
takiego uprawnienia.

»Plan przyspieszonego szkolenia grupy pilotdw /dowodcoéw zatdg/ lotnictwa
transportowego na samolotach pasazerskich” nie zawierat niektérych ¢wiczen, ktére z kolei
zawarte sa we wskazdwkach metodycznych programu PSzLT-73 dotyczacych poszczegolnych
etapow praktycznego szkolenia w powietrzu.

Zdaniem Komisji, taki stan byt wynikiem braku wiasciwej analizy, ze strony twadrcow,
»Planu przysépieszonego szkolenia...” oraz brakiem jego modyfikacji na przestrzeni wieloletniej
realizacji praktycznej.

Niezgodnosci dotyczace wpisywania WA w odpowiednich rozdziatach ,,Osobistego
dziennika lotéw”, nieadekwatnych w stosunku do zalecen realizacji poszczegélnych ¢wiczen
przez PSzLT-73, moga wynika¢ z wprowadzenia nowego ,,Regulaminu lotow” (RL-2006).
Pierwsza wersja tego dokumentu byta catkowicie sprzeczna ze wskazowkami wykonawczymi
do poszczegblnych ¢wiczen programu szkolenia dotyczacych realizacji szkolenia w DIMC oraz
NIMC.

8 23 ust. 15 pierwszej edycji RL-2006 (obowiazujacej w analizowanym okresie) zawierat
zapis: ,,\W procesie szkolenia lotniczego okreslonego przez program szkolenia lotniczego
podczas uzyskiwania dopuszczen do kolejnych, nizszych WM pilota zezwala sie realizowa¢ to
szkolenie w pozorowanych warunkach braku widocznosci, w sposob okreslony w § 14, ust.
10”.

8 14 ust. 10 podaje, ze: ,Przy przediuzaniu waznosci dopuszczen w pozorowanych
warunkach braku widocznosci przejscie do lotu z widocznoscia podczas podejscia do ladowania
musi nastapi¢ na wysokosci lub w odlegtosci odpowiadajacej warunkom minimalnym pilota.
Wybiera si¢ przy tym parametr, przy ktorym przejscie do warunkéw lotu z widocznoscia
nastapi blizej progu drogi startowej”.

Powyzsze zapisy umieszczone w RL-2006, (...) ,,zasadniczym dokumencie normatywnym
zawierajacym przepisy lotnicze obowiazujace personel lotnictwa wojskowego RP”,
spowodowaty, ze w 36 splt opracowano ,,Ustalenia dotyczace zasad szkolenia w JW 2139
w lotach wg IFR w warunkach IMC lub zastonictej kabinie”. Zgodnie z tymi dokumentami,
a wbrew ,,dobrej praktyce”, szkolenie realizowano w zasadzie bez przywiazywania wagi do
warunkow atmosferycznych zalecanych przez PSzLT-73 dotyczacych poszczeg6lnych etapdw
praktycznego szkolenia w powietrzu.

Komisja (po analizie procesu szkolenia) stwierdzita, ze zapis z 8 23 ust. 15 zezwala

w 36 splt zostat przyjety i stosowany jako nakazuje, bez jego analizy i analizy ewentualnych
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konsekwencji wykonywania lotow w warunkach gorszych od tych, w ktorych byli szkoleni
piloci. Stosowanie tego (kontrowersyjnego) zapisu w uwarunkowaniach szkoleniowych, gdzie
do praktycznego szkolenia w powietrzu wykorzystuje sie tylko statki powietrzne, bez
symulatoréw lotdéw, zdaniem Komisji bylo nadinterpretacja powyzszego zapisu zawartego
w RL-2006. Dodatkowym elementem (wymienianym rowniez przez Dowddztwo 36 splt), ktory
wptynatl na podjecie wihasnie takiej decyzji, byto ztozenie rezygnacji z dalszej stuzby w wojsku
przez trzech wyszkolonych dowddcéw zatdg na samolocie Tu-154M, w tym dwoch
instruktordw. Fakt ten spowodowat ,,koniecznos¢ szybkiego wyszkolenia” nastepcow.

Dodatkowym faktem, ktéry mogt sprzyja¢ wystapieniu swego rodzaju koniecznosci
,»Szybkiego wyszkolenia pilotow” byto bezposrednie zaangazowanie si¢ w nadzor nad tym
szkoleniem Dowodcy Sit Powietrznych. Byt zainteresowany mozliwoscia realizacji zadan
operacyjnych przez 36 splt, szczegblnie z wykorzystaniem samolotéw Tu-154M. Potwierdzit to
w swoim zeznaniu starszy inspektor BL — Szef Sekcji oraz byty dowodca 36 splt. Ostatnia
z wymienionych os6b potwierdzita rowniez, ze szkoleniem nastepcow odchodzacych pilotow
oraz mozliwoscia realizacji zadan z uzyciem samolotow Tu-154M byt rowniez bezposrednio
zainteresowany Minister Obrony Narodowej. Zainteresowanie procesem szkolenia lotniczego
na Tu-154M ww. os6b mogto mie¢ wplyw na tempo szkolenia, a tym samym na realizacje
wigkszosci lotdw w bardzo dobrych WA.

Analizujac realizowany w 36 splt proces szkolenia (jeden ,,Plan przyspieszonego szkolenia
grupy pilotéw /dowddcow zatdg/ lotnictwa transportowego na samolotach pasazerskich” na
dwa typy statkbw powietrznych Jak-40 oraz Tu-154M) i poréwnujac go z pozostatymi
wskazéwkami  metodyczno-wykonawczymi  zawartymi w PSzLT-73, a dotyczacymi
poszczegoblnych etapow szkolen, Komisja stwierdzita:
niektore ¢wiczenia zawarte w PSzLT-73, dotyczacym ww. statkw powietrznych, w catosci
nie zostaly uwzglednione w programie przeszkolenia dowodczego realizowanego w 36 splt;
pominiete (lub wykonanie ich nie zostalo udokumentowane) byly loty egzaminacyjne
w zastonigtej kabinie wg systemu USL zaréwno w dzien, jak i w nocy (éw. 35 — dzien oraz
150 — noc);
podczas szkolenia w DIMC oraz NIMC pominiety byl etap szkolenia wg systemu USL
(brak stosownych éwiczen szkoleniowych oraz egzaminacyjnych: ¢w. 86 — dzien, éw. 190 —
noc);
podczas szkolenia w DIMC 1 NIMC czesciowo pominigty zostal etap szkolenia wg tzw.
»podwyzszonego minimum”  (brak stosownych ¢wiczen szkoleniowych oraz
egzaminacyjnych: éw. 90 - dzien, ¢éw. 195 - noc). Zgodnie ze wskazéwkami

wykonawczymi i metodycznymi do tych éwiczen — dzien: ,,(...) Wyniki lotu wpisaé do
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osobistego dziennika pilota i nawigatora nadajac zezwolenie na przystapienie do szkolenia
w DTWA przy minimum pogody”. (...), noc: (...) ,,Na podstawie wykonanych lotow,
egzaminujacy zezwala pilotowi na rozpoczecie szkolenia w NTWA przy minimum pogody,
a wyniki lotu wpisuje do osobistego dziennika pilota” (...);

— do realizacji szkolenia w DIMC oraz NIMC w minimalnych warunkach pilota pominigto
realizacj¢ szkolenia w tzw. ,,podwyzszonym minimum” - uwagi zawarte w pkt ,,d”
(powyzej);

— PSzL.T-73 nie odpowiadat aktualnym wymogom odnosnie do procedur oraz wyposazenia
lotnisk;

— PSzLT-73 nie zawieral rowniez zadnych éwiczen dotyczacych szkolenia pilotow w zakresie
wlasciwego wykorzystania takich systemow jak TAWS oraz TCAS, co w polaczeniu
z brakiem szkolenia symulatorowego powodowato brak wytrenowanych zachowan pilotéw
w przypadkach generowania przez te systemy sygnalow ostrzegawczych oraz
alarmowych;

— PSzLT-73 nie zawieral zadnych wytycznych dotyczacych szkolenia CRM.

Komisja zwr6cita uwage na brak konsekwencji w nadawaniu uprawnien minimalnych
pilota (zapis w dzienniku osobistym pilota), nadaniu pilotowi uprawnien minimalnych po
zakonczonym szkoleniu dowddczym w DIMC na samolocie Jak-40 (USL — 300 m/3 km, RSL -
300 m/3 km i ILS — 300 m/3 km).

Cw. 100 to: ,,Lot egzaminacyjny w chmurach z zajsciem i obliczeniem do ladowania wg
systemu ILS i RSL przy minimum pogody /kontrola techniki pilotowania/”.

Wobec powyzszego:

— lot ten nie zostal wykonany w przyjetym w 36 splt minimum wynoszacym 60 m/800 m;

— nie wykonano zajscia do ladowania wg systemu USL, gdyz taki nie widnieje w tresci
¢wiczenia 100 oraz 203, natomiast jest on wyszczego6lniony w dzienniku osobistym jako
oddzielny system, wg ktérego nadaje si¢ uprawnienia minimalne pilota — stosowny do
nadania tego typu uprawnienia byl lot wg ¢w. 86 w dzien i 190 w nocy;

— jezeli wykonywany jest tylko jeden lot egzaminacyjny wg systemu ILS, to nie mozna
dokona¢ wpisu odnosnie do warunkéw minimalnych nadawanych dla systemu RSL, a tym

bardziej PAR (réwniez kopia wyciagu rozkazu putkowego str. 2).

Analizujac wzory wpisow uprawnien i dopuszczen zawartych w dziennikach osobistych
pilotéw, Komisja stwierdzita, ze byty one réznorodne, a ich poprawnosé nie byta przez nikogo
weryfikowana. W jednostce 18.09.2008 r. wprowadzono wewngtrzny dokument: ,,Zasady

dokumentowania oraz wzory wpiséw dotyczacych nabywanych uprawnien i dopuszczen
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w Jednostce Wojskowej 2139 (zgodnie z RL-2006)”, ktéry miat ujednolici¢ wpisy do
osobistych dziennikow lotow, jednakze sam w sobie zawierat niezgodnosci. Przyktadem byto
nadawanie uprawnien do wykonywania lotow wg systemu PAR — program szkolenia nie
zawieral zadnego ¢wiczenia odnoszacego si¢ do wykonywania lotu wg takiego systemu. Nie
byto wiec podstaw, aby takie uprawnienie mogto by¢ w ogble nadane. To samo dotyczyto
procedury wykonywania podejscia wg VOR DME, ktdrej opis wykonania nie byt zawarty
w zadnym z ¢wiczen wystepujacych w PSzLT-73, natomiast procedura ta jest realizowana na
bardzo wielu lotniskach.

Pilot systematycznie starat si¢ pogi¢gbia¢ swoja wiedze oraz umiejetnosci, czego dowodem
moze by¢ wznowienie z dniem 21.10.2008 r. cywilnej zawodowej licencji pilota samolotowego
CPL(A), wydanej przez ULC z data waznosci do 21.10.2013 r. W trakcie wznowienia uzyskat
uprawnienie do lotéw na samolotach wielosilnikowych z napedem ttokowym MEP(L) z data
waznosci do 30.04.2009 r.

Zgodnie z wpisem do licencji, pilot mial uprawnienia do prowadzenia korespondencji
radiotelefonicznej z poktadu statku powietrznego w jezyku angielskim i polskim, badania klasy
1 wazne do 28.01.2011 r. oraz badania klasy 2 wazne do 11.01.2015 r. (bez zadnych

ograniczen).

Pilot ukonczyt nastepujace cywilne szkolenia lotnicze:
02.04.2005 r. — ,,Kurs wspotpracy w zatodze wieloosobowej MCC” (Multi Crew Cooperation),
zorganizowany przez PLL LOT SA;
04.04.2005 r. — ,Pomostowe szkolenie pilotdw dla uzyskania licencji JAR-FCL” -
zorganizowane przez PLL LOT SA;
24.04.2005 r. — ,,Modutowe szkolenie teoretyczne ATPL(A) dla posiadaczy CPL(A)/IR -
zorganizowane przez PLL LOT SA;
16.02.2008 r. — ,,Szkolenie teoretyczne wg programu szkolenia do uzyskania uprawnienia do
wykonywania lotow na samolotach wielosilnikowych”, zorganizowane przez Osrodek
Szkolenia Lotniczego ADRIANA,
8.04.2008 r. — szkolenie lotnicze na wznowienie licencji pilota samolotowego zawodowego
CPL(A) wraz z SEP(L) wg ,,Procedur przedtuzania i wznawiania uprawnien i upowaznien
lotniczych” — zorganizowane przez Osrodek Szkolenia Lotniczego ADRIANA;
29.04.2008 r. — ukonczenie szkolenia lotniczego wznawiajacego — praktyka w liczbie 11 godz.
45 min, z czego 8 godz. 5 min na samolocie PA-34 i 3 godz. 40 min na C-150 — Osrodek
Szkolenia Lotniczego ADRIANA,;
30.04.2008 r. — egzamin praktyczny na licencje pilota samolotowego zawodowego CPL(A) -
Osrodek Szkolenia Lotniczego ADRIANA;
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30.04.2008 r. — ,Egzamin praktyczny lub sprawdzenie umiejg¢tnosci na uprawnienie na
typ/klase do lotbw w zatodze jednoosobowej MEP” — Osrodek Szkolenia Lotniczego
ADRIANA.

W powyzszych szkoleniach pilot uczestniczyt z wlasnej inicjatywy, pokrywajac
zwigzane z tym koszty.

Od 13.07. do 19.08.2009 r. pilot uczestniczyt w ,Szkoleniu naziemnym oraz

symulatorowym w celu uzyskania uprawnien na typ samolotu Embraer 170/190 (Type Rating)”

w os$rodku szkolenia lotniczego ,,Swiss Aviation Training”.

Komentarz Komisji

Ostatnie szkolenie z przedstawionej listy zostato przeprowadzone przez certyfikowany
osrodek szkolenia lotniczego, zgodnie z miedzynarodowymi wymaganiami w zakresie
nowoczesnego szkolenia, zwiazanego z uzyskaniem uprawnien na dany typ statku
powietrznego (TR — Type Rating).

Nowoczesne programy szkolenia na kazdym etapie zawieraja zagadnienia zwiazane z CRM
(Crew Resource Management — zarzadzanie zasobami zatogi). Szkolenie to obejmowato jednak
samolot z zatoga dwuosobowa, gdzie specyfika wspétpracy zatogi dwuosobowej oraz
zarzadzania jej zasobami jest r6zna od wspotpracy oraz zarzadzania zasobami zatogi sktadajacej
sie z czterech 0s6b, czyli takiej, ktora obstuguje samoloty Tu-154M - eksploatowane przez 36
splt (bez uwzglednienia liczby personelu poktadowego).

Komisja zatozyta, iz odbyte szkolenie powinno poszerzy¢ wiedze, umiejetnosci oraz
doswiadczenie pilota w zakresie wykonywania operacji powietrznych na nowoczesnych
samolotach pasazerskich jak rowniez postgpowania w sytuacjach awaryjnych.

Pozwalato ono praktycznie wykorzysta¢ wiedz¢ z zakresu procedur zwiazanych
z wykonywaniem lotow wg przepisow IFR, prze¢wiczy¢ wykorzystanie wszystkich urzadzen
oraz systemow bedacych integralna czescia statku powietrznego, ktére przeznaczone sa do
zapewnienia mu bezpieczenstwa, np. system TCAS oraz EGPWS (odpowiednik TAWS).

Zdaniem Komisji, nie mozna jednak dokonywa¢ poréwnan oraz uogdlnien w odniesieniu
do sposobu szkolenia na statkach powietrznych rozniacych si¢ pod wzgledem:
pilotazowym;
wspolpracy zatogi oraz zarzadzania jej zasobami (CRM);
nawykow pilotazowych zatogi;

procedur zwiazanych z rozwiazywaniem sytuacji awaryjnych.
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Dla uwypuklenia wagi szkolenia CRM w zataczniku nr 1.1 Komisja przedstawita w skrdcie
jego genezg, definicje, aspekty/obszary pracy pilota, ktorych powinno dotyczy¢

(w przewazajacej czesci material opracowany na podstawie CAP 720 oraz CAP 737).

g) przygotowanie zatogi do lotu i wykonywanego zadania oraz stwierdzone niedociagnigcia
Przebieg wstepnego i bezposredniego przygotowania do lotu dowddcy statku powietrznego
zostat opisany w zataczniku nr 2 — ,,Organizacja lotéw i szkolenia lotniczego”.
Na podstawie analizy zebranych danych Komisja stwierdzita nastepujace niedociagnigcia:

e W trakcie wstgpnego przygotowania:

— nie przeanalizowat danych dotyczacych rozmieszczenia $rodkéw radionawigacyjnych na
lotnisku SMOLENSK POENOCNY (np. wspotrzednych geograficznych posadowienia DRL,
BRL zwtaszcza nietypowego potozenia DRL — powyzej 6 km od DS);

— zaakceptowat lotnisko WITEBSK (nieczynne w dni wolne od pracy) jako zapasowe;

— zaakceptowat plan lotu z nieprawidtowo obliczong dtugotrwatoscia lotu (zawyzony o 1 godz.);

— niezapoznanie sie z przewidywanymi zmianami warunkOw atmosferycznych (z prognoza
pogody zapoznat si¢ dopiero po powrocie do domu);

e W trakcie bezposredniego przygotowania:

— bezposrednie przygotowanie rozpoczat z okoto pdtgodzinnym opdznieniem w stosunku do
wytycznych dowddcy 36 splt;

— odprawg przedlotowa ze wszystkimi cztonkami zatogi przeprowadzit na poktadzie samolotu w
czasie 25 min, co moze wskazywac, ze nie przeanalizowano:

— wspoOtpracy zatogi w poszczegdlnych fazach lotu;

— warunkow atmosferycznych;

— wykorzystania lotnisk zapasowych;

— sposobu wykonania podejscia do ladowania oraz minimalnych WA do ladowania na lotnisku
docelowym i zapasowych w zaleznosci od wykorzystywanej procedury podejscia;

— wykorzystania urzadzenia TAWS podczas podejscia do ladowania na lotnisku nieznajdujacym
sie¢ w bazie danych tego urzadzenia;

— ustawienia sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci, minimalnej wysokosci znizania oraz
sposobu odejscia na drugi krag;

co jest niezgodne z IOL-2008 § 13 ust. 8;

— zaakceptowat dtugotrwatos¢ lotu oparta na zapasie paliwa obejmujacym réwniez paliwo
balastowe, co byto niezgodne z IUL;

— nie wykonat przegladu przedstartowego samolotu;

— nie wpisal w ksigzce obstugi samolotu przyjecia samolotu;
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zaakceptowat lub nie zapoznat si¢ z prognoza pogody dla lotniska WITEBSK (prognoza byta

nieaktualna).

2) drugi pilot:

a) mezczyzna, lat 36;

b) minimalne warunki atmosferyczne, przy ktorych pilot mogt wykonywaé dane zadanie na

danym typie statku powietrznego: zgodnie z zapisem w RL-2006 § 23 ust. 12, pilot mogt

wykonywacé
powietrznego.

c) nalot ogdlny pilota:

loty przy minimalnych warunkach atmosferycznych dowddcy statku

_ Nalot N’alotwwarunkach Nalot_ _ _
Typ statku powietrznego ogolny DZIEN NOC w zasl(_)n_lqtej Uwagi
VFR IFR VFR IFR kabinie
Tu-154M 475,06 | 4520 | 194,16 | 47,02 | 188,28 06,27
Jak-40 1219,34 - - - - 28,39
M-28 06,25 | 0410 | 02,15 0 0 01,03
TS-11 187,25 16,24 - - 11,49
PZL-130 20,48 | 20,48 0 0 0 -
d) nalot w ciagu ostatnich 6 miesiecy na statkach powietrznych poszczegélnych typow:
Nalot w warunkach Nalot
Miesiac p;—v}\//?etsrtsatgo oNggiﬁ; DZIEN NOC w zaslonictej | Uwagi
VFR IFR VFR IFR kabinie
Listopad Tu-154M 10,00 00,40 | 02,55 | 01,05 | 0520 -
(2009) Jak-40 0931 | 0215 | 0345 | 0045 | 02,36 -
Grudzien Tu-154M 22,57 00,25 | 02,05 02,30 | 17,57 -
(2009) Jak-40 1046 | 0210 | 0326 | 01,50 | 03,20 -
Styczen Tu-154M 22,23 01,40 | 06,45 02,40 | 11,18 -
Jak-40 03,02 00,40 | 01,22 00,20 | 00,40 -
Luty Tu-154M - - ) - ) N
Jak-40 01,08 - - 00,25 | 00,43 -
Marzec Tu-154M 10,20 01,15 | 0345 00,45 | 04,35 -
Jak-40 21,07 02,00 | 06,15 02,20 | 10,32 01,16
Kwiecien Tu-154M 04,00 - - 00,45 | 03,15 -
Jak-40 - - - - - -
e) zadania wykonywane w ostatnich 30 dniach kalendarzowych przed zdarzeniem:
Nr ewiczenia, | .o Na]otwwarunkach Nalot_ _ _
Lp. | Data | TypSP krotka trese, lotow DZIEN NOC w zastonigtej Uwagi
funkcja w zatodze VFR IFR_ | VFR | IFR kabinie
1. [12.08. Jak-40 | POEIMYI 1| 00,20 | 0020 -
Okecie-Minsk
2. |16.03.| Jak-40 | Maz-Krzesiny - 3 00,40 01,10 | 00,20 | 00,47 -
Okecie (CPT)
3. [17.08.| Jak-40 | OSostioan | 2 | 00,35 | 0245 | 00,30 | 02,35 -
Okecie-Gdansk-
4. |21.03.| Jak-40 | Bruksela-Okecie | 3 - - 01,15 | 05,50 -
(CPT)
5. 23.08.|Tu-154m| P OTMY 1| 0025 | 0105 | - . -
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Okgcie-Oksywie-
6. |24.03.| Jak-40 | Lask-Wroctaw- 4 00,25 02,00 | 00,15 | 01,20 01,16
Okecie (CPT)

7. |27.03. | Tu-154Mm]| O T 0030 | 01,00 | - - -
8. |29.03.| Tu-154Mm | Okssie-Prisztina- 0020 | 01,40 | 0025 | 01,45 -

Okecie (F/O)

Rl |k, N
1
1

9. 3103, |Tu-154M| O IP 00,20 | 02,50 -
10. |01.04. | Tu-154M| TR . - | 0025 | 0245
11. |02.04. | Tu-154Mm| (HGEDecte - - 100,20 | 0030
12. |10.04. | Tu-154M | O <CoET0EK] - - - - -

) wyszkolenie pilota:

e aktualnos¢ kontroli techniki pilotowania, warunkdéw, zachowanie rytmiki i metodyki

szkolenia lotniczego

Pilot samolotowy, od 1.01.2009 r. miat licencje pilota samolotowego pierwszej klasy na
samolotach transportowych na typie Jak-40 nadana rozkazem Dowddcy Sit Powietrznych nr
Z-91 z 25.05.2009 r.

Pilot mial uprawnienia do wykonywania lotow dowodczych na samolocie Jak-40,
wykonywania lotéw w charakterze drugiego pilota oraz nawigatora na samolocie Tu-154M.

W trakcie szkolenia na samolocie Tu-154M nie przeprowadzono z pilotem kontroli
techniki pilotowania samolotu w strefie — wymaganej RL-2006.

Tabela 3. Obowigzujgce kontrole w locie

W ociggu 12 miesigcy 1 W ociggu 24 miesigcy
od ostatnici kontroli od ostatniej kontroli
MNa jednym = typdw ka::iaym Ma jednym z typdw L N!:.m
SP (przemiennie) ic SP SP (przemiennie) ie SP
Klasa
Lot Lot
= zajSciem =z zajdciem
do Trasa Strefa do Trasa Strefa
Iadowania ladowania
wiedhug wedhag
IFR IFR
M, 1 —_ —_ - I 1 1
2,3 ] 1 1 1 —_ — —_
| |

Brak realizacji takiej kontroli skutkuje brakiem mozliwosci wykonywania lotéw na
danym typie statku powietrznego — RL-2006, 8§ 15 ust. 9.

W 2010 r. pilot wykonat jeden lot treningowy wg ¢w. 110 (trasa) na samolocie Tu-154M,
a na samolocie Jak-40 pilot wykonywat jedynie loty operacyjne.

Od zakonczenia szkolenia dowddczego na samolocie Jak-40, czyli od 30.09.2008 r.,
treningowo pilot wykonat loty tylko 8.09.2009 r.:
¢w. 133 — lot po kregu w nocy w celu wykonania zajscia do ladowania z jednym wytaczonym

silnikiem;
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- ¢w. 94 — lot w chmurach w dzien w celu doskonalenia zajscia do ladowania wg systemu USL.
Jak wynika z dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow, lot wg ¢w. 94
zostat wykonany w nocy, czyli niezgodnie ze wskazowkami programu szkolenia dotyczacego
pory doby wykonania lotu. Lot ten powinien by¢ zrealizowany w dzien. W rubryce
,»Osobistego dziennika lotow” ,,nazwa systemu” nie ma wpisu nazwy systemu, wg ktérego byt
wykonany lot;

- ¢w. 154 — lot treningowy w nocy w celu doskonalenia zajscia do ladowania wg systemu RSL.
W rubryce ,,0Osobistego dziennika lotow” ,,nazwa systemu” brakuje wpisu nazwy systemu, wg
ktorego lot byt wykonany.
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Kopie strony z rozdziatu 5 ,,Osobistego dziennika lotdw”

Ostatni lot na samolocie Jak-40 wg systemu innego niz ILS zostal wykonany (zgodnie
z dokumentacja osobista oraz eskadrowa ewidencja lotow) w dniu 11.03.2009 r. W trakcie lotu
operacyjnego wykonano zajscie do ladowania wg systemu USL. Lot z wykorzystaniem
systemu RSL wykonany zostat wg ¢w. 266/269 (strefa/zajscie wg systemu RSL — prawy fotel)
w dniu 16.02.2008 r.

Od zakonczenia szkolenia w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M, czyli od
21.05.2009 r., treningowo pilot wykonat tylko trzy loty: 18.11.2009 r. loty wg éw. 58/253
(trasa/zajscie w zastonigtej kabinie wg systemu USL) oraz 11.01.2010 r. lot wg ¢éw. 110
(trasa). Wszystkie loty zostaty wykonane wg systemu ILS.

Ostatni lot na samolocie Tu-154M wg systemu innego niz ILS zostat wykonany (jak
wynika z dokumentacji osobistej oraz eskadrowej ewidencji lotdw) w dniu 19.05.2009 r.
Zgodnie z ta dokumentacja byt to lot w nocy podczas wykonania zajscia wg NDB, ¢w. 262.
Zgodnie z PSzLT-73 éw. 262 jest lotem szkoleniowym po kregu i nie przewiduje w swojej

tresci wykonania zajscia wg jakiegokolwiek systemu ladowania.

0 70 ¢ 2 N I O Y O

Kopie strony z rozdz. 5 ,,Osobistego dziennika lotow”
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Z analizy wynika, ze rowniez w przypadku tego pilota w jednostce nie przestrzegano
zalecen programu szkolenia dotyczacych przerw w wykonywaniu lotéw treningowych
z jednym niepracujacym silnikiem, ktére powinny by¢ wykonywane nie mniej niz jeden raz na
szes¢ miesiecy, lotow treningowych wg systemu ILS i RSL — nie mniej niz raz na kwartat.
Dotyczy to obu typdw statkéw powietrznych, na jakich pilot wykonywat loty.

Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KN) — na podstawie
odpowiedzi z 36 splt na pismo nr 631/AK/192/2010/11 z 05.07.2010:

Tab. 2
Tu-154
DZIEN
Realne
Fotel /L, P/ STREFA Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
Inr éw./ niesprawnosci Inr éw./nazwa nr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego wyk.
silnika kontroli
P éw. 255/ILS 17.12.08 17.12.10 D-ca klucza 4/8r./10
P ¢w. 260/ILS 23.12.08 23.12.10 D-ca klucza 8/100/1
Tu-154
NOC
Realne
Fotel /L, P/ STREFA Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
Inr éw./ niesprawnosci Inr éw./nazwa nr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego wyk.
silnika kontroli
P éw. 265/ILS 20.05.09 20.05.11 D-ca klucza 4/4r./10
P éw. 270/ILS 21.05.09 21.05.11 D-ca klucza 8/300/3
Jak-40
DZIEN
Realne
Fotel /L, P/ STREFA Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
Inr éw./ niesprawnosci Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego wyk.
silnika kontroli
L 15 14.05.08 14.05.08 14.05.10 D-ca klucza Bch/10
L 100/ILS 24.06.08 24.06.08 Z-ca d-cy esk. 8/300/3
L 114 24.06.08 24.06.08 Z-ca d-cy esk. 8/300/3
Jak-40
NOC
Realne
Fotel /L, P/ STREFA Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko war. atm.
nr éw./ niesprawnosci Inr éw./nazwa nr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego wyk.
silnika kontroli
L 203/ILS 30.09.08 30.09.10 Z-ca d-cy esk. 7/200/2
L ¢éw.217 30.09.08 30.09.10 Z-ca d-cy esk. 7/200/2

e stwierdzone niedociagniecia w szkoleniu

Po przybyciu do jednostki pilot rozpoczat szkolenie w charakterze drugiego pilota na
samolocie Jak-40, zakonczone egzaminem praktycznym wg ¢w. 270 PSzLT-73 w dniu
5.03.1999 r. Od tego momentu pilot wykonywat loty na samolocie Jak-40 jako drugi pilot.

29.08.2005 r. rozpoczat szkolenie w charakterze drugiego pilota na samolocie M-28.
Szkolenie to zostato zakonczone egzaminem 28.09.2005 r. wg ¢w. 101 PSzLT-95. Szkolenie na
tym typie statku powietrznego zostato catkowicie zakonczone na tym etapie.

W ,,0Osobistym dzienniku lotow” w rozdz. 4 brakuje stosownego wpisu 0 mozliwosci
wykonywania lotdw na M-28 w danych WA/przepisach wykonywania lotow.
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Szkolenie dowodcze na samolocie Jak-40

22 sierpnia 2006 roku pilot rozpoczat szkolenie dowodcze na samolocie Jak-40 w DVMC,
ktore zostato zakonczone egzaminem przeprowadzonym w dniu 7.03.2007 r. wg ¢w. 40 i 60
PSzLT-73. Jest to potwierdzone wpisami w ,,Osobistym dzienniku lotow” w rozdz. 4, 5 oraz 6;
rownolegle ze szkoleniem w DVMC w dniu 4.10.2006 r. rozpoczete zostato szkolenie
dowddcze w DIMC, zakonczone egzaminem w dniu 24.06.2008 r. wg ¢wiczen 114 oraz 100
ww. programu szkolenia.

Zgodnie z zapisem w ,,Osobistym dzienniku lotdw” rozdz. 5 i 6 oraz w eskadrowej
ewidencji lotow WA w trakcie realizacji lotow byty nastepujace: 8/300 m/3 km.
2L 06, W08

AL 49O ‘“‘W"EMWWM
ECTEL LEW™ Lot E62AMINALYINY w6 STSTEMU M5

ML WG Cht A FazeT -3 HQ%NHHIMFJ

06. 008
i?nu-hd
FOTEL LEWY

DIMLC

........................................................

Kopie strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Zgodnie z wnioskiem egzaminujacego uprawnienia minimalne nadane pilotowi sa

zdecydowanie nizsze w poréwnaniu do zapisanych, przy ktc’)rych faktycznie wykonano loty.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

W rzeczywistosci WA danego dnia na lotniskach w BYDGOSZCZY (EPBY) oraz
WARSZAWIE (EPWA) (w czasie startu i ladowania — odpowiednio 16:45 1 17:00 LMT — ¢w.
100 oraz 17:00 i 18:00 — ¢w. 114) byty bardzo dobre, tzn. widzialnos¢ wynosita powyzej 10 km
przy braku zachmurzenia.

Warunki atmosferyczne (dane na podstawie lotniskowego biura meteorologicznego) na lotnisku

BYDGOSZCZ (EPBY) z dnia 24.06.2008 r., LT = UTC + 2 godz.):

METAR EPBY 241430Z 31010KT 270V350 CAVOK 21/04 Q1017;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPBY 241500Z 32008KT CAVOK 20/04 Q1017;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPBY 241530Z 30014KT 280V350 CAVOK 21/04 Q1017

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
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Warunki atmosferyczne® na lotnisku WARSZAWA-OKECIE (EPWA) z dnia 24.06.2008 r.:

METAR EPWA 241430Z 30014KT 250Vv340 CAVOK 23/M02 Q1016 NOSIG;
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 241500Z 30015KT 270V330 CAVOK 23/M02 Q1016 NOSIG;
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 241600Z 29011KT 260V340 CAVOK 23/M02 Q1016 NOSIG
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

Podobnie jak w przypadku dowddcy statku powietrznego, zgodnie z istniejacymi
przepisami nie mozna bylo nadaé pilotowi nizszych uprawnien minimalnych w stosunku
do tych, w ktérych realnie wykonat lot egzaminacyjny.

Brakuje réwniez zapisbw o wykonaniu lotu w zastonietej kabinie zarowno w dokumentacji

osobistej, jak i w eskadrowej ewidencji lotow.
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Kopie strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Analizujac zapisy WA, w jakich byly wykonywane loty, ktore zawarte sa w eskadrowej
dokumentacji lotdbw, Komisja doszta do wniosku, ze dane te wpisywane byty
najprawdopodobniej w zaleznosci od potrzeb szkoleniowych i nie odpowiadaty wartosciom
rzeczywistym. Przyktadem moze by¢ dzien 24.06.2008 r. oraz lotniska BYDGOSZCZ (EPBY)
i WARSZAWA--OKECIE (EPWA). W trakcie realizacji lotow szkolnych i p6zniej lotow
egzaminacyjnych (ww. pilota) warunki te przedstawiaty si¢ nastepujaco: 8/300 m/3 km,
natomiast po przylocie do Warszawy druga zatoga realizowata loty szkolne juz w bardzo

dobrych warunkach, tzn. bch/10 (bezchmurnie i widzialnos¢ 10 km).

8'3300' 1250 | 13.00 | 1400 | - |0010 | 01,00 | — | 000 | 01,00 | 0056 | DI | 1 1| o
8'3300' 1400 | 1500 | - | - |o0100| -~ | - |o0100| 0056 | DI 1 1
8'3300' 1500 | 1600 | -~ | - |0100| - | - |0100| 0056 | DI 1 1

8

Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” — LT = UTC + 2 godz.
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83901 16.00 | 1605 | 16.20 | 1625 | 00,10 | 00,25 00,10 | 00,15 | 00,11 | DI
83901 16.40 | 1645 | 17.00 00,05 | 00,20 00,05 | 00,15 | 00,11 | DI
8-300- 17.00 | 18.00 | 18.10 | 00,10 | 01,10 00,10 | 01,00 | 00,56 | DI *Yokecre
BEH | 1835 | 1845 | 1035 00,10 | 01,00 01,00 DV BvDe0sZC2
Bf(')*‘ 1935 | 150 00,15 00,15 DV

Wyciag z eskadrowej ewidencji lotow (wybrane pola)

- 21.02.2007 r. rozpoczgto szkolenie w NVMC zakonczone egzaminem wg ¢wiczenia 170 oraz

155 w dniu 3.04.2007 r.;

szkolenie dowddcze w NIMC zostato rozpoczete 24.09.2008 r., a skonczone wg ¢wiczen
217 oraz 203 w dniu 30.09.

Podobnie jak w trakcie szkolenia w DIMC, réwniez na tym etapie szkolenia realne WA
w trakcie realizacji lotow egzaminacyjnych byty inne od tych zawartych w dokumentacji
osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow. Sytuacja, w ktdrej nadano pilotowi uprawnia
w NIMC, jest analogiczna do tej, jaka byta przy nadawaniu uprawnien w DIMC. Pomimo
wykonania lotbw w bardzo dobrych WA nie odnotowano czasu lotu w zastonigtej kabinie
w rozdz. 5 ,,Osobistego dziennika lotdw” i eskadrowej ewidencji lotdw, natomiast sa zapisy
0 wykonywaniu lotow w chmurach.

W tej sytuacji nie mozna bylo nada¢ pilotowi nizszych uprawnien minimalnych niz te,
w ktérych realnie wykonat lot egzaminacyjny.

Lot egzaminacyjny (zgodnie z dokumentacja osobista i eskadrowa) wg ¢éw. 203 zostat
wykonany wg systemu ILS na lotnisku w POWIDZU. Godzina startu to 20:29 (LT),
a ladowania 20:44 (LT).

WA (dane na podstawie lotniskowego biura meteorologicznego) na lotnisku Powidz

(EPPW) z dnia 30.09.2008 r., LT = UTC + 2 godz.):

METAR EPPW 301800Z 22004MPS CAVOK 11/05 Q1004 743,6;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPPW 301830Z 22004MPS CAVOK 11/05 Q1004 743,5;

(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPPW 301900Z 22005MPS 9999 BKN040 OVCO090 11/04 Q1004 743,2;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogdlna ilos¢ zachmurzenia to 5-7/8 o podstawie 4000 ft ~ 1200 m oraz petne zachmurzenie
0 podstawie 9000 ft ~ 2700 m)

Lot egzaminacyjny wg ¢w. 217 zostat wykonany po trasie z POWIDZA do WARSZAWY,
a ladowanie na lotnisku odbyto si¢ wg systemu ILS. Godziny startu iladowania to
odpowiednio 20:44 (LT) i 21:16 (LT).
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7-200-2 | 20:24 | 20:29 | 20:44 00:05 00:20 --- [ 00:05 | 00:15 | 00:12 | NI 1 1 | 203-5

7-200-2 20:44 | 21:16 | 21:36 | 00:20 00:52 --- [ 00:20 | 00:32 | 00:29 | NI 1 1 | 217-5 | POWIDZ-OKECIE

Woyciag z eskadrowej ewidencji lotéw (wybrane pola)

Warunki atmosferyczne® na lotnisku WARSZAWA-OKECIE (EPWA) 30.09.2008 r.:

METAR EPWA 301830Z 20005KT 160V250 CAVOK 10/08 Q1007 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK — widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Ch oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 301900Z 190006KT 130V230 CAVOK 10/08 Q1006 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK — widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWA 301930Z 19006KT CAVOK 10/08 Q1006 NOSIG;

(CAVOK-Cloud and visibility OK — widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

Analizujac przeprowadzony egzamin wg ¢w. 217, Komisja zauwazyla niespOjnosc
w dokumentacji osobistej oraz eskadrowej. Zgodnie z dokumentacja eskadrowa lot ten zostat
wykonany po trasie POWIDZ-OKECIE, natomiast wg zapisu w ,,Osobistym dzienniku lotéw”
lot wykonano po trasie odwrotnej, tj. WARSZAWA-POWIDZ.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Zdaniem Komisji, cel wprowadzenia w jednostce dokumentu o nazwie ,Zasady
dokumentowania oraz wzory wpiséw dotyczacych nabywanych uprawnien idopuszczen
w Jednostce Wojskowej 2139 (Zgodnie z RL-2006)” (miat znormalizowa¢ wpisy wystepujace
w réznych dokumentach dotyczacych szkolenia lotniczego) nie zostat osiagniety. Swiadczy¢
0 tym moga ponizsze przyktady:

- zgodnie z wzorem powinno by¢:

Noc IMC

Po cw. 203/ 217 - PSzLT-73
Po tw. 75/ 78 - PSzL-An28
WHNI EK:

Zexwalam na wykonywanie lotow | przelolow dyspozycyjnych w drogach lotniczych z
lgdowanierm na loiniskach cywilnych i wojskowych w nocy IMC zgodnie z IFR z lewego
fotela w charakterze dowodcy zaftogi przy warunkach atmosferycznych:
do lgdowania:
- 2xNDB - zachm.8/8 100m; widzialnosé 1 krm;
- PAR (RSL) -zachmurzenie 8/8; podstawy B0m; widzialnose 1 km;
- ILS - zachmurzenie 8/8; podstawy 60m; widzialnosé 0,8 km

do startu z centralng linig drogi startowey:
- dobrze widoczng - zechmurzenie 8/8; podstawy O m; widzialnosé 200 my;
- stabo widoczna - zachmurzenie 88, podstawy 0 m, widzialnosé 400 m.

Kopia strony ,,Zasady dokumentowania oraz wzory wpiséw dotyczacych nabywanych uprawnien i dopuszczen
w Jednostce Wojskowej 2139 z (Zgodnie z RL-2006)”

W rozdz. 6 ,,0sobistego dziennika lotdw” zapisano:

° Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” — LT = UTC +2 godz.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

w rozdz. 4 ,,0sobistego dziennika lotdw” zgodnie z wzorem powinno byé¢:

Wpis w ODL Rozdzial 4:

"

10.01.2007 r. / Jak-40/M-28 Loty dyspozycyjne i treningowe z lewego fotela jako dowddcal

zalogi w nocy IMC zgodnie z IFR przy warunkach atmosferycznych do
lgdowania.

- 2xNDB - zachm.&/8 100m; widzialno$¢ 1 km;

- PAR (RSL) -zachmurzenie 8/8; podstawy 80m; widzialnos¢ 1 km;

- ILS - zachmurzenie 8/8; podstawy 60m; widzialnosé 0,8 km.

Rozkaz Dowddcy JW. 2139 nr .. X./2007 z dnia 13.12.2007
Za zgodnoscé: Szef Szlabu JW. 2139

Kopia strony: ,,Zasady dokumentowania oraz wzory wpiséw dotyczacych nabywanych uprawnien i dopuszczen
w Jednostce Wojskowej 2139 (Zgodnie z RL-2006)”

W rozdz. 4 ,,0sobistego dziennika lotdw” zapisano:

Bt | POE A b herrigp 2. 7t Ry JEL 242 L)

vy 2492 o A O A2 |

.-.22.3‘&&!—.?.'.?.&:—’._6.«&44..Sé.«fc«:(ﬁff.{sc_sn-:_ _v.’_-_—._-.(._/e?‘_
) prey D Bpcrtee < At T B Bl Sy -
4R Ty pir Ry T B D P BT R
Chr ZAZ[2RD . Ps2 .- 73 me coote | | ..

5 (b /zeznietoc. B
| P A":jl‘-c;"' o Yt A Lo e
e R i CX & 35585 DiAe ":a?/"‘z%r"f'-pr“ 975._3-,17*
s ook o/‘-’-'—/ AT Tt o ST
L R R rmc'»:z,:::x:lfd-‘rrn?/i-_é‘ o S = > L e A
| et cfmosfCrrsieS ] A e

ADD B8 200/ o]

..............

us/poB B8 71

Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Realizacja szkolenia dowodczego na samolocie Jak-40 przebiegata z przerwami na etapach

szkolenia w DVMC, DIMC oraz NVMC (na podstawie analizy dokumentacji osobistej pilota
oraz ,Eskadrowej ewidencji lotow”). Przerwy w szkoleniu na danym jego etapie
(WA/przepisach wykonywania lotéw) dtuzsze, niz jest to dozwolone we wskazdwkach
metodycznych ,,wznawiania nawykdéw z pilotami wykonujacymi loty na samolotach
transportowych”, wymuszaty koniecznos¢ wykonania dodatkowych ¢wiczen z danego
programu przed kontynuacja tego szkolenia. Szkolenie, po takich przerwach, byto

kontynuowane bez realizacji wznowienia - zalecanego w programie. ,,Metodyka wznawiania
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nawykow z pilotami wykonujacymi loty na samolotach transportowych” stanowi zatacznik do
programu szkolenia PSzLT-73 wprowadzony 16.04.1977 r.

Nalezy podkresli¢, ze w trakcie szkolenia dowddczego na samolocie Jak-40 pilot
wykonywat przewidziane przepisami kontrole techniki pilotowania oraz nawigowania, tak jak
byto to wymagane w stosunku do drugiego pilota.

Zdaniem Komisji, na podstawie dokumentu ,,Zasady dokumentowania oraz wzory wpisow
dotyczacych nabywanych uprawnien idopuszczen w Jednostce Wojskowej 2139 (Zgodnie
z RL-2006)” i zawartego tam zapisu (ponizej) dokonano ($wiadomie lub nieswiadomie)
usankcjonowania nadawania uprawnien do wykorzystywania réznych systemow ladowania na

podstawie realizacji jednego lotu egzaminacyjnego wg systemu ILS.

Pkt do Rozkazu Dziennego:

Po zakoriczeniu szkolemia w powielrzu | wykonaniu w dniuv ... {data)... lotu
egzaminacyjnego na samolocie (...TYP) wg ¢w. 100/114 PSzLT-73 (35/38 PSzL-An-28)
na oceng . . . Zexwalam (5L I | NATWIZRO] L.sisnsienininess na wykonywania

lotéw i przefardw dyspﬂzycyjnych i treningowych w nocy IMC zgodnie z IFR na samolocig
ATYP).... z lewego fotela w charakterze dowddcy zalogi przy warunkach
aa‘musferycznych :
a) do Iadowania:
- 2xNDB - zachm.8/8 100m; widzialnosé 1 km;
- PAR (RSL) -zachmurzenie &8; podstawy 80m; widzialnos¢ 1 km,
- ILS - zachmurzenie &/8; podstawy 60m; widzialnosé 0,8 km.

Kopia strony ,,Zasad dokumentowania oraz wzoréw wpiséw dotyczacych nabywanych uprawnief
i dopuszczen w Jednostce Wojskowej 2139 (Zgodnie z RL-2006)”

Powyzsze dotyczy rowniez realizacji lotow egzaminacyjnych wg ¢w. 203 i 217.

W dniu 6.02.2009 r. pilot wykonat lot wg ¢w. 203/217 celem obnizenia swoich minimow
do wykonywania lotbw w nocy. O realizacji takiego lotu $wiadczy zapis wrozdz. 5
,»Osobistego dziennika lotow” oraz w eskadrowej ewidencji lotow. Brakuje natomiast wpiséw
0 nadaniu takich uprawnien w rozdz. 6 i 4 ,,Osobistego dziennika lotow” oraz dokumentu
w postaci ,,rozkazu dziennego” potwierdzajacego nadanie takiego uprawnienia. Ponadto,
podobnie jak w przypadku dowddcy statku powietrznego, nie mozna bytoby nada¢ pilotowi
takich uprawnien w nocy bez wczesniejszego ich uzyskania w dzien (RL-2006). Zgodnie
z dokumentacjau takich uprawnien w dzien pilot nie uzyskat.
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Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Rowniez wedtug eskadrowej ewidencji lotow obnizenie minimow pilota zostatoby

dokonane w locie operacyjnym o statusie HEAD, co byto niedozwolone.

GDYNIA-
8-60- . . . . . . . . . 203/2 MINSK
0.8 23:24 | 23:34 | 00:34 | 00:44 | 00:20 | 01:20 | --- | 00:20 | 01:00 | 00:58 | NI | 1|1 17-5 | MAZOWIE

CKl

Kopia strony eskadrowej ewidencji lotow
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Szkolenie na Tu-154M w charakterze nawigatora pokladowego

13.06.2008 r. pilot rozpoczat wykonywanie lotow w charakterze nawigatora poktadowego
na samolocie Tu-154M, wykonujac cztery loty w czasie 2 godz. 33 min. W dokumentacji
osobistej pilota brakuje wpisow o realizacji szkolenia naziemnego, praktycznego szkolenia
w powietrzu oraz dopuszczenia/nadania uprawnien do petnienia tej funkcji jako cztonek zatogi.

Komisja zwrocita rowniez uwage na fakt, ze juz 18.06. (po wykonaniu ww. lotow
z sumarycznym czasem 2 godz. 33 minut) pilot petnit funkcje nawigatora na poktadzie statku
powietrznego w locie o statusie HEAD. W dokumentacji  osobistej pilota
dopuszczenie/uprawnienie do wykonywania lotdbw w charakterze nawigatora poktadowego na
samolocie Tu-154M rowniez nie zostato ujete. Na pytanie o szkolenie i zasady nadawania
uprawnien personelowi latajacemu wykonujacemu loty o statusie HEAD, skierowane do 36
splt, Komisja otrzymata odpowiedz, ze takie uprawnienie otrzymuja ,,nawigatorzy na Tu-154M
— po wykonaniu minimum 50 godzin nalotu na typie”.

Wymagania w stosunku do personelu latajacego w lotach o statusie HEAD zostaty

okreslone i wyjasnione przez Dowddztwo 36 splt w ponizszej odpowiedzi:

W36 splt pravyeto jako minimalne wiymagama do lotdw 2z HEAD, zgodme 2 | Instrubic)s organizac)i
otéw sp o statisie HEAD™ syen. WLOP 402/2009: zgodnie z Rozdzialem 4 paragraf 8 pkt 9, ppkt 1)
Iy oraz 3) oraz dodatkowo

na JAK-40
-  dowodcy zalog
= 1 klasa palota
= z nalotem na rypie nun. 500 godzin,
= nalot osélny powyze) 1000 codzin
= pozyviywng decyzia dowddey pulku podjsta w porozumieniu z dowddes eskadiry oraz
srefemn srkolenia.
- drugi pilot
= 2 klasza na tvpie
= po osigenigcin nalot od 100 do 300 godzin na typie

= i pozvtvene] deeven d-ev pulku podiets) w porozumieniu z dowddea eskadrv oraz
szefery  szkolemia — z  zasada mdywidualnego podejécia. w  zalefnoder  od
doiwiadezenia lotmiczeso,
pa TUT-154M%1
= t.lu“'édc}' znlr:rg
= 1 klasa pilota
= po wykonanin muin, 10 odeinkdw z innvind pasazerami lub lotdéw innego typuw (mudn, 10
godzind
= o decwveil dowddey pulku. podiete] w urgodnieniu > dowddea eskadiy orar srefemn
zespolu lomiczego — mdvwidualme / w zwigzku z trudng sytuacja kadvows/.
- Drudzy piloci — po ok, 200 zodzinach nalom jake diuzi pilot — lecz z zasads
indywidualnezo podejicia — co aktualnie wigZe sig¢ Ze ZmnigjsZenicnl PoWYZsZeso prosir,
z powodu trudne) sytuac)i kadrowe) personelu latajacego.
- Nawigatorzy na Tu-1540 - po wykonaniu mimimum 50 godzin nalom na typie
& zwiazkn z sytuacya. ze piloc: wyvkonugaey loty na TU-154M g wezeimie) wyszkolonynu
slotami — dowoadeami zalde na samolocie Jak-40 (lub co najmniej jako drmgi pilot). a rakze

Juza mtensywnodeia lotdw na tym typie sp. W ostammim okresie. po odejéciun dwéch
maczacyeh grup pilotdw w latach 2006 oraz 2008, dopuszezenie do lotdw o statusie HEAD
aa Tu=154 M uzvskuya piloci z obmizonvin w stosunku do wezedinie) okredlonveh wyvmasan.

Kopia dokumentu z 36 splt dotyczaca odpowiedzi na pytanie o kryteria doboru do lotéw o statusie HEAD
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Koncowa tresé¢ dokumentu zaprzecza wczesniejszym ustaleniom, a ww. wymaganie

nalotowe w tym przypadku nie zostato spelnione.

Szkolenie na samolocie Tu-154M w charakterze drugiego pilota

Szkolenie naziemne przed rozpoczeciem szkolenia praktycznego zostato przeprowadzone
w dniach od 18.09. do 21.10. 2008 roku, co potwierdza ponizsza kopia rozkazu dziennego.

ROZKAZ DZIENNY
NR Z-208/2008 z dnia 23.10.2008 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE
4) W dniach 18.09 — 21.10.2008 r. zostalo przeprowadzone naziemne przygotowanie
przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu na samolocie Tu-154M w charakterze
II pilota, zakonczone sesja  egzaminacyjna  przeprowadzona w  dniach

14.10 — 21.10.2008 r. w wyniku ktorej uzyskat
nastepujace oceny:
1. Instrukcja techniki pilotowania (uzytkowania, - 100 % / zal.
eksploatacji) statku powietrznego
2. Eksploatacja ptatowca 1 silnika / sytuacje awaryjne - 100 % / zal.
3. Eksploatacja osprzetu lotniczego / sytuacje awaryjne - 100 % / zal.
4. Eksploatacja URE / sytuacje awaryjne - 95%/zal
5. Praktyczna aerodynamika i mechanika lotu - 100 % / zal.
6. Wyposazenie wysokosciowo — ratownicze 1 zasady - 100 %/ zal.
techniki ratowniczej
Na podstawie uzyskanych ocen zezwalam na rozpoczecie

szkolenia praktycznego w powietrzu na samolocie Tu-154M w charakterze 11 pilota.

Szkolenie praktyczne w DVMC zostato rozpoczete 11.12.2008 r. W dniu 17.12. wykonano

11 lotéw szkolnych zakonczonych dwoma lotami egzaminacyjnymi wg ¢w. 255 PSzLT-73.

ROZKAZ DZIENNY
NR Z-246/2008 z dnia 18.12.2008 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE

8) Po zakonczeniu szkolenia w powietrzu i zdaniu w dniu 17.12.2008 r. egzaminu
praktycznego na samolocie Tu-154M wg ¢w. 255 PSzLT-73 na oceng ,,bardzo dobry”
zezwalam ' na wykonywanie lotow w skladzie zalogi w dzien
VMC w charakterze drugiego pilota z prawego fotela:

- na samolocie Tu-154M;

- zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscia (VFR);

- zgodnie z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadoéw (IFR).
Zezwalam na rozpoczecie szkolenia w dzien IMC.

Kopia zapisu rozkazu dziennego
Loty te realizowane byty w DEBLINIE (ha podstawie eskadrowej ewidencji lotéw), gdzie
nie byto systemu ILS. W ,,Osobistym dzienniku lotow” pilota w rozdz. 5 jest wpis, iz loty
egzaminacyjne zrealizowano wg systemu ILS. W rzeczywistosci jeden lot egzaminacyjny
zostat wykonany w Deblinie, natomiast drugi w locie z DEBLINA do WARSZAWY.

[oust| P[5

il

P

Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”
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Loty szkolne zostaty rozpoczete o godz. 9:20, a zakonczone o godz. 12:40 wytaczeniem
silnikéw — (LT). O godz. 12:50 samolot odkotowat juz do lotu do GDANSKA. W trakcie
dziesieciominutowej przerwy nastapita zmiana jednego cztonka zatogi lotniczej oraz dotaczyty
dwie osoby z zatogi poktadowej (na podstawie eskadrowej ewidencji lotow).

Komisja zwrdcita uwage na nierealnos¢ powyzszej ewidencji czaséw, gdyz w ciagu
dziesieciu minut nie mozna wiasciwie przygotowaé statku powietrznego do nastepnego lotu
wraz ze zmiana czesci zatogi — chyba ze samolot nie jest sprawdzany przed nastepnym lotem,
nie jest tankowany, a zmiana czesci zatogi odbywa si¢ na uruchomionych silnikach — co z kolei
jest zabronione. Pilot w locie do GDANSKA wykonat lot z prawego fotela, natomiast w locie
powrotnym (start 0 20:47, a wylaczenie o 21:47) petnit funkcje nawigatora. Nalezy tez zwrocié¢
uwage na czas startowy oraz odpoczynek zatogi. Z czasu rozpoczecia odprawy przedlotowej do
lotéw szkolnych oraz czasu zakonczenia czynnosci lotniczych, wynika, ze trzech cztonkéw
zatogi (dowodca statku powietrznego, nawigator oraz technik poktadowy) przekroczyto danego

dnia czas startowy o 2 godz. 37 min.
§17
Czas startowy, nalot, odpoczynek

1. Czas startowy personelu latajacego liczy si¢ indywidualnie od chwili roz-
poczecia odprawy przedlotowej lub indywidualnego informowania do mo-
mentu zakonczenia wykonywania czynnosci lotniczych po ostatnim locie.

2. Maksymalny czas startowy personelu latajacego wynosi 12 godzin, z za-
strzezeniem ust. 5. 6. 101 14.

Kopia zapisu ze strony RL-2006 (wydanie I)
- Praktyczne szkolenie w DIMC zostalo rozpoczgte z pilotem w dniu 22.12.2008r.,
a zakonczone 23.12.2008 r.

ROZKAZ DZIENNY
NR Z-250/2008 z dnia 24,12.2008 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE

3) Po zakonczeniu szkolenia w powietrzu i zdaniu w dniu 23.12.2008 r. egzaminu
praktycznego na samolocie TU-154M wg. 260 PSzLT-73 na ocen¢ bardzo dobra,
zezwalam na wykonywanie lotow w skladzie zalogi w dzien
IMC w charakterze drugiego pilota z prawego fotela na samolocie TU-154M, zgodnie
z przepisami dla lotéw z widocznoscia (VFR) oraz zgodnie z przepisami dla lotow
wedtug wskazan przyrzadow (IFR). Zezwalam na rozpoczgcie szkolenia w nocy VMC.

Kopia zapisu rozkazu dziennego
Loty te (dwa loty wg ¢w. 260) zostaly wykonane na lotnisku WARSZAWA-
-OKECIE. Godzina ladowania z pierwszego lotu to 13:35, drugiego 14:35. Po raz kolejny
powstaty rozbieznosci w dokumentacji osobistej oraz eskadrowej ewidencji lotow dotyczace
zapisow WA.
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Kopia strony rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotow”

Nalezy zwroci¢ rowniez uwage na zapis rozdz. 6, gdzie lot wg ¢w. 260 jest lotem
»€gzaminacyjnym wg systemu NDB, PAR (RSL), ILS”. W zwiazku z tym, ze loty zostaty
zrealizowane na lotnisku OKECIE, mogty by¢ wykonane tylko wg systemu ILS lub VOR
DME, gdyz pozostatych systemdw, wymienionych w nazwie ¢wiczenia, nie byto.

Warunki atmosferyczne®™ na lotnisku WARSZAWA-OKECIE (EPWA) 23.12.2008 r.:
METAR EPWA 231200Z 31017G27KT 9999 SCT033 03/M2 Q1018 NOSIG;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogdlna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 3300 ft ~ 1000 m)

METAR EPWA 2312307 31022G32KT 9999 SCT033 03/M2 Q1018 NOSIG;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 3300 ft ~ 1000 m)

METAR EPWA 231300Z 31017G27KT 280V340 9999 FEWO33 SCT046 02/M2 Q1019 NOSIG;
(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogdlna ilos¢ zachmurzenia to 1-2/8 o podstawie 3300 ft ~ 1000 m)

METAR EPWA 231330Z 31016KT 9999 SCTO033 01/M2 Q1019 NOSIG;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, ogélna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 3300 ft ~ 1000 m)

METAR EPWA 231400Z 31017KT 9999 SCT033 01/M2 Q1020 NOSIG;

(widzialnos¢ powyzej 10 km, og6lna ilos¢ zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 3300 ft ~ 1000 m)

W tym przypadku réwniez wystepuja niezgodnosci rzeczywistych zapisow w ,,Osobistym
dzienniku lotow” z wzorami wpisow zamieszczonymi  w dokumencie ,Zasady
dokumentowania oraz wzory wpisOw dotyczacych nabywanych uprawnien i dopuszczen
w Jednostce Wojskowej 2139 (Zgodnie z RL-2006)".

W rozdz. 6 ,,0sobistego dziennika lotow” zapisano:

| ! ﬁfbiazg?uf@.:#% ............ RO
S Zeotians. 3. pfﬁ‘:u«aﬂ‘qk%un?whfur-‘fgdm(l"e) S

FIBsE £ Rezvloms b ik lotce. s skindue 2eloes e souslocre

Kopia strony rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotow”

Zgodnie z wzorem powinno by¢:

' Dane na podstawie: ,History: Weather Underground” — LT = UTC + 1 godz.
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Dzien IMC
Po éw. 260 PSzLT-73
Po éw. 105 PSzL-An28

NIOSEK:
Zezwalam na wykonywanie lofow w skladzie zatogi na samolocie Tu-154M/UJAK-40/M-
28 BRYZA w dzien IMC wg IFR w charaklerze Il pilota z prawego folela przy
minimalnych warunkach posiadanych przez dowddce stalku powiefrznego.
Zezwalam na rozpoczecie szkolenia w nocy VMC

- Wrozdz. 4 ,,0sobistego dziennika lotdw” zapisano:

Kopia str. rozdz. 4 ,,0sobistego dziennika lotéw”

Zgodnie z wzorem powinno by¢:
pis w ODL Rozdziat 4:

10.01.2007 r. / Jak-40/Tu-154M / M-28 Loty w skiadzie zalogi w dzieri IMC zgodnie
z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR) w charakterze |l pilota z
prawego fotela przy minimalnych warunkach posiadanych przez dowodce zafogi.

W rozkazie dziennym po zakonczeniu szkolenia w DIMC zapisano:
ROZKAZ DZIENNY
NR Z-250/2008 £ dnia 24,12.2008 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE
31 Po zakonczeniu szkolenia w powlstrzu 1 zdaniu w dniu 23122008 1 egzaminu
praktycznegn na samolovie TU-154M wg. 260 PS5zLT-73 na oceng bardzo dobra,
zezwalam na wykamywanie lotow w skladzie zaingi w dzien
TMC w charakterze drugicpo pilota z praweso fotels na sumoluocie TU-154M, zgodnie
z przepisami dla lotow z widocznodcia (VFR) oraz zgodnie z przepisami dlz lotow
wedtug wskazah przyrzadow (LFR). Zezwalam na rozpoczgeie szkolenia w nocy VMC.

Kopia zapisu z rozkazu dziennego
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Zgodnie z opracowanym wzorem powinno byc¢:
Punkt do Rozkazu dziennego:

Po zakoficzeniu szkolenia w powletrzu | zdaniv w dniv ............ egzaminu
praktycznego na samolocie (Tu-154M/Jak-40/M-28) wg éw. 260 PSzLT-73 / 105 PSzL-
An28naoceng .................. - zezwalam (....siop. imig i nazwisko).... na wykonywanie lotow
w skiadzie zafogi na samolocie Tu-154M / JAK-40 / M-28 BRYZA w dzieri IMC zgodnie z
przepisami dia lotdw wedfug wskazan przyrzgdow (IFR} w charakterze drugiego pilota z
prawego fotefa przy minimalnych warunkach posiadanych przez dowddce zalogl.

Zezwalam na rozpoczecie szkolenia w nocy VMG

Kopia wzoru punktu do rozkazu dziennego

Praktyczne szkolenie w NVMC zostato rozpoczete z pilotem w dniu 29.12.2008 r. Od
30.12. do 19.05.2009 r. byta przerwa w szkoleniu, ktére wznowiono z ww. data. W dniu 20.05.
pilot wykonat dziesi¢¢ lotow szkolnych. W trakcie ich realizacji zostaty wykonane dwa loty
egzaminacyjne wg ¢w. 265. Na tej podstawie nadano pilotowi stosowne uprawnienia.

ROZKAZ DZIENNY
NR Z-98/2009 z dnia 21.05.2009 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE
2) Po zakonczeniu szkolenia w powietrzu i zdaniu w dniu egzaminu ;
praktycznego na samolocie Tu-154M wg ¢w. 265 PSzLT-73 na oceng ,bardzo dobry” :
zezwalam na wykonywanie lotéw w skladzie zatogi w nocy
VMC w charakterze drugiego pilota z prawego fotela:
- na samolocie Tu-154M;
- zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznoscia (VFR);
- zgodnie z przepisami dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IFR).
Zezwalam na rozpoczecie szkolenia w nocy IMC.

Kopia zapisu z rozkazu dziennego
Tego samego dnia, w trakcie realizacji tych samych lotow szkolnych rozpoczeto szkolenie
w NIMC, wykonujac dwa loty wg ¢w. 267. W dniu nastepnym, czyli 21.05., szkolenie byto

kontynuowane i jednoczesnie zakonczone lotami egzaminacyjnymi wg ¢w. 270.
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Kopia strony rozdz. 5 ,,0sobistego dziennika lotow”

Kopia wyciagu z rozkazu dziennego
W dniu 21.05. zostat zrealizowany réwniez lot wg ¢w. 265 jako w sumie trzeci lot

egzaminacyjny.
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% i Z%; ?g %% Ogstem 7K VFR IFR é % %; % Nr éwiczenia, Trasa
s | § | 8| °&F s
o (6]
19:30 | 19:40 | 20:10 00,10 00,40 00,10 | 00,30 NI 1|1 59 - OKECIE - MINSK
20:55 | 21:00 | 21:15 00,05 0020 | 00,10 | 00,10 | 00,10 NV | 1|1 264-5 MINSK MAZOWIECKI -
21:35 | 21:35 | 21:50 00,00 00,15 | 00,10 | 00,05 | 00,10 NV |1 |1 265-5
23:00 | 23:10 | 23:25 00,10 00,25 00,10 | 00,15 NE |1 267 -4 OKECIE-KRZESINY
20:10 | 20:25 00,15 | 00,10 | 00,05 | 00,10 NV |1 264-5
20:25 | 20:40 00,15 | 00,10 | 00,05 | 00,10 NV |1 264-4
20:40 | 20:55 00,15 | 00,10 | 00,05 | 00,10 NV |1 264-5
21:15 | 21:30 00,15 | 00,10 | 00,05 | 00,10 NV |1 265- 4
21:50 | 22:20 | 2230 | 00,10 00,40 00,10 | 00,30 NV 167-5 KRZESINY-OKECIE
23:25 | 23:40 00,15 00,15 NE |1 267-5
Wyciag z eskadrowej ewidencji lotdw z dnia 20.05.2009 r.
Czas w P .
siemi
20:14 | 20:24 | 20:39 00,10 | 00,25 00,10 | 00,15 NI 1 267-5
20:54 | 20:59 | 21:14 00,05 | 00,20 00,05 | 00,15 NI 1 1 268-5
21:50 | 2155 | 22:07 00,05 | 00,17 00,05 | 00,12 NI 1 1 270-5
23:40 | 23:45 | 00:00 00,05 | 00,20 00,05 | 00,15 NI 1 1 267-5
00:15 | 00:20 | 00:50 | 0100 |0015| 0045 0010 | 0035 N |1 1 200 |
00:00 | 00:15 00,15 — 0015 | -~ | NI 1 267-5
20:39 | 20:54 00,15 — 0015 | — | NI 1 267-4
21:14 | 21:26 00,12 — 0012 | — | NI 1 269-5
21:26 | 21:38 00,12 — 0012 | — | NI 1 269-5
21:38 | 21:50 00,12 — 0012 | -~ | NI 1 269 -4
22:07 | 22:19 00,12 — 0012 | — | NI 1 270-5

Woyciag z eskadrowej ewidencji lotdw z dnia 21.05.2009 r.

Po analizie dostepnej dokumentacji: eskadrowej ewidencji lotdw (godziny startéw, ladowan,
czasy przelotdbw pomiedzy poszczegdlnymi lotniskami), ,,Osobistego dziennika lotéw” oraz
PSzLT-73 (metodyka szkolenia, wskazdéwki wykonawcze do ¢wiczen), Komisja stwierdzita
kolejne niezgodnosci polegajace na braku spdjnosci wpisow dokonywanych w eskadrowej
ewidencji lotdw i dokumentacji osobistej oraz nieprzestrzeganie metodyki szkolenia lotniczego.

PSzLT-73 we wskazowkach organizacyjno-metodycznych do ¢w. 265 zaleca wykonanie 2-3
lotow. Wykonanie faktyczne trzech lotow wg tego ¢wiczenia w dwoch réznych dniach i WA
powoduje szereg dalszych niekonsekwencji w trakcie prowadzonego szkolenia.

Jezeli szkolenie realizowane byto wg minimalnej liczby ¢wiczen okreslonej programem
szkolenia (tak przyjeto w putku), to niecelowe bylo wykonywanie trzeciego lotu
egzaminacyjnego wg ¢w. 265 w dniu 21.05., tym bardziej ze pilotowi egzamin ten zaliczono

45/92



z dniem 20.05. i na tej podstawie nadano stosowne uprawnienia. Jezeli natomiast z jakichs
powodow egzaminujacy uznatby, ze nalezy wykona¢ dodatkowy lot egzaminacyjny, to nie
mozna byto nada¢ pilotowi uprawnien do wykonywania lotdw w charakterze drugiego pilota
w NVMC oraz jednoczesnie rozpoczaé szkolenia w NIMC.

PSzLT-73, w czesci dotyczacej szkolenia drugich pilotow, zawierat na zakonczenie kazdego
etapu szkolenia (z wyjatkiem NIMC) w danych WA/przepisach wykonywania lotow zapisy, ze:

Oceny z wykanywanych olementdw lotu wpisad de cecbistego
fzlemmika lotdw pilota 1 naded upremmienis do wykonywanis lotdw
¥ DIWA w pkiadzle zatogl ornz na rospocszecie sskolenis w DTWA,

Oceny s wykonanych lotdw wpiead do omobistego dziemmika pilots
oran nedad ou wprasnienia do wykonywanla lotdw w DTWA w skigdzie
ualogl orag na roszpoofZecie szkolenia w NIWA,

Ooeny © wykonsnyoh slementdw lotu wpiaed do ocsobistege dzien
nika lotéw pilota i nedaé mu uprewnienia do wykonywania lotdw w
ektadzie zatogl orae zeszwolsnis na rospoosfoie sgkolenia w HTWA

Kopia strony z PSzLT-73
Powyzsze zapisy wskazuja, ze nastepny etap szkolenia mégt by¢ rozpoczety dopiero po
zakonczeniu catosci szkolenia prowadzonego w etapie go poprzedzajacym. W szkoleniu
drugich pilotéw nie byto grafiku rownolegtosci wykonywania ¢wiczen.
Szkolenie powinno przebiega¢ wg nastepujacej kolejnosci: DVMC, DIMC, NVMC oraz
NIMC.

Szkolenie w NIMC konczy zapis:

Ooeny = wykonanych lotdw wplasad do oscbletego dziennika Lotdw
pllote oras naded mu uprawnienia do wykonywanla lotdw w HIWA
w skiodzie zatogi.

Kopia strony z PSzLT-73
Na zakonczenie przeszkolenia pilot otrzymat rowniez dopuszczenie do wykonywania lotow
o statusie HEAD jako dowodca statku powietrznego, a nie drugi pilot, co swiadczy o braku

analizy redagowanych dokumentow.

Kopia zapisu z rozkazu dziennego
g) przygotowanie pilota do lotu i wykonywanego zadania oraz stwierdzone niedociagnigcia
Przebieg wstepnego i bezposredniego przygotowania do lotu drugiego pilota zostat opisany
w zataczniku nr 2 — ,,Organizacja lotow i szkolenia lotniczego”.

Na podstawie analizy zebranych danych Komisja stwierdzita nastepujace niedociagniecia:
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w trakcie wstepnego przygotowania:
nie przeanalizowat danych dotyczacych rozmieszczenia srodkéw radionawigacyjnych na
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY (np. wsp6trzednych geograficznych posadowienia DRL,
BRL zwtaszcza nietypowego potozenia DRL — powyzej 6 km od DS);
zaakceptowat lotnisko WITEBSK (nieczynne w dni wolne od pracy) jako zapasowe;
zaakceptowat plan lotu z nieprawidtowo obliczong dtugotrwatoscia lotu (zawyzony o 1 godz.);
nie zapoznat si¢ ze sposobem wykorzystania urzadzenia TAWS podczas podejscia
do ladowania na lotnisku nieznajdujacym si¢ w bazie danych tego urzadzenia;
w trakcie bezposredniego przygotowania:

bezposrednie przygotowanie rozpoczat z okoto pétgodzinnym opo6znieniem w stosunku do
wytycznych dowddcy 36 splt;
zaakceptowal przeprowadzenie odprawy przedlotowej na poktadzie samolotu, co jest niezgodne
z 10L-2008 § 13 ust. 8;
zaakceptowatl ditugotrwatos¢ lotu oparta na zapasie paliwa obejmujacym réwniez paliwo
balastowe co byto niezgodne z IUL;
zaakceptowat lub nie zapoznat si¢ z prognoza pogody dla lotniska WITEBSK (prognoza byta
nieaktualna).
3) technik poktadowy:

a) mezczyzna, lat 37,
b) minimalne warunki atmosferyczne, przy ktérych pilot mogt wykonywaé¢ dane zadanie na

danym typie statku powietrznego - zgodnie z uprawnieniami dowodcy statku powietrznego

(nie okresla si¢ minimalnych warunkow atmosferycznych dla technika poktadowego).

c) nalot ogdlny technika poktadowego:

Zestawienie nalotu (pora doby) Nalot
Typ statku powietrznego N‘?IOt . woo Uwagi
0g0lny DZIEN NOC zastonietej
kabinie
Tu-154M 330,06 189,20 140,46 -

d) nalot w ciagu ostatnich 6 miesiecy na statkach powietrznych poszczegélnych typow:

Zestawienie nalotu (pora doby) Nalot
Miesiac Typ statku Nalot ) wo Uwagi
powietrznego ogdlny DZIEN NOC zastonigtej
kabinie
Listopad | 1) 154 12,00 05,30 06,30 .
(2009) ’ ' '
G(rzugggn Tu-154M 07,20 03,20 04,00
Styczen Tu-154M 39,25 16,17 23,08 -
Luty Tu-154M - - - -
Marzec Tu-154M 07,10 05,00 02,10 -
Kwiecien Tu-154M - - - -
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e) zadania wykonywane w ostatnich 30 dniach kalendarzowych przed zdarzeniem:

Zestawienie nalotu (pora doby) Nalot
Lp. | Data | Typsp :\‘Izrg‘;‘l’('gztf:;j 'ﬁé\t”vﬁ DZIEK NOC w zastonictej Uwagi
kabinie
1. | 23.03 | Tu-154M | Oblot komisyjny| 1 01,30 - -
2. | 27.03 | Tu-154M | Oblot komisyjny| 1 01,30 - -
3. |29.03 | ryq54m | OkeclePrisztine: | 5 02,00 02,10 -
ecie ! !

f) wyszkolenie technika poktadowego:

e aktualnos¢ kontroli techniki pilotowania, warunkéw, zachowanie rytmiki i metodyki

szkolenia lotniczego

Kontrole wykonywania czynnosci na poktadzie statku powietrznego byty przeprowadzane w

nastepujacych terminach:

- 15.12.2008 r. — egzamin z zakresu umiejetnosci wykonywania lotéw na samolocie Tu-154M
w charakterze technika poktadowego w dzien z uwzglednieniem szczeg6lnych przypadkow
w locie, podpisy: technik poktadowy-instruktor oraz dowodca klucza;

- 30.12.2008 r. — egzamin z zakresu umiejetnosci wykonywania lotow na samolocie Tu-154M
w charakterze technika pokladowego w nocy z uwzglednieniem szczegllnych przypadkéw
w locie, podpisy: technik poktadowy-instruktor oraz dowddca klucza;

- 08.12.2009 r. — Kkontrola umiejetnosci i wykonywania lotdbw w charakterze technika
poktadowego z uwzglednieniem szczegolnych przypadkéw w locie na samolocie Tu-154M,

podpis: dowddca eskadry.
Wszystkie kontrolowane czynnosci byty oceniane na ,,bardzo dobrze”.

e stwierdzone niedociagnigcia w szkoleniu

WYyksztalcenie oraz doswiadczenie zawodowe

Technik poktadowy w 1996 r. ukonczyt Centrum Szkolenia Technikéw Lotniczych
w Olesnicy, od 1998 roku petnit stuzbe w 36 splt.

W 1998 r. odbyt w 36 splt przeszkolenie specjalistyczne z budowy, eksploatacji i obstugi
technicznej samolotu Jak-40 w specjalnosci ptatowiec i silnik. Po zdaniu w 36 splt egzaminow
uzyskat 29.10.1998 r. zezwolenie na samodzielna obstuge typu samolotéw w ww. specjalnosci.

W 2002 r. odbyt w 36 splt przeszkolenie specjalistyczne z budowy, eksploatacji i obstugi
technicznej $migtowca Mi-8 w specjalnosci ptatowiec i silnik i po zdaniu egzamindéw z dniem
26.04.2002 r. uzyskat zezwolenie na samodzielna obstuge tego typu Smigtowcdéw w ww.
specjalnosci.

W roku 2003 ukonczyt studia wyzsze na WSZ-SW w Warszawie, a 10.07.2003 r. zdat

egzamin ze znajomosci jezyka angielskiego na poziomie podstawowym.
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W drugiej potowie 2003 r. odbyt w 36 splt przeszkolenie specjalistyczne z budowy,
eksploatacji i obstugi technicznej samolotu Tu-154M w specjalnosci ptatowiec i silnik. Po
zdaniu w 36 splt egzamindw z dniem 24.12.2003 r. uzyskat zezwolenie na samodzielna obstuge
tego typu samolotéw w ww. specjalnosci.

Od 22.07.2008 r. petnit obowiazki starszego technika obstugi poktadowej. Miat uprawnienia
do wykonywania lotow na samolotach Tu-154M w charakterze technika pokladowego we
wszystkich WA w dzien i w nocy. Ostatni lot poprzedzajacy dzien wypadku wykonat
29.03.2010 roku.

Szkolenie na Tu-154M w charakterze technika pokladowego

Przed rozpoczeciem szkolenia do pelnienia obowiazkéw w charakterze technika
poktadowego samolotu Tu-154M zostata opracowana dla niego ,,Dokumentacja naziemnego
przygotowania personelu latajacego przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu na Tu-154M”.

W dniu 29.05.2008 r. ukazat si¢ rozkaz dowddcy 36 splt o przeprowadzeniu naziemnego
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przygotowania do lotéw przed rozpoczeciem szkolenia w powietrzu.

W dniach 25.05.-01.07.2008 r. zostato przeprowadzone naziemne przygotowanie przed
rozpoczeciem szkolenia w powietrzu, co zostalo potwierdzone w rozkazie dziennym

z27.07.2008 r. oraz wpisem w ,Osobistym dzienniku lotow cztonka zatogi statku
powietrznego”.
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8. SPRAWDZENIE ZNAJOMOSCI EKSPLOATACJII SPRZETU, REGULAMINOW I INSTRUKCJ
WEDLUG SPECJALNOSCI LOTNICZEJ]
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Praktyczne szkolenie w powietrzu technik rozpoczat 22.07.2008 r., co potwierdzaja wpisy w

,»Osobistym dzienniku lotoéw cztonka zatogi statku powietrznego” oraz w rozkazie dziennym z
22.07.2008 r.
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Kolejnym etapem szkolenia byto uzyskanie prawa do samodzielnego wykonywania préb na
ziemi silnikow typu TA-6A i D30KU-IIs zabudowanych na samolotach Tu-154M potwierdzone
w rozkazie dziennym z 30.09.2008 r.

W trakcie praktycznego szkolenia w powietrzu od 22.07. do 30.12.2008 r. technik
poktadowy wykonat 113 lotow w czasie 94 godz. 5 min, z czego 87 lotow w czasie 66 godz. 37
min w dzien i 26 lotow w czasie 27 godz. 28 min w nocy;

W dniu 15.12.2008 r. zostal przeprowadzony egzamin w powietrzu po zakonczeniu
szkolenia w dzien, a 30.12.2008 r. egzamin w powietrzu po zakonczeniu szkolenia w nocy. Na
podstawie zdanych egzamindéw technik otrzymat zezwolenie na wykonywanie lotéw
w charakterze technika poktadowego samolotu Tu-154M we wszystkich WA w dzien i w nocy.
Potwierdzaja to wpisy w ,,0sobistym dzienniku lotéw cztonka zatogi statku powietrznego” oraz
wpisy w rozkazach dziennych z 16 i 31.12.2008 r.
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W dniu 07.05.2009 r. zgodnie z rozkazem dziennym dowddcy 36 splt technik uzyskat zgode
na wykonywanie lotéw o statusie HEAD w sktadzie zatogi samolotu Tu-154M w charakterze
technika poktadowego we wszystkich WA.
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Sprawdzenie znajomosci eksploatacji sprzetu, regulaminéw i instrukcji wedtug
specjalnosci lotniczej

W wyniku zdanych 23.03.-24.04.2009 r. egzaminow zgodnie z § 15 ust. 13 RL-2006 uzyskat
zgode na eksploatacje samolotu Tu-154M oraz wykonywanie lotow zgodnie z uprawnieniami

i dopuszczeniami.

8. SPRAWDZENIE ZNAJOMOSCI EKSPLOATACJI SPRZETU, REGULAMINOW I INSTRUKCJI
WEDLUG SPECJALNOSCI LOTNICZEJ
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Kopia strony z dokumentacji osobistej technika poktadowego

54/92



8. SPRAWDZENIE ZNAJOMOSCI EKSPLOATACI SPRZETU, REGULAMINOW 1 INSTRUKCJ
WEDLUG SPECJALNOSCI LOTNICZEJ
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Kopia strony z dokumentacji osobistej technika poktadowego
Ustalenia Komisji

Na podstawie analizy dokumentow mozna stwierdzi¢, ze technik poktadowy miat
wyksztatcenie specjalistyczne zdobyte w wojskowej szkole technicznej, duze doswiadczenie w
naziemnej obstudze statkdw powietrznych, systematycznie doksztatcat si¢, zdobywajac kolejne
umiejetnosci  (studia wyzsze, jezyk angielski, przeszkolenia na kolejne typy statkdw

powietrznych).

Technik poktadowy spetniat warunki okreslone w RL-2006, § 13 wust. 1 oraz
w dokumencie ,Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego

i dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotéw w sktadzie

§13

Uprawnienia i dopuszezenia do wykonywania lotéw
personelu latajgcego lotnictwa Sil Zbrojnyvch RP

1. Personel latajacy lotnictwa wojskowego RP ma prawo do wykonywania lo-
tSw, jezeli spelnia nastepujgce warunki:
1} ma porytywne waine orzeczenie Jotniczo-lekarskie ¢ zdolnoici do stuzby
W powietrzu, potwierdzone wpisem do ksigzki zdrowia lomika, o kto-

rym mowa w rozdziale 7;
2) ma wazne zdane komisyjnie coroczne egzaminy z wiedzy stosowanej,
potwierdzone wpisem do osobistego dziennika lotdw, o ktérym mowa

w & 15, ust. 13;

@ ma w:ame (nabywa) upowazniajace do wykonywania okreflonyveh czyvn- (
nosci lotniczyeh w skiadzie zalogi statku powietrznego uprawnienia

i depuszczenia, o ktorych mowa w § 14. -

Kopia strony RL-2006
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- zalogi na statkach powietrznych”, pkt 1.2:

1. Zasary ocbrae

Tels Do techndosnego perscnela :I.utndw wykommjigoesgo loty
w gkIadels zalogl ma sanclotach tmportm, pqaahz-—
akdoh i Smd b sali *

-

- :.nm.l.urﬁw y-nkhﬂwnh‘
= starsmyoh technikéw 1 teshnikiw: pnkllﬂ-b':l'oh.

- tachailksw yck‘ll.ﬂm,ah ursqdsed wynokofolowyoh 1 dssan—
© wowych, ’

- starssysh mechanikdw pokladowyah.,

Fonadto ceoby funkeyine, Lidre na podetawie uste-
1lef organisacyinyeh sprasunis Dadsdr Dad carckezteltem
szkolenis i kontreli podleglego pearscmeln, posisdajgos
uprawntenisa do wykonywanim lotdw.

Te2s Do iklplﬁhcdl eprsgtu lotniezege na ziend I w powlatrzo
dopaszcas sig wyiqesnles epecialistdew wrymlenionych L
pkt. 1e1, posiadsjgcych:

a/ Aktualne bedanis presprowsdzome pross Wolskows Komise
Je Lotnliczo-Lekarskg i ckredlong grupg sdrowla
uprawniajges de wykonywanism lotdéw na ckredlenym typie
atatky powistrEnegc i w ndpu‘-_l-nﬂ-niuh warunkachi

by Wrksstaioenils spacjalistyosne sdobyte w selkoFach techs
ateznych lub wezelniech wojakowych kunhu}.ﬁ:mjnn per=
monel skudiby anieryanu-lotm.ﬂ-“

e/ Aktusloe uprawnisnis do wykonywsais lobdw na ockredlo—
mym typis atatku powistrznego, polwlsrdsons =danym
eprerinem, ktdrego wyniki powinany byd wpisane do oBo=
bistago dzienniks lotdw.

Kopia strony dokumentu ,,Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego i dopuszczania specjalistow stuzby

inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w sktadzie zatogi na statkach powietrznych”

Szkolenie oraz egzamin przed dopuszczeniem technika do szkolenia w powietrzu nie

uwzgledniaty zagadnien zawartych w dokumencie ,,Zasady szkolenia i kontroli technicznego

personelu latajacego...”, pkt 2.1:

5. TASADY SINOLENIA EATTEMREGD FERSOHELD TEOHNIGCIHEGD FRLED
DOPUSZCZENIEN G0 DO SZEOLENIA W POWIETHED

2.1. OfSearowie, chorssowis 1 podoficerowle sewodowl wytypo—
wanl 4o objgeia atanowlska saiarssagoe tachniks, teschnil-—
e 1 starszsege mecbanika poliadeowego statlon powlieirzoe—
go preed dopusmcseniem do sskolends w powletrza powin-
nd odbyf oesismns przesskolenis tooratyorne i praktyom—
e wg. programoy satwilsrdzonsgo prIas Gadwnego Insynisara
Woiek Lotnissyeh 4 po Jege sukodessniu sded agzeminy
£ wynikiem porytywoym, = nestgpojscych sagmdnisdfs

s/ btudowa i sapady eksploataci atathku powistrsnegoe
A Eiemi 1 w powistrmag

by budowa i somady ekeploatacii wyposafenls oeprsgbtows—
He i readiselesktronicsnego]

e sasady ]:gbﬁ'hgpn‘mﬂ.- w aytoacjach swaryingehs

4/ sasady obhliczanin wywasenis atatin powletrznego
arar” Jege olgiara startowsgo;

- .

e/ masady saisdowania, rosmtisscozania Tadonkdw Inb Lo-
dzi w kEabinie oras rostadowanis siathu powistrznegos

£/ cpnajomodd Inetrukci 1 przepisdw regulujmeych =msady
Fracy ma aprEgais lotoissymg

= :Ii'“_d'_:hiﬁ obowligekdie fankcyinychs

Kopia strony dokumentu Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego i dopuszczania specjalistow stuzby

inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotéw w sktadzie zatogi na statkach powietrznych”, ,,RL-2006"
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- Z analizy ,,Dokumentacji naziemnego przygotowania personelu latajacego przed rozpoczeciem
szkolenia w powietrzu na Tu-154M” mozna wnioskowa¢, ze opanowanie tak obszernego

materiatu metoda konsultacji i samoksztatcenia w tak krétkim czasie jest nierealne.

- W 36 splt brakowato odpowiedniej bazy szkoleniowej, kadry instruktorskiej oraz czasu, aby
zapewni¢ wiasciwy standard szkolenia personelu technicznego, zaréwno naziemnego, jak

i latajacego.

- Przeprowadzona w dniu 18.12.2009 r. kontrola umiejetnosci i wykonywania lotow
w charakterze technika poktadowego z uwzglednieniem szczego6lnych przypadkéw w locie na
samolocie Tu-154M zostata przeprowadzona przez dowodce statku powietrznego. Jest to
zgodne z zapisem RL-2006, § 12 ust. 25, ale sprzeczne z zapisami w dokumencie ,,Zasady

szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego...”. Takze ze wzgledu na
umiejscowienie stanowisk poszczegdlnych cztonkdéw zatogi, samolotu Tu-154M (technik

poktadowy znajduje sie za plecami dowddcy zatogi), taka kontrola jest trudna do wykonania.

g) przygotowanie pilota do lotu i wykonywanego zadania oraz stwierdzone niedociagnigcia
Przebieg wstepnego i bezposredniego przygotowania do lotu technika poktadowego zostat
opisany w zataczniku nr 2 —,,Organizacja lotdéw i szkolenia lotniczego”.
Na podstawie analizy zebranych danych Komisja stwierdzita nast¢pujace niedociagniecia:
e zaakceptowal przeprowadzenie odprawy przedlotowej na pokiadzie samolotu, co jest
niezgodne z 10L-2008 § 13 ust. 8;
4) nawigator:

a) mezczyzna, lat 32;

b) minimalne warunki atmosferyczne, przy ktérych pilot mogt wykonywaé¢ dane zadanie na
danym typie statku powietrznego - zgodnie z uprawnieniami dowodcy statku powietrznego

(nie okresla si¢ minimalnych warunkdw atmosferycznych dla nawigatora poktadowego);

c) nalot ogdlny pilota:

_ Nalot N’alot w warunkach Nalot_ _ _
Typ statku powietrznego ogolny DZIEN NOC w zastonigtej Uwagi
VFR IFR VFR IFR kabinie
Tu-154M 59,19 5,25 18,40 7,10 28,04 -
Jak-40 302,15 73,05 142,38 24,45 61,47 11,37
PZL-130 461,31 358,37 24,06 78,48 0 -
TS-11 251,13 209,48 24,21 16,04 01,00 26,07

d) nalot w ciagu ostatnich 6 miesiecy na statkach powietrznych poszczegélnych typow:

o Typ statku Nalot Na}lot w warunkach Nalot_ _ _
Miesiac powietrznego ogélny DZIEN NOC w zasic_;n_lqtej Uwagi
VFR IFR VFR IFR kabinie
Listopad Tu-154M 08,52 00,50 | 0241 | 01,30 | 0351
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(2009) Jak-40 08,14 02,05 02,45 01,00 | 02,24

Grudzien Tu-154M - - - -
(2009) Jak-40 32,53 0150 | 0658 | 0540 | 1825
Styczen Tu-154M 25,40 01,10 06,17 03,00 | 15,13
Jak-40 05,45 00,55 03,50 00,20 | 00,40

Luty Tu-154M - - - -
Jak-40 27,19 05,50 13,41 02,35 | 05,13

Marzec Tu-154M - - - R
Jak-40 11,25 01,55 04,00 01,10 | 04,20

Kwiecien Tu-154M - - - R

Jak-40 05,10 01,30 03,40 - -

e) zadania wykonywane w ostatnich 30 dniach kalendarzowych przed zdarzeniem:

Nr éwiczen Licsb Nalot w warunkach Nalot
I cwiczenia ICZba ¢ - - -
L.p. | Data | TypSP ikr%tkatreéé lotow DZIEN NOC Wzask_)n_lqtej Uwagi
VFR IFR VFR IFR kabinie
1. 110.03. | Jak-40 | oblot komisyjny | 1 00,0 00,15 - - -
2. [12.03. ] Jak-40 | oblot komisyjny | 1 00,20 | 00,20 - - -
3. |17.03. | jak-q0 (G NONM* | 2 | 00,35 | 0045 | 00,30 | 0235 -
4. 108.04. Okgcie-Wilno-
Jak-40 Okecie 2 01,00 | 02,00 - - -
5. 109.04. Okgcie-Gdansk—
Jak-40 Okecie 2 00,30 | 01,40 - - -
6. | 10.04 | Tu-154M|Okecie-Smolensk | - = - - - -
f) wyszkolenie pilota:
e aktualnos¢ kontroli techniki pilotowania, warunkéw, zachowanie rytmiki i metodyki

szkolenia lotniczego

Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KN) — na
podstawie odpowiedzi z 36 splt na pismo nr 631/AK/192/2010/11 z dnia

05.07.2010:
Tabela 3
Jak-40
DZIEN
Fotel STREFA Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko Realne war.
IL,P/ Inr éw./ niesprawnosci Inr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego atm. wyk.
silnika kontroli
p Cw. 114 23.07.09 23.07.10 St. nawig.
eskadry 8/300/3
P Cw. 248 Tak 26.11.09 26.11.10 D-ca putku bch./10
P 256 06.01.10 8/200/3
Jak-40
NOC
Fotel STREFA Imitacja SYSTEM TRASA Data Data Stanowisko Realne war.
IL,P/ nr éw./ niesprawnosci /nr éw./nazwa Inr éw./ wykonania waznosci kontrolujacego atm. wyk.
silnika kontroli
P 270/ILS 29.11.09 29.11.10 St. nawig.
eskadry 6/400/4

Nawigator, wykonujac obowiazki pilota, miat wszystkie kontrole techniki pilotowania

i nawigowania na samolocie Jak-40. Regularnie wykonywat loty treningowe z imitacja

ladowania z jednym wytaczonym silnikiem, nie naruszajac terminéw przerw (ustalonych
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w PSzLT-73) w wykonywaniu tego elementu. Regularnie wykonywat zajscia do ladowania
realizowane z uzyciem NDB oraz z wykorzystaniem systemu ILS.

Ostatnie loty z wykorzystaniem systemu RSL, jak wynika z dokumentacji osobistej, pilot
wykonat 28.05.2008 r.

Nie przeprowadzono z nawigatorem kontroli nawigowania na samolocie Tu-154M.

e stwierdzone niedociagniccia w szkoleniu

Pilot stuzyt w jednostce ponad dwa lata. Rozpoczat szkolenie w charakterze drugiego pilota
na samolocie Jak-40 z dniem 12.03.2008 r., a zakonczyt egzaminem praktycznym wg ¢w. 270
PSzLT-73 w dniu 23.12.2008 r. Od tego momentu wykonywat loty na samolocie Jak-40 jako
drugi pilot.

W dniu 23.07.2008 r. pilot wykonat dwa loty egzaminacyjne wg ¢w. 260 PSzLT-73
konczace etap szkolenia w DIMC. Loty te zrealizowano w zastonigtej kabinie w bardzo
dobrych WA na lotnisku w POWIDZU. W ,,0sobistym dzienniku lotdw” w rubryce ,,nazwa

systemu” widnieje tylko zapis ,,ILS”, co jest niezgodne z trescia ¢wiczenia z PSzLT-73.

N B = 724

Kopie strony ,,Osobistego dziennika lotéw”

Cwiczenie 260

LOT EGZAMINACYJNY W CHMURACH Z ZAJSCIEM I OBLICZENIEM
DO LYDOWANIA WEDLUG SYSTEMU USL, RSL 1 ILS

Kopia strony PSzLT-73.
W rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotow” widnieja inne nazwy systemow, wg ktorych miat
by¢ przeprowadzony egzamin. Pomimo ze zapisy nazw systemOw byly niezgodne z trescia

¢wiczenia, zostato to zaakceptowane przez egzaminatora.

aﬂ OF Eocte

T amt} i
H\'H.LC .cﬁr‘ arldy "4*""'»3“4#. M e e o ok i

Kopia strony rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotow”
Po wykonaniu lotéw egzaminacyjnych wg systemu ILS pilot otrzymal uprawnienia do
wykonywania lotow wg systemow ladowania NDB, PAR (RSL) i ILS.
W dniu 23.12.2008 r. na lotnisku we WROCLAWIU zostat przeprowadzony egzamin (dwa
loty) wg ¢w. 270 konczacy szkolenie w NIMC na samolocie Jak-40. Wedtug zapiséw

w dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow, loty te zrealizowano
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w nastepujacych WA: zachmurzenie ogoélne 5/8 o dolnej podstawie chmur 300 m i widzialnosci
3 km.
2k 1312, 9007

GIL riG'
‘I_é;'“‘ 6. Sprnwdumt techniki pilotowania | I:prﬂ\'\'i.d..u:ma samolotu trnsls}

NWC A D R R s e et

Kopia strony rozdz. 6 ,,Osobistego dziennika lotow”

W rzeczywistosci WA wystepujace danego dnia na lotnisku (w czasie startu i ladowania —
odpowiednio 18:42 i 18:52 oraz 18:52 i 19:00 LMT) byty bardzo dobre, tzn. widzialnos¢
wynosita 10 km i wigcej przy braku zachmurzenia.

(Dane na podstawie: ,,History: Weather Underground” — LT = UTC +1 godz.)
Warunki atmosferyczne na lotnisku WROCELAW - STRACHOWICE (EPWR) z dnia
23.12.2008 r.:

METAR EPWR 231730Z 31013KT CAVOK 03/M02 Q1029
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialnos¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWR 231800Z 31012KT CAVOK 02/M02 Q1029
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)
METAR EPWR 231830Z 30009KT CAVOK 02/M02 Q1029
(CAVOK-Cloud and visibility OK —widzialno$¢ 10 km lub powyzej, brak chmur ponizej 1500 m i chmur Cb oraz istotnych zjawisk)

W rozdz. 5 ,,Osobistego dziennika lotéw” brak jest zapiséw dotyczacych ewentualnego
wykonania powyzszych lotéw w zastonigtej kabinie. Loty te, podobnie jak loty egzaminacyjne
w DIMC, zostaty zrealizowane wg systemu ILS.

2 |0 ¢ 000 SR Kl A
Kopia strony ,,Osobistego dziennika lotow”

Rowniez w tym przypadku pilot otrzymat uprawnienia do wykonywania lotow
z wykorzystaniem roznych systemow ladowania, pomimo ze egzamin odby?t si¢ wg systemu
ILS.

Szkolenie w charakterze nawigatora pokladowego na samolocie Tu-154M

W zwiazku z zamiarem wyszkolenia pilota w charakterze nawigatora poktadowego, w dniu
31.03.2009 r. ukazat si¢ rozkaz dzienny, na podstawie ktorego szkolenie miato by¢

realizowane.
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ROZKAZ DZIENNY .
NR Z-63/2009 z dnia 31.03.2009 r.

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE
3) W zwiazku z rozpoczeciem szkolenia w charakterze nawigatora z

na samolocie Tu-154M polecam przeprowadzi¢ naziemne przygotowanie do lotoéw
i zakoficzy¢ je egzaminami zgodnie z § 15 pkt 13 RL 2006.
W procesie przygolowania szczepdlng uwage zwrdcié na prawidlows eksploatacie
wyposazenia samolotu, postugiwania si¢ wyposazeniem kabiny oraz na perfekcyjne
opanowanie czynnosci podczas zaistnienia szczegolnych przypadkéw w locie.
Za prowadzenie zaje¢ z poszczegdlnych przedmiotow i przyjgeie egzamindw czynig
odpowiedzialnymi oficeréw wyznaczonych w rozkazie organizacyjnym.
Na instruktora prowadzacego wyznaczam mjr
Przygotowanic nadzorowal bgdzie Zastgpea Dowodey JW. 2139,

DOWCGDCA

Kopia rozkazu dziennego
Nastepnym elementem tego procesu, potwierdzajacym gotowos¢ pilota do realizacji

szkolenia praktycznego w powietrzu, byt wpis w rozdz. 7 ,,Osobistego dziennika lotow”.

Kopia stron rozdz. 7 ,,0sobistego dziennika lotéw”
W dniu 3.10.2009 r. pilot rozpoczal praktyczne szkolenie, wykonujac najpierw oblot
komisyjny samolotu (lot wykonywany w celu sprawdzenia sprawnosci statku
powietrznego przed lotem oznaczonym statusem HEAD), a zaraz po tym wykonal loty

(majqce status HEAD!) w charakterze pelnoprawnego nawigatora pokladowego.
U ldu

B

—
—

Kopia strony rozdz. 5 ,,0Osobistego dziennika lotow”

Zarowno w rozdz. 4 ,,0sobistego dziennika lotéw”, jak i dokumentacji putkowej (stosowne
punkty w rozkazach dziennych) brakuje potwierdzenia nadania pilotowi stosownych uprawnien
do wykonywania lotdw. Nie ma réwniez zadnych dowoddw nadania pilotowi uprawnien do
wykonywania lotéw oznaczonych statusem HEAD.

Powyzszy przyktad jest catkowitym zignorowaniem wszelkich istniejacych w tym zakresie

przepisow dotyczacych szkolenia nawigatorow poktadowych, kryteribw wyznaczania
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cztonkow zaldg do lotéw o statusie HEAD, przeczy nawet tym ,.zasadom”, ktdre zostaty
opracowane wewnegtrznie w jednostce.
Tymczasem w rozkazie dziennym dowodcy JW ukazal sie punkt sankcjonujacy

uprawnienia pilota, ktore w rzeczywistosci nigdy nie byly nadane.

Jednostka Wojskowa 2139 Warszawa, dnia 07.07.2010 1.
wycigg”

ROZKAZ DZIENNY
NR Z-9/2010 z dnia(14.01.2010 . |

PKT 6. SPRAWY SZKOLENIOWE
3) (Potwierdzam posiadane uprawnienia | do wykonywania lotéw na
samolocie TU-154M w charakterze nawigatora. Jednoczesnie zezwalam na wykonywanie
lotéw w charakterze nawigatora na samolocie TU-154M z(VIP na pokladzie. )

DOWODCA

g) przygotowanie pilota do lotu i wykonywanego zadania oraz stwierdzone niedociagnigcia
Przebieg wstepnego i bezposredniego przygotowania do lotu nawigatora zostat opisany
w zataczniku nr 2 — ,,Organizacja lotdw i szkolenia lotniczego”.
Na podstawie analizy zebranych danych Komisja stwierdzita nastepujace niedociagnigcia
W przygotowaniu nawigatora:

. w trakcie wstepnego przygotowania:

— nie znat jezyka rosyjskiego w stopniu umozliwiajacym prowadzenie korespondencji radiowej
w tym jezyku;

— nie przeanalizowat danych dotyczacych rozmieszczenia srodkow radionawigacyjnych na
lotnisku SMOLENSK POELNOCNY (np. wsp6trzednych geograficznych posadowienia DRL,
BRL zwtaszcza nietypowego potozenia DRL — powyzej 6 km od DS);

- w ztozonych planach lotéw na 10.04.2010 r. wybrat nieczynne tego dnia lotnisko
WITEBSK jako lotnisko zapasowe;

— zaakceptowat plan lotu z nieprawidtowo obliczona diugotrwatoscia lotu (zawyzony o 1 godz.);

- z powodu pdznego powrotu z rejsu do Gdanska oraz potrzeby dodatkowego
przygotowania si¢ do lotu w dniu nastgpnym nawigator nie miat zapewnionego minimalnego
czasu odpoczynku pomigdzy kolejnymi czasami startowymi;

e W trakcie bezposredniego przygotowania:
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bezposrednie przygotowanie rozpoczat z okoto poétgodzinnym opdznieniem w stosunku do

wytycznych dowaodcy 36 splt;

zaakceptowat przeprowadzenie odprawy przedlotowej na poktadzie samolotu, co jest niezgodne

z IOL-2008 § 13 ust. 8;

nie zweryfikowat danych ztozonych w planach lotu (dot. lotniska WITEBSK);

zaakceptowat lub nie zapoznat si¢ z prognoza pogody dla lotniska WITEBSK (prognoza byta

nieaktualna).

5) szefowa poktadu:

Kobieta, lat 29, zatrudniona w 36 splt od 16.02.2009 r. na stanowisku stewardesy. Miata

wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 11.01.2010r. z data waznosci do

11.01.2011r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 79 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 90 dniach 40 rejsow
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 11 rejsow

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia

9.04.2010 r. (Jak-40)

Posiadata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkdw.

6) cztonek personelu poktadowego:

Kobieta, lat 23, zatrudniona w 36 splt od 16.02.2009 r. na stanowisku stewardesy. Miata

wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 12.02.2010r. z data waznosci do

12.02.2011 r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 83 rejsy
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 90 dniach 47 rejsow
Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 15 rejsow

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia

9.04.2010 1. (Jak-40)

Posiadata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkow.

7) cztonek personelu poktadowego:

Kobieta, lat 25, zatrudniona w 36 splt od 1.12.2008 r. na stanowisku stewardesy. Miata

wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 22.03.2010r. z data waznosci do

22.03.2011r.

Zestawienie wykonanych rejsow:
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Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 98 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 90 dniach 49 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 30 dniach 22 rejsy

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia 9.04.2010 r. (Jak-40)

Posiadata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkow.

Wymieniony personel poktadowy przeszedt w Osrodku FTO/TRTOnastepujace

szkolenia:
1) w dniu 19.12.2009 r. szkolenie przeprowadzone przez Stuzbe Rekrutacji i Szkolenia Zatog
PLL LOT SA w zakresie:

— CRM - zarzadzanie zasobami zatogi;

— DGR - przew6z materiatéw niebezpiecznych;

— Ochrona lotnictwa cywilnego;

— Przypadki medyczne na poktadzie;

— Zasady udzielania pierwszej pomocy.
2) w dniu 16.01.2010r. szkolenie na temat: ,,Postepowanie w sytuacjach awaryjnych
Tu-154M, Jak-40".
3) wdniu 11.02.2010 r. szkolenie w zakresie:

— Procedury ogdlne — procedury awaryjne;

— Postepowanie w sytuacji zagrozenia, gaszenia pozarow;

— Omodwienie postepowania w przypadku ladowania w przygodnym terenie i przetrwanie na
wodzie.
8) cztonek personelu poktadowego:

Kobieta, lat 35, zatrudniona w BOR, realizujaca obowiazki dodatkowego czionka

personelu poktadowego w lotach statkow powietrznych 36 splt z VIP na poktadzie, petniaca
rowniez role bezposredniej obstugi pasazerow majacych status VIP. Miata wazne badania

lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 18.05.2009 r. z data waznosci do 18.05.2010 r.

Zestawienie wykonanych rejsow:

Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 6 miesiacach 18 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 90 dniach 11 rejsow
Liczba rejséw wykonanych w ostatnich 30 dniach 2 rejsy

Data ostatniego rejsu wykonanego przed data zdarzenia 8.04.2010

1 Szkolenie zostato zlecone przez dowddce 36 splt w celu zapewnienia odpowiedniego standardu obstugi na
poktadzie.
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W dniach 24-25.04.2008r. w 36 splt przeszta ,Szkolenie funkcjonariuszy BOR
w zakresie pracy personelu pokladowego” zgodnie z programem szkolenia opracowanym
w 36 splt. Od 1.06.2008 r. zostata dopuszczona do wykonywania powyzszych obowiazkow.

W dniu 17.07.2009 r. uczestniczyta w 36 splt w szkoleniu z wykorzystania srodkow
ratownictwa wodnego. W dniach 11-12.03.2009 r. odbyta szkolenie okresowe dla personelu
poktadowego zorganizowane przez Biuro Rekrutacji i Szkolenia Personelu Poktadowego PLL
LOT SA, a 8, 15 oraz 23.03.2010 r. odbyta szkolenie okresowe zorganizowane réwniez przez
PLL LOT SA.

Miata kwalifikacje do wykonywania swoich obowiazkow.

2. Przebieg lotu oraz okolicznosci i przebieg zdarzenia

Wejscie na poktad ostatnich os6b nastapito o godz. 05:08.

O godz. 05:11:30 nawigator nawiazat kontakt radiowy ze stuzba DELIVERY™ lotniska
WARSZAWA-OKECIE, na czestotliwosci 121,6 MHz, po czym otrzymat zgode ruchowa:
»PLF 101, You are cleared to Smolensk, flight plan route, departure from runway 29, right
heading 310, initialy 6000 feet altitude, squawk 4540, departure frequency 128,8. For
start-up contact GROUND 121,9 MHz” (,,Zezwalam na lot do Smolenska, po starcie z pasa
29 w prawo, kurs 310, poczatkowo wysokos¢ 6000 stdp, kod transpondera 4540, czestotliwos¢
odlotowa 128,8. W celu uruchomienia silnikéw nawiaz kontakt ze stuzba GROUND® na
czestotliwoscei 121,97).

O godz. 05:13:00 nawigator nawiazat taczno$¢ ze stuzba GROUND i uzyskat zgode na
uruchomienie silnikdw, o godz. 05:16:40 zgode na kotowanie do DS 29 drogami kotowania: Z,
A'i E. O 05:23:40 kontroler wiezy (krl TWR) WARSZAWA-OKECIE wydat zgode na zajecie
DS 29 i oczekiwanie na zgode na start, ktéra wydat o godz. 05:26: ,,PLF 101, wind variable
3 knots, runway 29, cleared for take-off” (,,PLF 101, wiatr zmienny o sile 3 weztéw, pas 29,

zezwalam na start”).

Procedurg startu zatoga rozpoczeta o godz. 05:26:36, po czym przy predkosci samolotu
250 km/godz. (o 05:27:13) zainicjowany zostat ruch sterownica, w wyniku ktorego po 4 s, przy
predkosci 271 km/godz. samolot oderwat si¢ od pasa. Podwozie zostato schowane przy
predkosci 296 km/godz. o godz. 05:27:19, a samolot kontynuowat wznoszenie. Na wysokosci
radiowej' (RW) 128 m, przy predkosci lotu 327 km/godz. (0 05:27:32) rozpoczat sie proces
chowania klap z 28° do 15° (15° osiagnigto przy V =349 km/godz.), a po 1 s samolot zostat

wprowadzony w prawy zakret na kurs zgodny z zezwoleniem 310°. Po zwickszeniu predkosci

2. DELIVERY - kontroler przekazujacy zgody na wykonanie przelotu.
3 GROUND - kontroler ruchu naziemnego na lotnisku.
Y RW — wysokos¢ samolotu odczytywana z radiowysokosciomierza.
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do 364 km/godz. rozpoczat si¢ proces chowania klap, azakonczyt na RW =281 m, przy
V =389 km/godz.

Zdaniem Komisji, wykonanie w ten sposob startu i naboru wysokosci s$wiadczy

0 niezastosowaniu sie do instrukcji uzytkowania w locie”.

O godz. 5:27:35 nawigator nawiazat tacznos¢ na czestotliwosci 128,8 MHz z kontrolerem
APPROACH?® (krl APP), zgtaszajac przeciecie wysokosci 1200 stop, w wyniku czego krl APP

wydat zgode na wznoszenie do poziomu lotu FL210, a nawigator ja potwierdzit.

Na RW =297 m, przy predkosci 393 km/godz. (0 05:27:49) zatoga zmniejszyta obroty
sprezarek niskiego cisnienia silnikébw do wartosci 76,5%, a po 22s na RW =512 m, przy

V =432 km/godz. zostat wiaczony autopilot w kanale podtuznym i poprzecznym.

O godz. 05:28:17 krl APP wydat zgode na zakret w prawo w Kierunku punktu
nawigacyjnego BAMSO. Na wysokosci 2000 m (o 05:29:47), przy predkosci 464 km/godz.
wysokosciomierz WBE-SWS na pulpicie dowddcy zostat ustawiony na warto$é cisnienia
standardowego 1013 hPa.

Zatoga rozpoczeta rozpedzanie powyzej predkosci 463 km/godz. (250 wezidw) na
wysokosci 2650 m (FL87). Byto to odstepstwo od obowiazujacych procedur odlotowych,
poniewaz w TMA Warszawa istniato ograniczenie predkosci lotu do wartosci 250 weztow

ponizej poziomu FL100 (3050 m).

O godz. 05:33:20 krl APP wydat zatodze polecenie nawiazania tacznosci na czestotliwosci
134,925 MHz. Po potwierdzeniu nawigator na nowej czestotliwosci zgtosit: ,,PLF 101,
approaching FL 210 inbound BAMSO” i poprosit 0 zgode ,,Request FL 330 as cruising
level” (,,PLF 101, zblizamy si¢ do poziomu lotu FL210, w kierunku punktu BAMSO, prosimy
0 poziom lotu FL330 jako poziom przelotowy”), na co kontroler wydat zezwolenie: ,,PLF 101
climb FL 330, direct RUDKA” (,,PLF 101 wznos si¢ do poziomu FL330, w kierunku punktu
RUDKA”). Wysokos¢ 10 000 m (FL330) samolot osiagnat o 05:42:16 i do godz. 06:10:13
wykonywat lot na tej wysokosci, przy wiaczonym autopilocie w kanale podtuznym

i poprzecznym oraz bez wiaczonego automatu ciagu.

W trakcie lotu (o0 05:44:50) kontroler obszaru polecit zatodze nawiaza¢ tacznos¢ z kontrola
MINSK RADAR na czestotliwosci 133,550 MHz, a o godz. 06:06:08 kontrola MINSK
RADAR polecita zmiang czestotliwosci na 118,975 MHz.

O godz. 6:06:41 nawigator nawiazat tacznos¢ z kontrola MINSK RADAR, przekazujac

15

Zgodnie z instrukcja, predko$¢ na koncu procesu chowania klap powinna wynosi¢ nie mniej niz 410 km/h.
W trakcie omawianego lotu klapy osiagnety pozycje 0° przy predkosci 389 km/h. Predkos¢ 410 km/h samolot
osiagnat 5 s pozniej.

16 APPROACH - kontroler zblizania.
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aktualne informacje o wykonywanym locie: poziom lotu — FL330, potozenie samolotu — nad
Minskiem. O godz. 06:07:17, na pytanie kontrolera, nawigator przekazat informacje, ze zgodnie

z planem lotu przelot nad punktem ASKIL bedzie wykonywany na wysokosci 3900 m.

Kontroler potwierdzit przyjecie planu ipoprosit o zgtoszenie gotowosci do znizania,

a nastepnie 0 06:09:32, po zgtoszeniu zatogi, wydat zgode na znizanie.

O godz. 06:09:50 dowddca statku powietrznego wydat polecenie zmniejszenia ciagu
silnikbw do zakresu ,,maty gaz”, a po kolejnych 14 s zatoga rozpoczeta znizanie, poczatkowo

zwickszajac wysokosé lotu 0 59 m, po czym zaczela znizanie®.

O godz. 6:10:06 podczas czytania karty ,,Przed rozpoczeciem znizania” zatoga stwierdzita,
ze nie jest jeszcze ustalona procedura (podejscia), nastawniki RW ustawione na 100 m,
a niezbedne dane do ladowania sa tylko cze¢sciowo zapisane. W zapisie rejestratora MARS-BM
brakuje jakiejkolwiek wzmianki ze strony zatogi o zakonczeniu odczytywania karty, a sposob
jej czytania wskazuje, ze dane konieczne do zakonczenia czytania karty nie byly jeszcze
przygotowane i przemyslane. O 6:10:31 pojawita si¢ informacja dowddcy i drugiego pilota, ze
maja ustawiony kurs pasa 259.

Z analizy danych z rejestratora poktadowego wynika, ze mimo stwierdzenia dowodcy statku
powietrznego, ze nastawniki osiagniecia niebezpiecznej wysokosci na RW ustawione byly na
100 m, faktycznie ustawiono je na 65 m'®. Komisja ustalita, ze tylko w IUL 4.8.3.6 pkt 4
opisane sa zasady ustawiania nastawnikdw niebezpiecznej wysokosci na RW przed podejsciem
do ladowania. Zgodnie z instrukcja, w tej fazie lotu nastawniki powinny by¢ ustawione na
60 m. Brak jednoznacznych zasad ustawiania nastawnikbw na RW w dokumentach
normujacych zasady wykonywania lotow (np. regulamin lotdw) powoduje, ze zatoga dowolnie

ustawiata RW, rowniez niezgodnie z IUL.

W trakcie znizania zatoga uzywata FMS do utrzymywania i zmiany zadanych wartosci
kursu. Jednak w zapisie rejestratora MARS-BM nie ma zadnej informacji, $wiadczacej
0 oméwieniu z zatoga sposobu wykonania podejscia do ladowania przez pilota lecacego™, co
jest bardzo wazne z punktu widzenia zasad wspOtpracy w zatodze oraz wzgledow
bezpieczenstwa. Tym samym dane i parametry, niezb¢dne do wiasciwego wykonania podejscia
do ladowania nie zostaty przygotowane i zapisane. W trakcie czytania kart kontrolnych
pojawity sie pewne informacje na ten temat, jednak nie mozna ich uzna¢ za omdéwienie mogace

da¢ zatodze sposobnos¢ weryfikacji planowanego schematu podejscia.

17

18
19

Oznacza to, ze najpierw wytaczono tryb stabilizacji wysokosci, a nastepnie rozpoczeto pochylanie samolotu za
pomoca pokretta CITYCK-TTIOIbEM.

Komisja nie ustalita momentu i sposobu przestawienia RW przez zatogeg.

W przypadku zatogi samolotu sktadajacej sig¢ z dwdch pilotéw, ten, ktory steruje samolotem, okreslany jest jako
pilot lecacy, a drugi pilot monitorujacy.
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O godz. 06:14:15 kontroler MINSK RADAR przekazat zatodze informacje: ,,Polish one
zero one, for information at zero six one one, Smolensk visibility four zero zero meters,
fog” (,,PLF 101 dla informacji o 06:11, w Smolensku widzialnos¢ 400 metrow, mgta”).
Pomiedzy cztonkami zatogi rozpoczeta sie dyskusja, podczas ktorej negatywnie oceniono prace
meteorologa 36 splt, ktéry prognozowat lepsze WA. Pojawito sie takze zaskoczenie

i niedowierzanie, ze 0 godz. 10:00 (czasu lokalnego) wciaz wystepuje mgta.

W trakcie analiz dostgpnych materiatow Komisja uznata, ze byt to moment, w ktérym zatoga
zdata sobie sprawg ze ztych WA i mozliwych trudnosci w realizacji planu lotu. Ta informacja
powinna sktoni¢ dowodce statku powietrznego do przeanalizowania zaistniatej sytuacji
z pozostatymi cztonkami zatogi i omOwienia sposobow wykonania podejscia do ladowania lub
alternatywnych rozwiazan, w tym réwniez odejscia na lotnisko zapasowe.

Probe analizy sytuacji podjat drugi pilot, pytajac o godz. 6:16:53: ,,Za ile te (lub: O ktérej
te?) uroczystosci si¢ zaczynaja?”. Prawdopodobnie prébowat ustali¢ wptyw ztych WA na
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY na zgodne z planem rozpoczecie uroczystosci, ktore byty
celem podrézy delegacji. Dowddca odpowiedziat: ,,Nie wiem” i kontynuowat: ,,Ale jak (tu lub:
my?) nie usiadziemy, to oni nie (beda mie¢?) czasu”.

Przedstawiona wymiana zdan z pewnoscia miata wpltyw na przebieg procesu decyzyjnego
dowddcy statku powietrznego. W ocenie Komisji, pomimo swiadomosci ,,zawalenia” sie planu
lotu (W tym szczeg6lnie ladowania na lotnisku SMOLENSK POELNOCNY) nie byto
determinacji do podjecia proby ladowania ,na site”. Swiadcza otym kolejne wypowiedzi,
w ktérych dowddca statku powietrznego przekazat zatodze swoje watpliwosci zwiazane
z mozliwoscia wyladowania w Smolensku, zwracajac si¢ 0 6:17:47 do szefowej poktadu: ,,Jest
nieciekawie. Wyszla mgta i nie wiadomo, czy wyladujemy”. Jednoczesnie po 29 s na pytanie
drugiego pilota ,,A jak nie wyladujemy, to co?” w sposdb zdecydowany odpowiedziat: ,, To
odejdziemy”.

W kolejnej sekwencji rozméw w kokpicie na temat ewentualnych skutkow i konsekwencji
wynikajacych z realizacji takiej decyzji, dowddca statku powietrznego wyrazit swoje obawy:
»Ja sie tylko martwie tym, (co mi?)...” oraz ,,Tym, (to si¢ naprawde martwig¢?)”, po czym
zapytat: ,,1le mamy paliwa?”.

Zdaniem Komisji, na proces podejmowania decyzji przez dowddce statku powietrznego po
otrzymaniu pierwszej informacji 0 WA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY - wystepujacej
mgle i stabej widzialnosci, nie miaty wptywu obawy co do konsekwencji odejscia na lotnisko
zapasowe, pomimo ze skutkowato to niewykonaniem tak waznego, z punktu widzenia zatogi,

ale przede wszystkim gtéwnego dysponenta, zadania.
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Sposob dziatania dowodcy statku powietrznego wyjasnia czesciowo zacytowany fragment
opinii psychologicznej na temat jego osobowosci — ,,..wysoki poziom inteligencji byt
czynnikiem, ktorym mozna ttumaczy¢ dalsze zachowanie dowodcy statku powietrznego,
polegajace przede wszystkim na liczeniu na wiasne mozliwosci i umiejgtnosci, co miato
zwiazek z niewystarczajacym doswiadczeniem zatogi, czego dowodca zatogi musiat by¢
swiadomy”.

W ocenie Komisji opinia ta wyjasnia, lecz w zaden spos6b nie ttumaczy i nie usprawiedliwia
zachowania dowodcy statku powietrznego w zakresie nieprzeanalizowania zaistniatej sytuacji
z pozostatymi cztonkami zatogi i nieomOwienia sposobow wykonania podejscia do ladowania
lub alternatywnych rozwiazan, po otrzymaniu informacji o ztych WA panujacych na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY.

Miedzy godz. 6:18:39 i 6:21:22 dowddca statku powietrznego zainteresowat sie, czy samolot
Jak-40 wyladowat w SMOLENSKU, po czym wyraza nadzieje: ,,Moze wyladowal. Moze
zdazyt przed tymi mglami”, na co drugi pilot dopowiedziat: ,,A nasze (meteo?) si¢ martwito
bardziej o Jaka niz o nas, bo mowili, ze ma by¢ lepiej. Im pdzniej, tym lepiej”. Potwierdza
to, ze informacja kontrolera MINSK RADAR (z godz. 06:14:15) o ztych WA w SMOLENSKU
byta dla zatogi zaskoczeniem, poniewaz zatoga przed startem z WARSZAWY otrzymata
informacje, ze pogoda bedzie si¢ poprawiac¢. W trakcie rozmowy dowddca statku powietrznego
zwrocit si¢ do zatogi stowami: ,,Mysle, ze zobaczymy, no” i dalej: ,,Zobaczymy. Podejdziemy
i zobaczymy”, co potwierdzit drugi pilot: ,,Podejdziemy — zobaczymy, no”, wyraznie
wzmacniajac decyzje dowddcy. Po 14 s dowodca podsumowat: ,,Moze by¢ tadnie, a moze by¢
nie widac tej ziemi”.

W ocenie Komisji dyskusja wskazuje, ze zatoga przyjeta do realizacji decyzje dowddcy
statku powietrznego o kontynuowaniu lotu do Smolenska i podjeciu proby podejscia do
ladowania (ewentualnie podjeciu proby ladowania, gdyby pogoda si¢ poprawita). Nie mozna
~wyczyta¢” determinacji zatogi, ze trzeba sprobowa¢ wyladowaé. Dowddca ta wymiana zdan
utwierdza zatoge o stusznosci podjetej decyzji. Ostatecznie o godz. 6:21:04 odpowiedzia na
pytanie szefowej poktadu: ,Dowddco! Czy (zaczynamy?) ...schodzié?!” dowodca statku
powietrznego jednoznacznie ogtosit swoja decyzje i rozpoczat jej realizacje stowami: ,, Tak, juz
(zapinaé lub: zaczynamy?)”.

Potwierdzeniem jest aktywne wiaczenie si¢ w ten proces drugiego pilota, ktéry o godz.
6:21:22 ustalit podziat r6l w zatodze podczas podejscia do ladowania: dla nawigatora,
zwracajac si¢ do niego: ,, Ty patrz po kierunku”, i dla siebie, proponujac dowddcy: ,,Arek —
wysokosé po odleglosci ci czytaé?”.

Zdaniem Komisji, w tym momencie zatoga ostatecznie zaakceptowata przyjety przez
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dowddce plan dziatania, co oznacza, ze jeszcze przed nawigzaniem tacznosci z lotniskiem
SMOLENSK POLNOCNY, bazujac na pierwszej informacji o ztych WA, wykonywata lot
z ustalonym wariantem dziatania w przypadku niepoprawienia sie WA do poziomu

umozliwiajacego bezpieczne ladowanie.

Podczas znizania lot byt wykonywany zgodnie z planem do punktu nawigacyjnego ASKIL.
O godz. 6:22:15 kontroler MINSK RADAR poinformowat zatoge o przejsciu punktu ASKIL
i polecit zmiang czestotliwosci na 128,8 MHz — MOSKWA KONTROLA. Nawigator nawiazat
tacznos¢ na nowej czestotliwosci, przekazat informacje, ze samolot znajduje sie na wysokosci
3900 m, oraz poprosit 0 zgode na dalsze znizanie. Kontroler zezwolit na znizanie do wysokosci
3600 m i polecit nawiaza¢ lacznosé z KORSAZEM® na czestotliwosci 124,0 MHz.

W czasie korespondencji z MOSKWA KONTROLA (o godz. 06:23:00,5) do kabiny zatogi
wszedt Dyrektor Protokotu Dyplomatycznego, co prawdopodobnie byto spowodowane
rozmowa z szefowa pokladu, ktéra wiedziata o ztych WA oraz o mozliwym problemie
z ladowaniem w SMOLENSKU.

Od tego etapu lotu korespondencja ze stuzba kontroli ruchu lotniczego (GKL)

prowadzona byla w jezyku rosyjskim przez dowédce statku powietrznego?.

Zgodnie ze ztozonym planem lotu, po minigciu punktu ASKIL lot powinien by¢
kontynuowany do punktu RALOT z kursem 076° (kurs migdzy punktami ASKIL i RALOT).
Po minigciu punktu ASKIL (o 6:23:10) samolot zmienit kurs na 050°, co byto sprzeczne ze
ztozonym planem lotu oraz otrzymywanymi poleceniami od ATC (analiza zachowanych
danych FMS wskazuje, ze zatoga zaprogramowata trase¢ od punktu ASKIL do DRL 1%). ATC
nie wydato zgody na zmiane trasy, wiec dziatanie zatogi byto naruszeniem przepisow

lotniczych.

O 6:23:33, zgodnie z poleceniem MOSKWA KONTROLA, dowddca statku powietrznego
nawiazat tacznosé z KORSAZEM: , Kopcaxk CTapT, nojibekuii cro oaun. Jo6pblii nenn. Ha
AaJLHHI NPUBOJI, CHUKAEM TPH ThICSYM IecThcoT MeTpoB” (,KORSAZ Start, polski 101,
dzien dobry. W kierunku dalszej radiolatarni, znizamy do wysokosci 3600 m”). KL lotniska
SMOLENSK POLNOCNY zapytat o pozostatos¢ paliwa oraz o lotniska zapasowe, na co

dowddca odpowiedzial, ze pozostatos¢ paliwa wynosi 11ton, a lotniska zapasowe to

20
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KORSAZ — kryptonim lotniska SMOLENSK POLNOCNY.

Zgodnie z podzialem obowiazkdw zatogi samolotu Tu-154M korespondencje powinien prowadzi¢ nawigator.
Dowddca statku powietrznego byt pilotem lecacym, prowadzenie korespondencji byto czynnoscia dodatkowa.
Nazwa punktu zdefiniowanego przez zatoge w FMS (na podstawie dostgpnych kart podejscia) odpowiadata
potozeniu dalszej radiolatarni lotniska SMOLENSK POENOCNY, na kierunku 079°. DRL 1 nie pracowata, poniewaz
zostata wytaczona z eksploatacji (wg NOTAM-u nr M2113/09, ktory nie byt znany zatodze, poniewaz nie byt
rozpowszechniany poza FR. Fakt wytaczenia srodkéw radionawigacyjnych na kierunku 08 nie byt znany réwniez
zatodze samolotu 11-76, ktéra wykonywata podejscie przed samolotem Tu-154M).
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WITEBSK?® i MINSK.

O godz. 6:24:25 KL przekazat informacje: ,,Papa Lima Foxtrot one two zero one na
Kopcaxe TymaH, BuauMocTh 4eTbipecta MetpoB” (,PLF 1201, na KORSAZU mgta,
widzialno$¢ czterysta metréw™), co dowddca statku powietrznego potwierdzit i poprosit 0 WA:
»Jdaiite, moxkamyiicta bI MereoyciaoBus” (,,Podaj, proszg, warunki meteo”). Po 17s KL
przekazat ponownie WA: ,Ha Kopcaxke Tyman. Buanmocts 4erbipecta Merpos”’. Four
zero zero meters” (,Na KORSAZU mgla, widzialnos¢ czterysta metrow. Cztery zero zero

metrow”).

O 6:24:52 dowodca statku powietrznego poprosit: ,, Temneparypa, AaBjieHne moxkanyiicra”
(,, Temperature, cisnienie prosze”). Po 2s KL odpowiedzial: ,, Temmeparypa miioc aBa,
AaBJieHHMe ceMb CcOpok mATh. CeMb 4eTbipe NATH. YCIOBHMI i npuéma Her’
(,, Temperatura plus dwa, cisnienie siedem czterdziesci pigc. Siedem cztery pigé. Warunkdw do
przyjecia nie ma”).

Zdaniem Komisji, KL zgodnie z przepisami lotnictwa panstwowego FR (pkt 96 FAP PP
GosA), rozpoczat procedurg odestania samolotu na lotnisko zapasowe — ustalenie ilosci paliwa,
lotnisk zapasowych i WA to dziatanie w celu odestania samolotu na najblizsze lotnisko, gdzie
WA pozwalaja na bezpieczne ladowanie. W ocenie Komisji, gdyby wtym momencie KL
lotniska SMOLENSK POLNOCNY zdecydowanie wskazat zatodze lotnisko zapasowe, bytaby
to jednoznaczna informacja, ze lotnisko ,,nie przyjmuje”, co powinno wptyna¢ na zmiang
decyzji dowodcy Tu-154M.

W tym samym czasie drugi pilot prowadzit rozmowe z dowddca samolotu Jak-40, ktéry
wyladowat na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. Dowddca Jak-40 przekazat informacje:
»Wiesz co, ogolnie rzecz biorac, to pizda tutaj jest. Y, wida¢ jakies czterysta metrow okolo
i na nasz gust podstawy sa ponizej piec¢dziesieciu metrow grubo”. Pomimo pelnej wiedzy
0 WA podczas ladowania i na lotnisku ocenionych po wyladowaniu, zasugerowat: ,,Natomiast

powiem szczerze, ze mozecie sprobowa¢ jak najbardziej”.

Drugi pilot, przekazujac (0 godz. 6:24:53,5) dowodcy Tu-154M uzyskane informacje: ,,Na
ich oko (jest ze?) czterysta widaé, pigédziesiat metrow podstawy”, pominat trzy wazne watki
z wypowiedzi dowodcy Jak-40 (,,pizda tutaj jest” oraz ,,...podstawy sa ponizej pigeédziesigciu
metréw grubo). W kolejnej wypowiedzi: ,,Moéwili tylko, ze, ze jak za drugim razem nie
(usigdziemy?), to ... (On mowi, ze na Moskwe?)”, nadinterpretowat wypowiedz dowddcy

Jak-40, poniewaz dodat stowo usigdziemy, ktérego dowodca nie uzyt w swojej wypowiedzi.

23
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Zgodnie z AIP FR lotnisko WITEBSK w tym dniu byto nieczynne.
KL nie przekazat zatodze informacji o zachmurzeniu oraz widzialnosci pionowej, pomimo mozliwosci ich pomiaru
na urzadzeniach zainstalowanych na BSKL, BRL i DRL.
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Potwierdzona z kolejnego, wiarygodnego zrodta informacja o bardzo trudnych WA, znacznie
nizszych (gorszych) od minimum zatogi i lotniska, nie wptyneta na zmiang decyzji podjetej
przez dowddce statku powietrznego ani na wiasciwa reakcjie pozostatych cztonkéw zatogi, co
moze wskazywac¢, ze piloci podejmowali t¢ bardzo wazna decyzje¢ pilotazowa, kierujac si¢ nie
tyle przestankami lotniczymi, ile faktem, kogo i w jakim celu przewozili na poktadzie.

O godz. 6:25:04 dowddca statku powietrznego, realizujac przyjety plan wykonania proby
podejscia do ladowania do wysokosci minimalnej, zwrdcit si¢ do KL: ,,Cmacu6o. Ho ecim
BO3MOKHO mompodyeM IOAXO0[, HO ecad He OyaeT NOroiabl, TOrAa OTOHAEM Ha BTOpOM
kpyr” (,,Dzigkuje. Jesli mozna, sprobujemy podejscie, ajesli nie bedzie pogody, wtedy
odejdziemy na drugi krag”).

Decyzja dowddcy statku powietrznego o podjeciu préby podejscia do ladowania nie
wprowadzala czynnika ryzyka oraz zagrozenia dla bezpieczenstwa lotu®.

Z powyzszej wypowiedzi dowoddcy wynika, ze liczyt sie jednak z tym, ze KL moze nie
wyrazi¢ zgody na podejscie do ladowania. Dlatego poinformowat: ,,...Jesli mozna,

sprobujemy podejscie...” (podejscie, a nie ladowanie). Byt to zdaniem Komisji kolejny

moment, Kiedy zdecydowana reakcja KL mogta wptyna¢ na zmiang decyzji dowddcy statku
powietrznego. Pozwolenie KL na podejscie do ladowania samolotu Tu-154M, w sytuacji gdy
WA panujace na lotnisku byly znacznie ponizej minimalnych, byto naruszeniem zasad
zawartych w FAP PP GosA pkt 98 i 462.

O 06:25:15 w prowadzenie korespondencji wiaczyt sic ZDBL®: ,,Onun Hoab OuH, mocte
KOHTPOJBHOIO 3aX0ja y Bac TOIUIMBA XBAaTHUT Ha 3amacHoii?” (,Jeden zero jeden, po
kontrolnym podejsciu wystarczy wam paliwa na lot do lotniska zapasowego?”). Dowddca
potwierdzit: ,,XBarut” (,,Wystarczy”), a KL odpowiedziat ,,5I Bac mousix” (,,Zrozumiatem”).

O godz. 6:25:25 zatoga poprosita KL 0 zgode na dalsze znizanie®’: , Po3pemmnre xanbime
cHU:KaHue, moxamyiicta” (,,Prosze, zezwodlcie dalsze znizanie”), na co KL odpowiedziat
»,OIMH HOJIb OJWH, C KYPCOM bl COPOK IPajycoB, CHUKeHHe Thicsiud maTbceot” (,101,

z kursem 40°, znizanie tysiac pieéset”) — dowddca potwierdzit zgode.

25

26
27

Komisja ustalita, ze zatoga miata prawo wykona¢ podejscie do ladowania do warunkéw minimalnych wg zasad
okreslonych w § 23, ust. 16 RL-2006 (wyd. Il ze zmianami z 28.12.2008 r.). Zapisy zawarte w § 48 nie zabraniaja
takiego dziatania, w ust. 3 nakazujac przerwanie wykonania zadania w sytuacji, gdy dalszy lot ze wzgledu na
bezpieczenstwo jest niemozliwy. Lot wg przepisow IFR moze odbywac si¢ do wysokosci okreslonej jako DA(DH)
lub MDA(MDH) wytacznie wg wskazan przyrzadow i wystepujaca powyzej tej wysokosci mgta w zaden sposéb
nie obnizata poziomu bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Po przejsciu wysokosci decyzji w dét ma
zastosowanie § 19 ust. 24 pkt 4 i 5 RL-2006.

Nie byt w sktadzie GKL, wobec czego nie byt uprawniony do prowadzenia korespondencji radiowej.

Nalezy doda¢, ze w tym momencie samolot nie osiagnat jeszcze wysokosci 3600 m (na zajecie ktorej otrzymat
zezwolenie). Znizanie zostato wstrzymane na wysokosci 3706 m i taki stan trwat 2 min (od 6:23:49 do 6:25:48),
mimo ze 0 6:23:42 dowodca statku powietrznego przekazat do KORSAZA informacje, ze zniza si¢ do wysokosci
3600 m z kursem na dalsza radiolatarnig. Wstrzymanie znizania i nieosiagnigcie nakazanej wysokosci byt
kolejnym odstegpstwem od zasad ruchu lotniczego i moze $wiadczy¢ o niewtasciwej wspdtpracy w zatodze.
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W kokpicie od 3 min 18 s byt Dyrektor Protokotu Dyplomatycznego. O godz. 6:26:18,5
dowddca statku powietrznego przekazat mu jednoznaczny komunikat: ,,Panie dyrektorze —
wyszla mgla w tej chwili i w tych warunkach, ktore sa obecnie, nie damy rady usias¢.
Sprébujemy podejs¢ — zrobimy jedno zajscie — ale prawdopodobnie nic z tego nie bedzie.
Tak ze prosze (juz mysle¢ lub pomysle¢?) nad decyzja, co bedziemy robili”. Dyrektor
zapytat: ,,Bedziemy...?” (prawdopodobnie czekaé?), na co dowddca odpowiedziat: ,,Y, paliwa

7

nam tak duzo nie starczy, zeby...”, co z kolei Dyrektor podsumowat: ,,No to mamy
problem”. Dowddca jeszcze wyjasnit: ,,Mozemy po6t godziny powisie¢ i odchodzimy na
zapasowe”, a na pytanie Dyrektora o lotniska zapasowe odpowiedzial: ,,MINSK albo
WITEBSK”. Po tej wymianie zdan Dyrektor wyszedt z kabiny zatogi i udat si¢ do Pana

Prezydenta w celu przekazania informacji i wypracowania decyzji o dalszym postepowaniu.

Zdaniem Komisji, w rozmowie z Dyrektorem Protokotu Dyplomatycznego dowddca statku
powietrznego wyraznie zasygnalizowat brak mozliwosci wyladowania na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY i mozliwosé wykonania podejscia kontrolnego do minimum, proszac jedynie
0 decyzje 0 wyborze lotniska zapasowego.

Wymiana zdan, jaka nastapita po rozpoczeciu dalszego znizania, gdy o godz. 6:27:04 drugi
pilot zapytat dowddcg: ,,Do ilu schodzimy? Do szesciuset?”, nieustalony gtos w kabinie
odpowiedziat: ,,1500, 4900”, a dowodca dodat o0 6:27:10: ,,na 745, wskazuje na to, ze dowodca
potraktowat znizanie, niezgodnie z przepisami, jako znizanie ponizej poziomu przejsciowego.

Nastepnie o 06:27:46,5 dowddca statku powietrznego poprosit drugiego pilota o ponowne
nawiazanie tacznosci z zatoga samolotu Jak-40, aby ustali¢, jaka jest grubos¢ chmur.
Prawdopodobnie dowddca, analizujac sytuacje, probowat ustali¢, czy grubos¢ chmur jest na tyle
mata, by mozna przewidywa¢ ich ,rozerwanie” i poprawe pogody. Ponadto zapytal, czy
Rosjanie juz przylecieli — w odpowiedzi uzyskat informacje, ze samolot 1t-76 wykonat dwa

nieudane podejscia i odleciat.

O godz. 06:28:47 na wysokosci 2176 m wysokosciomierz WBE-SWS na pulpicie dowddcy
zostal przestawiony z wartosci cisnienia standardowego na wartos¢ 745 mmHg/993 hPa.
W wyniku zmiany cisnienia wysokosciomierz dowddcy statku powietrznego wskazywat

wysokosé¢ wzgledem poziomu lotniska SMOLENSK.

W trakcie przygotowywania si¢ zatogi do ladowania zabrakto analizy parametrow samolotu

w odniesieniu do dtugosci drogi startowej, masy samolotu i aktualnych WA. Koniecznos¢
dokonania tego typu analiz zawarta jest w instrukcji uzytkowania w locie rozdz. 7.7.3.
»Maksymalna dopuszczalna masa do ladowania”. Trzeba zaznaczy¢, ze dla przeprowadzenia
petnej analizy na podstawie wykresu 7.7.5 z instrukcji uzytkowania w locie konieczne byty
doktadne dane o temperaturze, predkosci i kierunku wiatru. Zatoga nie podjeta proby
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pozyskania takich danych podczas wstepnego znizania. Dowddca zapytat o warunki pogodowe
0 6:24:35, jednak otrzymat tylko dane o widzialnosci i temperaturze. Informacje o predkosci

i kierunku wiatru KL przekazat dopiero o 6:39:45 wraz ze zgoda na kontynuacje podejscia.

Na podstawie analizy wykresu 7.7.5 Komisja ustalita, ze dla WA panujacych
w SMOLENSKU w momencie ladowania, dopuszczalna masa samolotu do Iadowania nie
powinna przekracza¢ 74,5t — faktyczna masa samolotu wynosita 78 ton. W przypadku uzycia
klap zaskrzydtowych wypuszczonych na 45° dopuszczalna masa samolotu do ladowania
wynosi 79,5 tony.

0 06:29:52,5 (3 min i 34's po wyjsciu z kabiny Dyrektora Protokotu Dyplomatycznego)
dowodca statku powietrznego powiedziat: ,,Juz jest blisko”. W odpowiedzi padta propozycja:
»Zanim zdecyduje, to moze bysmy karte zrobili w migdzyczasie? Wszystko jedno, czy to
bedzie MINSK, WITEBSK...?”, po czym zatoga przystapita do wykonywania czynnosci
zawartych w karcie. To jednoznacznie potwierdza tezg, ze zatoga realizowata podjeta wczesniej
decyzje i oczekiwata na decyzje gtdwnego dysponenta jedynie w zakresie wyboru lotniska

zapasowego.

Od 6:29:58 do 6:31:13 zatoga odczytywata karte kontrolna ,,Po osiagnicciu wysokosci
przejsciowej”, robiac to w sposob niesystematyczny, przerywany dyskusja w kabinie. Moment
~wywotania” karty byt nieprawidtowy, poniewaz nastapit przed opuszczeniem wysokosci
1500 m, ktora byta poziomem przejsciowym. Pierwszym punktem tej karty byto sprawdzenie
ustawienia wysokosciomierzy, uwzgledniajacych cisnienie na lotnisku ladowania, drugi pilot
zgtosit: ,,Wysokosciomierze 993/745”. W tym przypadku potwierdzono wartosé cisnienia QFE
993 hPa/745 mmHg, bez uwzglednienia faktu, ze wysokos¢ lotu wynosi 1500 m (zgodnie
z karta podejscia), a zgody na znizanie ponizej poziomu przejsciowego zatoga nie otrzymata.
W trakcie czytania karty nawigator poinformowat zatogg: ,,ILS-a niestety nie mamy. Kurs
ladowania 259 ustawiony. ARK mamy przygotowane, 310/640, nastrojone. Piatka,

sz6stka, automat ciagu®®”.

O godz. 6:30:11 dowddca statku powietrznego przekazat KL: ,,KORSAZ, polski 101,
utrzymujemy 1500”. Procedury nastawiania wysokosciomierzy opisane sa § 24 RL-2006 wyd.
Il ze zmianami z 28.12.2008. Zdaniem Komisji, dowddca rozpoczat schodzenie do wysokosci
1500 m wedtug cisnienia QFE 745 mmHg/993 hPa, co jest niezgodne z obowiazujacymi
przepisami i otrzymanym zezwoleniem. Zgodnie z kartami podejscia do lotniska SMOLENSK
POLNOCNY poziom lotu 1500 m byt poziomem przejsciowym i do czasu jego ,,przeciecia”

w dot konieczne byto kontrolowanie wysokosci na podstawie cisnienia standardowego

2 \Wlaczenie automatu ciagu do ladowania jest procedura normalna, zgodna ze stosowang praktyka.
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760 mmHg/1013 hPa. Zgtoszona KL przez dowodce wysokos¢ 1500 m tak naprawde byta inna,
niz oczekiwat kontroler (wynosita 1332 m). Dopiero kolejne zezwolenie KL, wydane o godz.
6:30:14: ,,Polski 101, wedtug cisnienia 745, znizanie 500” dawato zatodze prawo do znizania

wedtug wartosci cisnienia 745 mmHg.

O godz. 6:30:33 ponownie do kabiny samolotu wszedt Dyrektor Protokotu
Dyplomatycznego i przekazat: ,,Na razie nie ma decyzji prezydenta, co dalej robimy”, po
czym wyszedt z kabiny.

Zdaniem Komisji, szybkie wskazanie lotniska zapasowego utatwitoby podjecie czynnosci
przygotowawczych przez: zatoge, GKL na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, obsade
lotniska (wskazanego jako zapasowe), stuzby kontroli ruchem lotniczym, a takze stuzby
dyplomatyczne do wykonania wybranego wariantu dalszego dziatania. Jednoczesnie dla zatogi
bytaby to informacja, ze jej decyzja o odejsciu na lotnisko zapasowe zostata zaakceptowana
przez gtdwnego dysponenta. Przy braku wsparcia procesu decyzyjnego dowddca statku
powietrznego kontynuowat wczesniej przyjety plan dziatania —proby podejscia do ladowania do
minimalnej wysokosci znizania.

Technik poktadowy (o 6:30:47) przetaczyt tryb pracy instalacji paliwowej z recznego na
automatyczny, nie ztozyt przy tym meldunku dowddcy statku powietrznego. Komisja przyjeta,
ze tryb automatyczny zostat wiaczony w celu odciazenia technika poktadowego w ostatniej
fazie lotu.

O godz. 6:32:58 dowodca statku powietrznego poinformowat zatoge: ,W przypadku
nieudanego podejscia odchodzimy w automacie”. Zabrakto reakcji zatogi na decyzje

dowddcy o ,,0dejsciu w automacie”.

Zgodnie UL manewr ,,0dejscia w automacie” mozna wykona¢ na lotnisku wyposazonym
w system ladowania ILS, w przypadku przechwycenia generowanej przez niego sciezki

schodzenia:
e po nacisnieciu przycisku ,,odejscie”;
e po przestawieniu przynajmniej dwu dzwigni sterowania silnikami na konsoli srodkowe;j

przez pilotdbw w przednie potozenie (nie jest to mozliwe po przestawieniu DSS na

stanowisku technika poktadowego).

Komisja ustalita, ze ,odejscie w automacie” jest mozliwe rowniez na lotnisku
niewyposazonym w system ladowania ILS w sposéb nieudokumentowany w IUL. W takim
przypadku autopilot ABSU nalezy wtaczy¢ w tryb GLISADA, przy wiaczonym jednoczesnie
przetaczniku POSADKA na pulpicie PN-5, co powoduje jednak wytaczenie kanatu sterowania
podiuznego ABSU TANGAZ. Z ustalen Komisji wynika, ze mozliwosé ta (nieopisana
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w instrukcji uzytkowania w locie) nie byta znana pilotom 36 splt.

Pilot lecacy — dowddca statku powietrznego obciazony byt dodatkowo prowadzeniem
korespondencji radiowej, a pozostali cztonkowie zatogi jedynie wykonywali jego polecenia,

zwiazane z konfiguracja samolotu.

W czasie dolotu Tu-154M do trzeciego zakretu (0 06:34:23), na RW = 494 m zostat
wiaczony automat ciagu. Po 35s KL SMOLENSK POLNOCNY zapytat, czy zatoga
wykonywata juz ladowania na lotnisku wojskowym: ,,A, nsiTbcOT METpPOB, a, HA BOEHHOM
aspoapome mocaaky ocymecrsiasiiau?” (,,Y, piecset metrow, y, wykonywaliscie ladowanie na
lotnisku wojskowym?”), kiedy dowodca potwierdzit, KL poinformowat o wiaczeniu
reflektorow APM® w tryb dzienny: ,,IIpo:keKTopa mo-IHEeBHOMY, CJIeBa CIPaBa B HAYAIIO

nosockl” (,,Reflektory w trybie dziennym z lewej, z prawej na poczatek pasa”).

Zdaniem Komisji, korespondencja ta miata na celu upewnienie si¢ KL, ze zatodze
Tu-154M znane sa wojskowe procedury podejscia®, stosowane na lotnisku SMOLENSK

POLNOCNY, co potwierdzito ,wojskowy” status tego lotniska™.

O godz. 06:34:40,5 na RW = 472 m dowddca polecit wypusci¢ podwozie, a 0 6:34:58 klapy
w potozenie 15°. Podejscie do ladowania wykonywane byto przy wykorzystaniu autopilota
ABSU - wiaczonej automatycznej stabilizacji i sterowaniu w kanale podtuznym i poprzecznym.
Trzeci zakret do ladowania zostat wykonany przez wprowadzenie odpowiedniego kursu do
systemu FMS.

O godz. 06:35:13,5 szefowa poktadu zgtosita: ,,Dowodco! (poklad?) gotowy do
ladowania”, po chwili KL wydat polecenie wykonania trzeciego zakrgtu, a nastgpnie
0 06:35:24 przekazat zatodze informacje, zeby od wysokosci 100 m byli gotowi do odejscia na
drugi krag: ,,A, moJIbCKHii CTO OJIMH, H OT CTA METPOB ObITh FOTOBBIM K YXO01y Ha BTOPOii
kpyr” (,,Y, polski sto jeden, i od stu metréw by¢ przygotowanym do odejscia na drugi krag”).
Dowddca statku powietrznego potwierdzit przyjecie tej informacji stowami: ,,Tak, Touno”
(-, Tak jest™).

Jednak fakt werbalnego potwierdzenia nie musiat by¢ jednoznaczny z pelnym
uswiadomieniem sobie znaczenia tego polecenia. Analiza prowadzonej korespondencji
i rozméw pilotow w kokpicie wskazuje na wystepowanie zjawiska tunelowania poznawczego

u dowddcy statku powietrznego, polegajacego na silnej selekcji uwagowej, skupionej na danych

29
30

31

APM - samochodowe stacje reflektorowe.

Personel GKL w rejonie swojej odpowiedzialnosci stosowat procedury obowiazujace w przestrzeni powietrznej
lotniska wojskowego, wynikajace z ,Federalnych przepiséw lotniczych wykonywania lotow lotnictwa
panstwowego Federacji Rosyjskiej (FAP PP GosA)” oraz wymagan punktu ¢, dziat AD, czes¢ 11, tom 11 ,,Zbioru
informacji lotniczej AIP FR i WNP”.

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY byto wojskowym lotniskiem wspélnego bazowania, niespetniajacym norm
migdzynarodowych oraz zaleconych metod i zasad postepowania na takim lotnisku.
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niezbednych do realizacji aktualnego priorytetu zadaniowego. Selekcja ta jest tym bardziej
wyrazna, im wyzszy poziom stresu oddziatuje na pilota. Gtéwne czynniki psychologiczne, ktore
istotnie wptywaly na podwyzszenie poziomu stresu na tym etapie lotu, to duzy poziom
nieprzewidywalnosci sytuacji i konflikt wewnetrzny dowaodcy statku powietrznego, rozumiany
nie jako dylemat ladowac, czy nie ladowac (dazenie-unikanie), ale zwiazany z planowana przez
dowddce statku powietrznego préba podejscia do ladowania (jak nisko zejs¢ i jaki tryb
podejscia zastosowac). W tym konkretnym momencie nalezy wiec zaktada¢ istnienie
wysokiego poziomu stresu, ktéry nie pozwolit dowddcy statku powietrznego w petni
uswiadomi¢ sobie znaczenia wydanego mu polecenia, ze wzgledu na koncentracje na

realizowanym planie dziatania.

O godz. 6:35:51 w kokpicie padto stwierdzenie: ,,]| my musimy to lotnisko (wybra¢??).
W koncu na? (cos?) ...”, co zdaniem Komisji oznacza, ze zatoga zdata sobie sprawe, ze nie
moze juz oczekiwa¢ wskazania lotniska zapasowego. Taki rozwoj sytuacji mogt by¢ tez
odebrany przez dowaodce statku powietrznego jako brak akceptacji jego decyzji o odejsciu na

lotnisko zapasowe lub oczekiwanie na dalszy rozwoj wydarzen.

Samolot zblizat si¢ do czwartego zakretu, w odlegtosci okoto 5 mil od osi DS 26, 0 godz.
06:36:36,5, dowodca statku powietrznego polecit wypusci¢ klapy na 28°. Po 12 s do kokpitu
wszedt Dowodca Sit Powietrznych. Gdy Tu-154M znajdowat si¢ w odlegtosci 4 mil od osi DS
26 (0 06:37:04), zatoga samolotu Jak-40, na czestotliwosci 124,0 MHz, przekazata informacje,
ze aktualna widzialnos¢ wynosita 200 m (ktos zareagowat wulgaryzmem). Dowodca podzigkowat
za informacje.

Zdaniem Komisji, pojawienie si¢ Dowodcy Sit Powietrznych poéttorej minuty po informaciji
szefowej poktadu o gotowosci poktadu do ladowania®* mogto wynikaé z pozyskania wiedzy
0 WA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, prawdopodobnie w rozmowie z Dyrektorem
Protokotu Dyplomatycznego. Poniewaz Dowddca Sit Powietrznych nie przebywat wczesniej
w kokpicie, mozna przypuszczaé, ze jego przyjscie miato ograniczy¢ si¢ do biernej obserwacji
wydarzen i oceny WA oraz pomdéc gtdwnemu dysponentowi podja¢ decyzje o wyborze lotniska
zapasowego. Komisja nie stwierdzita, aby po przyjsciu do kokpitu Dowddca, poza

%33

przywitaniem, absorbowat® w jakis sposob zatoge — nie wymagat ztozenia meldunku o sytuacji

32

33

Po ztozeniu meldunku o gotowosci poktadu do ladowania nikt poza Dowodca Sit Powietrznych nie uzyskatby
pozwolenia na poruszanie si¢ po pokfadzie, a tym bardziej wejscia do kokpitu (wszyscy pasazerowie powinni
znajdowac¢ si¢ na swoich miejscach i mie¢ zapigte pasy).

W lotnictwie komunikacyjnym obowiazuje niepisana zasada ,.cichego kokpitu” (silent cockpit). Zgodnie zta
zasada ponizej poziomu FL100 (3050 m) zatoga wymienia juz tylko informacje zwiazane z lotem, niedopuszczalna
jest obecnos$¢ os6b postronnych w kabinie zatogi oraz rozmowa z nimi. Zatoga wchodzi w obszar dziatania,
wymagajacy catkowitego skoncentrowania si¢ na manewrze podejscia do ladowania. Obowiazkiem dowddcy
statku powietrznego jest bezwzgledne przestrzeganie tej zasady. Procedury takie zapisane sa w dokumentach
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i pogodzie, nie pytat, czy zatoga potrzebuje jakiejs pomocy oraz jaka podj¢to decyzje.

O godz. 06:37:26,5 dowodca statku powietrznego zgtosit KL lotniska SMOLENSK
POLNOCNY rozpoczecie wykonywania czwartego zakretu, poczatkowo przechyleniem
samolotu, a nastepnie przechwyceniem punktu nawigacyjnego zapisanego w FMS. Ten tryb
pracy UNS-ABSU, niezgodny z IUL, byt stosowany w 36 splt, co Komisja ustalita na
podstawie os$wiadczen pilotdw wykonujacych loty na Tu-154M. W uzupetnieniu IUL
dotyczacej uzytkowania urzadzenia UNS-1D zapisano koniecznos¢ odtaczenia urzadzenia
UNS-1D od autopilota w trakcie wykonywania procedur SID i STAR oraz podejscia do
ladowania. Zapisano tam mozliwos¢ lotu z wiaczonym autopilotem w trybie stabilizacji kursu
oraz pobierania informacji o trasie lotu na ekranie CDU. Instrukcja uzytkowania w locie
dopuszcza uzytkowanie autopilota w trakcie podejscia do ladowania, opisujac Sposob
wykorzystania odpowiednich trybéw pracy w rozdz. 4.6.1.4%,

Dokument ten nie opisuje techniki wykonywania podejscia nieprecyzyjnego przy
wykorzystaniu autopilota lub bez jego uzycia. Jedyna opisana procedura podejscia do
ladowania jest podejscie wg wskazan ILS. Brakuje ograniczenia na podejscie automatyczne
przy podejsciach nieprecyzyjnych. Ograniczenia uzycia ABSU opisane sa w rozdz. 8.8.1, gdzie
rowniez nie wystepuje ograniczenie wykonania podejscia nieprecyzyjnego z wykorzystaniem
ABSU.

Komisja ustalita, ze uzywanie przez zatoge autopilota ABSU w trakcie podejscia
nieprecyzyjnego nie byto sprzeczne z zapisami instrukcji, ze wzgledu na brak ograniczenia
w tym zakresie. Jednak nieopracowanie i nieopublikowanie w dokumentach szkoleniowych
i treningowych procedury opisujacej sposdb wykorzystania tego urzadzenia mogto powodowac
problemy z wykonaniem podejscia. Stosowanie systemu FMS potaczonego z ABSU bylto w tej
fazie lotu zabronione przez IUL. Zdaniem Komisji, pozostawienie wiaczonego autopilota w tej
fazie lotu wynikato z nadmiernego obciazenia praca dowddcy statku powietrznego, ktory w ten

sposdb chciat utatwic sobie pilotowanie samolotu.

Dowddca statki powietrznego o 06:38:55 polecit wypusci¢ klapy na 36° — zgodnie z IUL pkt
3.1.6, w przypadku trzech sprawnych silnikdw i braku porywistego wiatru, do ladowania nalezy
uzy¢ klap wypuszczonych na 45°. Natomiast klap 36° nalezy uzywac¢ w sytuacji ograniczen
hatasowych. Kolejnym argumentem za uzyciem klap 45° jest mniejsza predko$¢ podejscia,

ktéra dla masy 78 ton jest rowna 270 km/godz. (dla klap 36° V = 280 km/godz.).

34

odnoszacych si¢ do sposobu wykonywania standardowych czynnosci zatogi w kabinie oraz dokumencie
opisujacym obowiazki personelu latajacego przewoznika.

Czynnosci zatogi zwiazane z podejsciem w trybie recznym (bez uzycia autopilota) opisane sa w pkt 4.6.3,
natomiast czynnosci przy podejsciu automatycznym i dyrektywnym w pkt 8.8.4.
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Karta kontrolna ,,Po wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydet” zostata odczytana
miedzy 6:39:05 a 6:39:32. Rozpoczecie czytania Karty zbiegto sie¢ w czasie z informacja KSL.:
»101 (ymanenme necatn?), Bxox B rumccaxy’ (,101, [odlegtos¢ dziesigc?], wejscie
w $ciezke”), na ktora zatoga nie odpowiedziata i nie zareagowata. Zatoga na tym etapie lotu
byla zajeta odczytywaniem karty do ladowania i to spowodowato opdznienie rozpoczecia
znizania koncowego. Samolot byt wtedy na RW = 519 m (502 m nad poziomem lotniska),
w odlegtosci 10 110 m od progu DS 26. Zakonczenie czytania karty nastapito przed dolotem do

dalszej radiolatarni i przed rozpoczeciem znizania koncowego.

O godz. 06:39:33 KSL przekazat zatodze informacje: ,,Bocemb Ha kypce, riauccane” (,,8 na
kursie, sciezce”). W tym czasie samolot znajdowat si¢ na RW = 550 m (528 m nad poziomem
lotniska), w odlegtosci 8300 m od progu DS 26 — pozycja 130 m nad sciezka znizania i 65 m

z lewej strony od osi DS 26.

O 06:39:36,5 dowddca statku powietrznego zgtosit konfiguracje samolotu jak do ladowania:
»llaccu, 3aKpbUIKH BBINMYIIEHBI, MOJbCKHil cTto ommu” (,,Podwozie, Klapy wypuszczone,
polski 101”), co wywotato reakcje pomocnika kierownika lotow (PKL), ktéry po 4s
poinformowat: ,,ITosroca cBoGomma” (,,Pas wolny”)®. KL po kolejnych 3 s wydat zezwolenie
warunkowe: , ITocaaka J0nMOJHUTEILHO, CTO ABaANATH, TpU MeTpa” (,,Kontynuuj podejscie,
120, 3m”). W tym czasie samolot znajdowat sic na RW = 525m (470 m nad poziomem

lotniska), w odlegtosci 7409 m od progu DS 26.

Na wysokosci okoto 500 m samolot wleciat w petne zachmurzenie (mgtg), co spowodowato,

ze do momentu zderzenia z przeszkodami lot samolotu odbywat sie bez widzialnosci ziemi.

O godz. 06:39:45,5, w odlegtosci 1054 m przed DRL samolot rozpoczat koncowe znizanie
w procedurze podejscia do ladowania. O 06:39:52,5 KSL poinformowat: ,Iloaxomute
K JaJIbHEMY, Ha Kypce rimccajne, yaajaenue: mects”’ (,Dochodzicie do dalszej, na kursie
i Sciezce, odlegtos¢ szes¢”), na co dowddca odpowiedziat ,,cztery”. Samolot znajdowat sie na
RW = 450 m (444 m nad poziomem lotniska), w odlegtosci 6649 m od progu DS 26 — pozycja
120 m nad sciezka znizania i 115m z lewej strony od osi DS 26. KL nie zadal od zatogi

potwierdzania wszystkich otrzymanych komend KSL aktualna wysokoscia lotu.

Zdaniem Komisji, brak reakcji KSL na nieprawidtowe potozenie samolotu wzgledem $ciezki
znizania 1 kursu swiadczy o jego stabym wyszkoleniu lub wystepujacych problemach ze
zobrazowaniem pozycji samolotu na wskaznikach radiolokacyjnych.

Sygnat markera dalszej radiolatarni rozdzwonit si¢ 0 06:39:53, a po 2,5 s drugi pilot zgtosit

informacje: ,,Dalsza”, bez podania wysokosci. 5s pbzniej nawigator podat wysokosc:

35

Stanowisko PKL znajdowato si¢ przy progu DS 79 okoto 2km od BSKL, dlatego w tych WA jest mato
prawdopodobne, aby obserwacja catej ptaszczyzny drogi startowej byta mozliwa.
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»Czterysta metréw” — samolot znajdowat si¢ na RW = 397 m (404 m nad poziomem lotniska),
w odlegtosci 5974 m od progu DS 26. Byt to ostatni odczyt wysokosci przez nawigatora
zgodnie z ustawiong wartoscia QFE na wysokosciomierzach barometrycznych. W dalszej
czesci lotu nawigator przekazywat wysokos¢ odczytana z RW. W dalszej czesci lotu nawigator
przekazywat wysokosci odczytane z RW. O godz. 6:40:36 podat wysokos¢: ,,Dwiescie” (200 m
wg RW i 168 m nad poziomem lotniska, w odlegtosci 2926 m od progu DS 26). O godz.
6:40:40 podat wysokos¢: ,,Sto piecdziesiat” (147 m wg RW i 128 m nad poziomem lotniska,
w odlegtosci 2631 m od progu DS 26).

Zdaniem Komisji, obecny w kabinie zatogi w trakcie podejscia koncowego Dowodca Sit
Powietrznych trzykrotnie przekazal swoje obserwacje odnoszace si¢ do wskazan
wysokosciomierza barometrycznego ustawionego na wartosé QFE 745 mmHg. Swiadcza o tym
jego wypowiedzi komentujace wysokos¢ i widocznos¢, wypowiadane przed reakcja nawigatora

na te same wysokosci:

— ,dwiescie piec¢dziesiat metrow” na wysokosci 227 m nad poziomem lotniska i wysokosci
269 m RW. Nawigator powiedziat ,,dwiescie pigédziesiat” przy wskazaniach RW 259 m

i wysokosci 220 m nad poziomem lotniska;

— ,,Sto metrow” na wysokosci 98 m nad poziomem lotniska i wysokosci 113 m wg RW.
Nawigator powiedziat ,,sto” przy wskazaniach RW 103 m i wysokosci 90 m nad poziomem

lotniska;

— ,nic nie wida¢” na wysokosci 63 m nad poziomem lotniska® i na wysokosci 109 m wg RW.
Chwile po tym nawigator po raz kolejny powiedziat ,,sto” na wysokosci 100 m wg RW
i 49 m nad poziomem lotniska, pomimo ze 6 s wczesniej odczytat 100 m ze wskaznika RW
przy wysokosci 90 m nad poziomem lotniska (wskazywanej przez wysokosciomierz
barometryczny wg QFE).
Przytoczone fakty potwierdzaja, ze nawigator oraz pozostali cztonkowie zatogi nie korzystali
z wysokosciomierzy barometrycznych, wskazujacych wysokos¢ w odniesieniu do poziomu
lotniska®".
Wypowiedzi Dowodcy Sit Powietrznych ograniczyty sie jedynie do podawania wysokosci

lotu odczytanych z wysokosciomierza barometrycznego (250 m, 100 m oraz 60 m). Nie

36

37

Wysokos¢ barometryczna 60 m jest minimalna wysokoscia decyzji w podejsciach precyzyjnych, najczesciej
wykonywanych przez zatogi 36 splt.

Minimalna wysokos¢ znizania okreslana jest w stosunku do poziomu lotniska. Mozna ja okresli¢ jedynie przy
uzyciu wysokosciomierza barometrycznego odnoszacego si¢ do cisnienia panujacego na lotnisku. Wysokosé
wskazywana przez wysokosciomierz radiowy (RW) nie daje informacji o potozeniu samolotu wzglgdem lotniska,
ajedynie  pokazuje  wysokos¢ nad  terenem, nad  ktérym  aktualnie  przelatuje  samolot,
i z punktu widzenia wykonywanej procedury jest bezuzyteczna. IUL dopuszcza wykorzystanie wskazan RW od
wysokosci 60 m, w chwili gdy zatoga utrzymuje kontakt wzrokowy z lotniskiem, a wskazywana precyzyjnie
wysokos¢ utatwia jej precyzyjne przyziemienie samolotu.

80/92



ingerowat bezposrednio w proces podejmowania decyzji przez dowodce statku powietrznego.

Przelot nad dalsza radiolatarnia odby? si¢ na wysokosci wigkszej o 120 m niz wskazana na
kartach podejscia. Jest to bardzo duza rdznica, ktéra wymusita na zatodze (pilocie lecacym)
decyzje 0 zwigkszeniu opadania w celu ,,dojscia” do zatozonej $ciezki podejscia, co z kolei
skutkowato wzrostem predkosci lotu powyzej znacznika predkosci wspotpracujacego
z automatem ciagu. Automat zmniejszyt ciag silnikbw do wartosci minimalnej. Lot na
minimalnej mocy silnikow trwat 40 s. Jest to powazny btad stabilizacji podejscia, skutkujacy
tym, ze podczas potencjalnej procedury odejscia na drugi krag silniki potrzebuja znacznie
wigcej czasu do osiagnigcia mocy startowej (akceleracja). Dodatkowo, wg UL pkt 4.6.2.2-2:
jezeli na wysokosciach ponizej 200 m zakres pracy silnikow, potrzebny dla ustalonego lotu na
sciezce na rekomendowanej przyrzadowej ipionowej predkosci bedzie wigkszy od
nominalnego lub obroty sprezarki wysokiego cisnienia beda mniejsze niz 75%, obowiazkowo
nalezy odejs¢ na drugi krag.

Mimo ze punkt ten odnosi si¢ do podejs¢ w warunkach uskoku wiatru, to stosowanie tej
zasady we wszystkich podejsciach jest racjonalne i uzasadnione.

Jezeli obroty sprezarek wysokiego cisnienia wynosity ok. 60%, nalezato przerwac podejscie.
Zabrakto reakcji pozostatych cztonkdw zatogi na takie dziatanie dowodcy.

Przestawienie wysokosciomierza dowodcy ponownie na wartos¢ 1013 hPa podczas
podejscia zwiazane byto, zdaniem Komisji, z wystapieniem sygnalizacji alarmowej sytemu
TAWS. Urzadzenie to ma zdolnos¢ pracy przy cisnieniach QFE, jednak wiasciwos¢ ta moze
by¢ wykorzystywana przy ladowaniach na lotniskach bedacych w bazie danych urzadzenia,
alotniska SMOLENSK POENOCNY w niej nie bylo. Tak wigc przestawienie
wysokosciomierza wykonano w celu ,,0szukania” TAWS. Pozbawito to jednak informacji
0 wysokosci lotu samolotu wzgledem poziomu lotniska (QFE) wyswietlanej na jednym z trzech
dostepnych wysokosciomierzy. Ze sposobu, w jaki wykonano t¢ czynnos¢, mozna
domniemywac¢, ze dowodca znat zasady pracy urzadzenia TAWS i wiedzial, jak zareagowac
w celu wyciszenia alarmu. Potwierdzeniem tej hipotezy byto uzytkowanie TAWS w dniu 7.04.
podczas lotu do SMOLENSKA zgodnie z instrukcja w trybie pracy TERRAIN INHIBIT.
Urzadzenie znajduje si¢ na tablicy przyrzadow po stronie drugiego pilota i jest przez niego
obstugiwane. Funkcje t¢ petnit w tym dniu dowodca statku powietrznego z dnia 10.04. Pomimo
tej wiedzy zadziatanie systemu TAWS byto dla zatogi zaskoczeniem, dlatego ze drugi pilot
(z 10.04.) nie znat dobrze zasad pracy urzadzenia TAWS i nie przygotowat w odpowiedni
sposob urzadzenia TAWS do pracy na tym lotnisku.

Zabrakto rowniez reakcji cztonkow zatogi, zgodnie z IUL pkt 4.6.3, na osiagnigta minimalna
wysokos¢ znizania.
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Dowddca statku powietrznego juz od wysokosci 366 m RW (295 m nad poziomem lotniska)
pozbawiony byt mozliwosci odczytu wysokosci odniesienia na jednym ze swoich
wysokosciomierzy, pierwotnie ustawionym wg cisnienia 993 hPa QFE. Zatoga nie zareagowata
na przekraczanie wysokosci wskazywanych przez wysokosciomierz barometryczny. Moze to
by¢ dowodem, ze zatoga obserwowala jedynie radiowysokosciomierze, co stanowi powazny
btad w wykonywanej procedurze do ladowania. Potwierdzeniem tej tezy jest wymiana
informacji miedzy drugim pilotem i dowddca o godz. 6:40:12, kiedy drugi pilot mowi: ,,Tam
jest obnizenie, Arek”, a dowddca odpowiada: ,,Wiem, zaraz bedzie”.

Predkos¢ lotu podczas catego podejscia do ladowania przekraczata ustalona na automacie
ciagu wartos¢ 280 km/h (zgtoszona przez drugiego pilota o godz. 6:40:21,5). Wynikato to
z faktu, ze przez caty czas podejscia koncowego zatoga znizata si¢ ze zbyt duza predkoscia
pionowego znizania, co skutkowato rozpedzaniem sie samolotu, na co automat ciagu reagowat
zmniejszeniem ciagu do zakresu minimalnego. Dopiero o godz. 6:40:49 na wysokosci
103 m RW, przy zmniejszeniu predkosci lotu ponizej ustalonej w automacie ciagu wartosci
280 km/h, ciag silnikéw zostat nieco zwigkszony przez system, tak aby utrzymaé¢ wartosé
280 km/h.

Czynnosci zatogi konieczne do wykonania odejscia z wysokosci minimalnej opisuje 1UL
w rozdz. 4.6.10. Zatoga nie zastosowata si¢ do tych procedur.

Analizujac moment, w ktérym dowodca statku powietrznego o godz. 6:40:52 powiedziat:
,Odchodzimy na drugie”, trzeba przywota¢ sekwencje komend i zmian wysokosci. O godz.
6:40:45 nawigator zgtosit ,,sto”. Szes¢ sekund pdzniej ponownie powiedziat ,,sto”. Informacja
0 braku zmiany wysokosci w tak diugim czasie musiata stanowi¢ problem dla pilota lecacego,
co spowodowato podjecie decyzji o zwickszeniu predkosci znizania. Decyzja dowodcy
samolotu ,,odchodzimy na drugie” zostata podjeta po stowach Dowaodcy Sit Powietrznych ,,nic
nie wida¢” réwnoczesnie z powtornym wypowiedzeniem przez nawigatora stowa ,,sto”. Miato
to miejsce 1696 m od progu pasa, na wysokosci 91 m nad terenem, a 39 metréw nad poziomem
lotniska. Po tej komendzie nie zostata zainicjowana procedura odejscia. Zdaniem Komisji, pilot
probowat zrealizowa¢ zaplanowany manewr odejscia na drugi krag za pomoca systemu ABSU
przy uzyciu przycisku ,,odejscie” i byt zaskoczony brakiem reakcji samolotu na swoje dziatania.
Pierwsza reakcje pilota lecacego zarejestrowat rejestrator parametrow w momencie rozpoczecia
sygnalizacji przez RW osiagnigcia wysokosci alarmowej. Byto to 0 godz. 6:40:54 w odlegtosci
1538 m od progu pasa, na wysokosci 66 m nad terenem, a 23 m nad poziomem lotniska. W tym
samym momencie w zapisie rejestratora wida¢ reakcje pilota polegajaca na ruchu sterownicy
samolotu w kierunku ,,na siebie”, przy stale wtaczonym kanale podiuznym ABSU. Zabrakto

jednak jakiejkolwiek komendy i dziatan odnoszacych si¢ do tej sytuacji. Zdecydowana reakcja
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pilota polegajaca na odaczeniu kanatu podiuznego ABSU (autopilota) poprzez jego przesilenie
miata miejsce o godz. 6:40:57,5 — na RW = 28 m, 1265 m od progu pasa, na wysokosci 2 m nad
poziomem lotniska. W dalszym ciagu brakowato komendy dowddcy potwierdzajacej jego
czynnosci. Sekunde pdzniej, o godz. 6:40:58.5 nastapito zwigkszenie ciagu oraz zdecydowane
$ciagnigcie wolantu na siebie. Zdarzyto si¢ to 1187 m od progu pasa, na wysokosci 16 m RW
i na wysokosci 5 m ponizej poziomu lotniska. Nastapito to 5 s po komendzie ,,odchodzimy”
i 3,55 po alarmie RW. Zbyt mata wysoko$¢ i uderzenie w drzewo o godz. 6:41:02,8 (855 m od
progu pasa, na wysokosci 1,1 m nad poziomem lotniska) spowodowaty, ze manewr
zainicjowanego odejscia na drugi krag byt nieskuteczny i zakonczyt si¢ uderzeniem w ziemig
0 godz. 6:41:07,5 w odlegtosci 534 m od progu DS 26.

Oceniajac wspoOtprace zatogi na podstawie nagrania z kabiny, nalezy stwierdzi¢, ze zabrakto

weryfikacji poszczegolnych elementdw lotu na linii pilot lecacy — pilot monitorujacy.

Piloci, przekazujac sobie informacjg, ktorej nie odebrali wspolnie, dokonali istotnych
przektaman. Przyktadem jest przekazanie przez drugiego pilota informacji otrzymanej od zatogi

Jak-40, ,,podstawa grubo ponizej 50 metrow” jako ,,podstawa 50 metrow”.

Pilot lecacy obciazony byt prowadzeniem tacznosci radiowej, co ograniczato mozliwosci
odbioru informacji od innych cztonkéw zatogi. Przykiad tego znajduje sie¢ w nagraniu
rejestratora MARS-BM, gdzie o godz. 6:40:34 KL wydat polecenie wiaczenia $wiatet do
ladowania. W chwili gdy dowddca odpowiedziat ,reflektory wiaczone”, nawigator zgtosit
wysokos¢ 200 metréw. Natozenie sie tych dwoch czynnosci w czasie wyklucza odebranie tej
wiadomosci przez dowodce. Ze strony wszystkich cztonkdéw zatogi zabrakto jakiejkolwiek
reakcji na odstepstwa od procedury podejscia. Silniki diugo (40s) pracowaty na zakresie
matego gazu, predkos¢ podejscia byta wigksza od zatozonej o prawie 30 km/h, predkosé
opadania przewyzszala 5m/s, a mimo to zaden czlonek zatogi nie odniést si¢ do
nieutrzymywania przez dowodce wihasciwych parametréw, co byto niezgodne z zapisami IUL
pkt 4.6.3.

Drugi pilot potwierdzit komende dowddcy ,,0dchodzimy”, jednak nie podjat zadnej
zdecydowanej akcji pomimo braku dziatania dowddcy. Nawigator rowniez nie zareagowat na
przekroczenie minimum i brak realizacji procedury odejscia, a jedynie odczytywat wysokos¢ do
zderzenia z pierwsza przeszkoda terenowa. O tragicznym finale lotu zadecydowaty:
niezgtoszenie zblizania i osiagniecia wysokosci minimalnej, niereagowanie zatogi na
odchylenia od wymaganych parametrow lotu, sygnalizacic TAWS i zignorowanie
generowanych przez ten system alarméw PULL-UP (poczatek generowania alarmu miat
miejsce 0 godz. 6:40:45,5).
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3. Stwierdzone naruszenia przepisOw przez zatoge

1)

2)

3)

4)

5)

6)
7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

Zatoga przyjeta do lotu samolot w konfiguracji niezgodnej z IUL i dokumentacja samolotu
(,,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP”, czes¢ 1, pkt 3.8.8).
Brak podpisu dowodcy samolotu w ksiazce obstugi statku powietrznego, potwierdzajacego
przyjecie samolotu do lotu (,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit
Zbrojnych RP”, cze$¢ 1, punkt 3.8.8).

Zaplanowanie w planie lotu ATC nieczynnego w dniu lotu lotniska WITEBSK jako
lotniska zapasowego (AIP FR i WNP).

Zatoga okreslita w planie lotu dlugotrwatos¢ lotu, opierajac si¢ na ilosci paliwa
zawierajacej rowniez paliwo balastowe, co byto dziataniem niewtasciwym (IUL 9.1.3).
Zatoga nie wykonata procedury antyhatasowej po starcie z lotniska EPWA (AIP EPWA
AD2.21.2, Jeppesen EPWA 10-1P5)

Zatoga schowata klapy do wartosci 0° przy zbyt matej predkosci (IUL 4.2.2.2)

Po starcie z WARSZAWY zatoga przekroczyta predkosé 250 weztdw ponizej FL100 (AIP
Polska).

Zatoga po punkcie ASKIL bez zgody kontrolera zmienita tras¢ lotu w stosunku do
planowanej (odstepstwo od ztozonego planu lotu).

Dowddca samolotu nie omowit z czionkami zatogi sposobu wykonania podejscia do
ladowania, nie okreslit czasu na podjecie decyzji o odlocie na lotnisko zapasowe oraz nie
zweryfikowat WA na wybranych lotniskach zapasowych. Nie ustalit z cztonkami zatogi
minimalnej wysokosci znizania (I0L 2005 § 12, pkt 3.1.b)

Zatoga nie przeprowadzita analizy dopuszczalnej masy samolotu do ladowania dla DS 26
przy panujacych WA (IUL 7.7.3 wykres 7.7.5).

Zatoga nieprawidiowo przygotowata do pracy urzadzenie TAWS. Wobec braku
mozliwosci uzycia trybu pracy QFE (baza danych TAWS nie zawierata lotniska
SMOLENSK) nalezato uzy¢ trybu pracy TERRAIN INHIBIT, co bylo opisane
w zataczniku do IUL.

Technik poktadowy nie zameldowatl dowddcy statku powietrznego o przetaczeniu trybu
funkcjonowania instalacji paliwowej z rgcznego na automatyczny (UL pkt 8.3.2(6)1, str.
8.3.5)

Szefowa pokitadu zgtosita dowddcy gotowosé pokltadu do ladowania bez doktadnego
sprawdzenia zapiecia pasoéw przez pasazerow przed ladowaniem (wiele ofiar wypadku nie
miato zapietych paséw) (,,Instrukcja postepowania personelu poktadowego na samolotach

i Smigtowcach 36 splt”)
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14) Prowadzenie przez zatoge tacznosci radiowej w fazie znizania koncowego niezgodne
z ,,Zasadami prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych lotnictwa Sit
Zbrojnych RP — wydanie tymczasowe — Poznan 1999” WLOP 291/99, str. 69. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze RL-2006 nie wskazywat ww. dokumentu jako obowiazujacego
w Sitach Powietrznych.

15) Przestawienie przez zatoge wysokosciomierzy na cisnienie o wartosci 745 mmHg/993 hPa
przed osiagnicciem poziomu przejsciowego byto niezgodne z poleceniem kontrolera
I obowiazujacymi zasadami w tym zakresie (RL-2006 § 24, pkt 2 i 3)

16) Zatoga wykorzystata system FMS jako zrodto sygnatow do sterowania ABSU w procesie
podejscia do ladowania, co byto niezgodne z uzupetnieniem do IUL dotyczacym
urzadzenia UNS-1D.

17) Cztonkowie zatogi nie korzystali w trakcie podejscia do ladowania ze wskazan
wysokosciomierzy barometrycznych, co byto niezgodne z RL-2006 (RL-2006 8§ 24, pkt 2
i 3)

18) Zatoga nie zastosowata podczas podejscia klap 45° i uzyta klap 36° (IUL pkt 3.1.6).

19) Cztonkowie zatogi nie zgtaszali osiagnigcia i przekroczenia minimalnej wysokosci znizania
(IUL 4.6.3).

20) Zatoga nie reagowata na utrzymywanie podczas podejscia z wykorzystaniem automatu
ciagu zbyt niskich obrotow silnikow na wysokosci 200 m (IUL 4.6.2.2-2)

21) Cztonkowie zatogi nie reagowali na nieutrzymywanie przez dowddce nakazanej predkosci
lotu oraz przekraczanie predkosci znizania 5 m/s podczas podejscia (IUL 4.6.3).

22) Nawigator odczytywat wysokos¢ wskazywana przez radiowysokosciomierz od wysokosci
300 m, a nie od 60 m (UL 4.6.39)

23) Zatoga nie wykonata procedury odejscia zgodnie z UL, pomimo przekroczenia minimalnej
wysokosci znizania, co bylo jednoczesnie ztamaniem zasad opisanych w RL-2006 (UL
4.6.10, RL-2006 § 19 pkt 24).

. Whioski

1) ocena wyszkolenia zatogi przeprowadzona na podstawie wynikow pracy podkomisji:
Whnioski koncowe dotyczace wyszkolenia zatogi
Komisja stwierdzita, ze szkolenie dowddcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz
nawigatora  pokladowego realizowane bylo w  pospiechu,  niemetodycznie
i Z naruszeniem zapisow dokumentdéw normujacych ten proces.
Czionkowie zatogi pomimo uzyskania formalnych uprawnien, potwierdzonych

rozkazami Dowodcy Jednostki, nie spetniali kryteriow pilota w pelni wyszkolonego
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i przygotowanego do wykonywania obowigzkow na danym stanowisku pracy.
Potwierdzeniem tego sa fakty zawarte w przeprowadzonej analizie. Cztonkowie zatogi, na
tym typie statku powietrznego, mieli mate doswiadczenie w wykonywaniu lotow w trudnych
WA oraz z wykorzystaniem nieprecyzyjnych systemow ladowania takich jak: RSL,
2 x NDB, USL + RSL. Wigkszos¢ lotow w trakcie ich szkolenia praktycznego wykonana
byta w bardzo dobrych WA oraz przy wykorzystaniu systemu ILS, co zdaniem Komisji,
miato wplyw na poziom wyszkolenia zatogi. Doswiadczenie zawodowe technika
poktadowego (praktyka w petnieniu tej funkcji w zatodze) byto rowniez nieadekwatne do

ztozonosci realizowanego zadania.

Ustalenia Komisji:

a) W odniesieniu do poszczegdlnych czionkow zatogi lotniczej nie byla zachowana
rytmika prowadzonych szkolen lotniczych, co byto niezgodnie z zaleceniami PSzLT-73.

b) Podczas szkolenia lotniczego dowddcy zalogi, drugiego pilota oraz nawigatora
pokladowego nie bylo wlasciwego nadzoru ani analizy szkolenia.

c) W procesie szkolenia lotniczego nie byly przestrzegane niektére postanowienia
,»RL-2006, metodyki szkolenia lotniczego, ,,Instrukcji organizacji lotow prébnych
w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (IOLP-2005) oraz innych
dokumentow zwigzanych z procesem szkolenia (PSzLT-73, IOL).

d) Szkolenie lotnicze na samolotach Jak-40 i Tu-154M realizowane byto na podstawie
niezaktualizowanego PSzLT-73.

e) W 36 splt piloci korzystali z nieaktualnej dokumentac;ji:

e Technologia wspdtpracy zatogi samolotu Tu-154M”, opracowana przez Stanistawa
HELINSKIEGO, wydana w Warszawie w 1989 roku przez PLL LOT.

e Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M”, wydana w 1994 r. przez PLL
LOT. Dokument ten miat piecze¢ Jednostki Wojskowej, do pakietow oraz numer
2669 |. Data ostatniej aktualizacji to 7.02.1994 r.

Byto to niezgodne z RL-2006 § 4, punkt 7: ,Wymagania aktualnosci prowadzonych
dokumentéw powinny by¢ okreslone przez przepisy wprowadzajace dany dokument
w uzytkowanie”.

f) W trakcie szkolenia lotniczego cztonkdw zatogi lotniczej (z wyjatkiem technika
poktadowego) nie byty przestrzegane postanowienia zwiazane z realizacja tresci
¢wiczen, metodyki ich realizacji oraz ich liczby, czyli niezgodnie z PSzLT-73.

g) Komisja, analizujac dokumentacjg szkolenia lotniczego zatogi, stwierdzita bardzo wiele
przypadkow zanizania WA, w Kktorych realizowane byty ¢wiczenia szkolenia

programowego.
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h)

)

k)

p)

W trakcie prowadzonego na samolotach Tu-154M i Jak-40 szkolenia lotniczego
dowddcy statku powietrznego oraz drugiego pilota niewlasciwie ewidencjonowano
szkolenie w zastonigtej kabinie.

Komisja stwierdzita roznice w dokumentacji (osobistej, eskadrowej oraz putkowej)
prowadzonego szkolenia lotniczego w ewidencjonowaniu WA, nadawaniu
uprawnien do wykonywania lotéw z wykorzystaniem odpowiednich systemow
ladowania przy odpowiednich minimalnych WA.

Niektore uprawnienia do wykonywania lotow z wykorzystaniem odpowiednich
systeméw ladowania nadawane byty dowodcy statku powietrznego oraz drugiemu
pilotowi w sposéb niezgodny z obowiazujaca dokumentacja.

W 36 splt niezgodnie z obowiazujacymi w RL-2006 zapisami prowadzono ewidencje
lotéw wg czasu lokalnego obowiazujacego w RP, a nie wg czasu UTC.

W odniesieniu do cztonkow zatogi lotniczej (z wyjatkiem technika pokladowego)
nie byly przestrzegane terminy aktualnosci zdobytych uprawnien, kontroli techniki
pilotowania i nawigowania oraz systematycznosci wykonywania lotow
treningowych.

Dowddca statku powietrznego oraz drugi pilot nie mieli aktualnych kontroli techniki
pilotowania w locie do strefy, a nawigator kontroli nawigowania na samolocie Tul54M.
W odniesieniu do czlonkéw zalogi lotniczej nie byly przestrzegane obowiazujace
zasady prowadzenia dokumentacji szkolenia lotniczego, nawet te opracowane
wewnetrznie.

Nie wykorzystywano symulatorow lotu w celu realizacji podstawowego szkolenia
lotniczego na samolotach Tu-154M i Jak-40, utrzymania wiasciwych nawykdéw
pilotazowych, dziatania zatogi w sytuacjach nienormalnych, mozliwosci oceny jej
wspotpracy i zarzadzania (jej) zasobami (CRM) jak rowniez wiasciwego reagowania na
generowane przez systemy samolotu ostrzezenia i alarmy (TAWS, TCAS).
Wyposazanie samolotu Tu-154M w kolejne wersje przyrzaddéw poktadowych i urzadzen
nawigacyjnych byto prowadzone bez analizy skutkéw tego dziatania. Dla przyktadu
pozostawienie zatodze do wykorzystania tak duzej liczby wysokosciomierzy bez
wskazania wysokosciomierza wiodacego lub usunigcia pozostatych doprowadzito do
sytuacji, w ktorej nadmiar informacji nie stuzyt zwiekszeniu bezpieczenstwa,
a paradoksalnie powaznie go obnizyt. Dodatkowo brak byto skutecznego procesu
wdrazajacego zatogi do obstugi nowych urzadzen (TAWS, TCAS). Ignorowanie

dziatania urzadzenia TAWS przez pilotow putku byto zjawiskiem czestym, czego
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q)

t)

y)

dowodzi nie tylko analizowany lot, lecz rowniez szereg wczesniejszych lotow
wykonywanych przez roznych pilotow (zapisy z rejestratorow lotu).

W 36 splt nie prowadzono analizy danych z rejestratorow lotu (np. wystapienia
sygnatéw generowanych przez TAWS lub nieustabilizowanych podejs¢) pod katem
identyfikacji niepozadanych zachowan w dziataniach zatdg lotniczych, co nie pozwalato
na podjecie akcji korygujacych w zakresie szkolenia zatog lotniczych.

Nadanie dowddcy statku powietrznego uprawnien pilota doswiadczalnego 111 klasy
na samolocie Tu-154M zostalo wykonane w sposob niezgodny z obowiazujacymi
przepisami.

Komisja stwierdzita brak realizacji przez dowddce zatogi lotow treningowych w roku
2009 oraz 2010.

Szkolenie drugiego pilota oraz nawigatora pokladowego w celu pelnienia
obowiazkow nawigatorow pokladowych prowadzone bylo bez wykorzystania
PSzLT-73. Komisji nieznany jest inny program szkolenia nawigatorow
pokladowych samolotu Tu-15M, na podstawie ktérego to szkolenie mogtoby byé
realizowane.

Komisja stwierdzita nieprzestrzeganie ustalen wewngtrznych w odniesieniu do
wymagan minimalnych, ktére umozliwiaty cztonkom zatdg lotniczych wykonywanie
lotoéw o statusie HEAD.

Zapisy w niektorych dokumentach, ktore regulowaly szkolenie lotnicze
w 36 splt, byly interpretowane tak, aby sprosta¢ wymogom utrzymania zdolnosci

operacyjnej pulku.

W 36 splt brakowato odpowiedniej bazy szkoleniowej, kadry instruktorskiej oraz
mozliwosci czasowych, aby zapewni¢ wiasciwy standard szkolenia personelu
technicznego, zaréwno naziemnego, jak i latajacego. Powyzsze dotyczyto takze

mozliwosci szkolenia pilotdw na samolotach Jak-40 oraz Tu-154M.

Komisja stwierdzila sprzecznosci w dokumentacji normujacej (,,RL-2006", § 12
ust. 25 oraz ,,Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego...”)
sposob przeprowadzania kontroli umiejetnosci i wykonywania lotow w charakterze
technika pokladowego z uwzglednieniem przypadkdéw szczegdlnych w locie na
samolocie Tu-154M.

Stwierdzono bardzo duzo przypadkéw nieprzestrzegania czasoéw startowych,
nalotu oraz odpoczynku.

Pulk realizowal zadania, ktére juz na etapie planowania naruszaly przepisy

dotyczace ograniczen zwigzanych z normami nalotu oraz czaséw startowych.
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aa) Komisja ujawnila niewlasciwa analiz¢ (ze strony organow nadrzednych putku)
ukompletowania personelu latajacego putku w stosunku do typow statkow
powietrznych, ich liczby oraz przewidywanej realizacji zadan operacyjnych przez
jednostke.

bb) Koniecznos¢ zapewnienia zdolnosci operacyjnej putku skutkowata dopuszczeniem do
sytuacji, w ktorej piloci wykonywali loty na wielu typach statkdw powietrznych oraz na
réznych pozycjach w zatodze.

cc) Komisja stwierdzita brak doktadnych przepiséw dotyczacych realizacji lotow na dwdéch
typach samolotow cigzkich oraz réznych pozycjach w zatodze.

dd) Nie zachowano arkusza wywazenia z lotu z 10 kwietnia.

ee) Komisja stwierdzita brak w dokumentach podstawowych (RL-2006, 10L) regulacji,
wymagan i wytycznych odnoszacych si¢ do przewozu pasazerow i towardw. Obszar
wystepujacych brakéw jest bardzo duzy i odnosi si¢ do wszystkich elementéw
planowania i wykonania lotu, tj.: kategoryzacji lotnisk, analizy osiagdéw statkdw
powietrznych, dokumentacji koniecznej do wykonania lotu i wymogu pozostawienia jej
na ziemi, systemu analizy danych z rejestratoréw, dobrowolnego systemu raportowania
zdarzen lotniczych, standaryzacji czynnosci zatogi, planowania lotnisk zapasowych,
wymagania dotyczacego znajomosci jezyka proceduralnego, okresowego szkolenia,
treningu itp.

ff) Komisja stwierdzita brak wlasciwego nadzoru organow nadrzednych nad
mozliwosciami realizacji a realizacja szkolenia lotniczego w 36 splt.

2) Ocena zwiazku przyczynowego zdarzenia ze stanem wyszkolenia zatogi:

Komisja stwierdzita zwiazek przyczynowy pomigdzy wyszkoleniem zatogi a zaistniatym
zdarzeniem lotniczym.

3) Ocena wspotpracy zatogi w kabinie oraz miedzy zatoga a stuzbami lotow:

Analiza dokumentow zrodtowych wykazata, ze zasady CRM nie byly uwzglednione
w procesie realizacji lotow. Podstawowy dokument normatywny, jakim byt ,,Regulamin
lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2006), wydanie drugie, nie
odnosit si¢ do tego problemu, a niektore zapisy w nim zawarte pokazywaty, ze pojecie CRM
byto obce tworcom tego dokumentu.

Rola drugiego pilota w zatodze byta marginalizowana bez zrozumienia faktu, ze zatoga
jest tak sprawna jak jej najstabsze ogniwo.

Brak wymagania regulacji problemu wspdtpracy w zatodze w dokumentach
podstawowych skutkowat brakami w programach szkolenia oraz dokumentach

operacyjnych. Specyfika pracy zatogi wieloosobowej jest pomijana w tych dokumentach.
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Dokumenty te byly opracowane dla operacji statkow powietrznych, na ktérych zadania
wykonuje zatoga jednoosobowa.

Analiza szkolenia oraz dziatania zatogi samolotu Tu-154M potwierdza, ze poszczego6lni
cztonkowie zatogi nie mieli wytrenowanych i utrwalonych umiejetnosci dotyczacych
zarzadzania jej zasobami. Zatoga nie miata wypracowanych zasad wymiany informacji,
a dowodca statku powietrznego miat problem z podejmowaniem decyzji. Przyktadem braku
wspolpracy w zatodze w tym locie byla rowniez biernos¢ pozostatych czionkéw zatogi
w catosci procesu decyzyjnego. Cztonkowie zatogi lotniczej biernie przyjmowali wszystkie
decyzje dowddcy, rowniez te o sposobie odejscia na drugi krag. Brak procedur zwiazanych
z podziatem obowiazkow na pilota lecacego i pilota monitorujacego spowodowat, ze
obciazenie dowodcy statku powietrznego liczba realizowanych przez niego zadan i poziom
stresu byty catkowicie nieakceptowalne. Umiejetnosci zwiazane z zarzadzaniem zasobami
zatogi mozna nabyc¢ tylko poprzez metodyczny i ciagly trening.

Przeprowadzone pojedyncze szkolenia w tym zakresie nie utrwality wymaganego

poziomu wiedzy i umiejetnosci.

Oceniajac wspotprace zatogi w kabinie, Komisja stwierdzita:

e zaloga niewtasciwie realizowata czynnosci zawarte w kartach kontrolnych;

e ustawienie nastawnikow niebezpiecznej wysokosci na inna wartos¢ niz polecenie
dowddcy statku powietrznego;

e nieprawidtowe wykorzystanie urzadzenia TAWS i brak reakcji zatogi na przestawienie
cisnienia na WBS-SWS dowddcy statku powietrznego;

e brak reakcji cztonkéw zatogi na zbyt duza predkos¢ znizania i obnizenie wysokosci lotu
ponizej minimalnej wysokosci znizania.

W zakresie wspotpracy zatogi z Grupa Kierowania Lotami Komisja stwierdzita:

e w komunikacji pomigdzy zatoga a KL nie uzgodniono, wedtug jakiego systemu bedzie
realizowane probne podejscie do ladowania;

e miedzy zaloga a KSL nie uzgodniono sposobu potwierdzania komend na $ciezce
schodzenia.

4) Zalecenia profilaktyczne w zakresie szkolenia lotniczego:

Dowddca Sif Powietrznych

1. Sprawdzi¢ prawidtowos¢ nadania uprawnien personelowi latajacemu 36 splt.

2. Opracowa¢ nowe zasady szkolenia i nadawania pilotom uprawnien instruktorskich.

Praktyczne szkolenie instruktorskie powinno by¢ poprzedzone centralnym szkoleniem
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teoretycznym  zakonczonym egzaminem. Organem nadajacym  uprawnienia

instruktorskie powinien by¢ Dowaodca Sit Powietrznych.

3. Opracowac¢ i wprowadzi¢ program szkolenia teoretycznego i praktycznego zatdg
lotniczych na samolocie Tu-154M uwzgledniajacy aktualne wyposazenie samolotu

i wykorzystanie symulatorow.

4. Opracowa¢ dokument nakazujacy wykorzystywanie materiatow z rejestratorow
poktadowych w procesie szkolenia lotniczego i lotach operacyjnych dla poszczegolnych

typow statkow powietrznych.

5. Wprowadzi¢ okresowe szkolenia i treningi praktyczne z zakresu CRM, MCC i ORM

w specjalistycznych osrodkach szkoleniowych.

6. Opracowa¢ instrukcje wspotdziatania w zatogach wieloosobowych (personel latajacy
i poktadowy), zawierajace zestaw standardowych czynnosci zatogi w poszczegolnych

fazach lotu, z uwzglednieniem szczegolnych sytuacji w locie.

7. Opracowa¢ zatacznik do ,,Regulaminu lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
Polskiej” okreslajacy zasady wykonywania lotdbw w zatogach wieloosobowych.
Specyfike wykonywania lotdbw w zatogach wieloosobowych uwzgledni¢ w przepisach
i dokumentach przywotanych przez ,,Regulamin lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych

Rzeczypospolitej Polskiej”. Do opracowania zaleca si¢ wykorzysta¢ przepisy EU-OPS.

8. Opracowa¢ zasady dajace organizatorowi lotu mozliwos¢ ustalenia warunkow
minimalnych realizacji zadania wyzszych niz minimalne WA zatogi, w zaleznosci od

trudnosci operacji, wyposazenia miejsc ladowania i doswiadczenia zatogi.

Dowddca Sif Powietrznych

wraz z Szefem Inspektoratu Wsparcia Sif Zbrojnych

Opracowa¢ zasady i sposoby realizacji procesu szkolenia technicznego personelu
latajacego, wprowadzi¢ nadzor nad jego praktyczna realizacja, weryfikacja i potwierdzaniem

uprawnien oraz wskazac¢ organ odpowiedzialny za te procesy.

Dowaddca 36 splt

1. Opracowa¢ w 36 splt zasady przygotowania operacji lotniczej i dokumentowania tego

procesu. Zaleca sie wykorzystanie przepisow EU-OPS.
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2. Opracowac zasady przekazywania koordynatorowi ruchu lotniczego 36 splt informacji
0 niebezpiecznych zjawiskach pogody i niebezpiecznych warunkach atmosferycznych

przez zatogi statkow powietrznych.

Podpisy cztonkdw podkomisji lotniczej:

-

. pptk pil. mgr inz. Robert BENEDICT

2. ptk. pil. mgr inz. Mirostaw GROCHOWSKI
3. mgr Wiestaw JEDYNAK

4. dr inz. Maciej LASEK

5. mgr inz. Krzysztof LENARTOWICZ

6. kmdr rez. pil. mgr inz. Dariusz MAJEWSKI

7. ppik rez. pil. mgr inz. Waldemar TARGALSKI
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Zatacznik nr 1.1

ZASADY OGOLNE SZKOLENIA CRM

Analiza incydentow i wypadkéw lotniczych zaistniatych w lotnictwie cywilnym w latach
80 i 90 pokazataze w okoto 70% ich przyczynbylo niewykorzystanie przez zalpgvszystkich
mozliwych i dostpnych dla niej srodkéw, np. technicznych — informacje z systemow
poktadowych; ludzkich — informacje od innych czlonkéw zatogi, itp. Zdarzenia te miaty wiele
cech wspdlnych. Problemy, na ktére napotykaty zatogi lotnicze, dotyczytycheigz
a) stabego grupowego rozy@ywania zaistniatych problemow i grupowego podejmoaa
decyzji;

b) nieefektywnej komunikaciji;

C) niewtaciwego przywodztwa (dowodzenia);

d) niewtaciwego zaradzania (kierowania praccatej zatogi) — maia to rOwnie rozszerzy na
catos¢ funkcjonowania organizacji lotniczej.

Tradycyjne programy szkolenia z tamtego okresu (PSzLT-73 pochodzi z 1973 r.)
podkreélaty niemal wyhkcznie techniczne aspekty wykonywania lotu i nie uwdgiaty
w efektywny sposéb ravorodnog€i technik i strategii zaszlzania lotem, ktore wykorzystywaty
zatlogi w czasie rutynowego wykonywania operacji powietrznych. Nikt nie §nigdomogi, ze
to zagadnienie ma tak ogromne znaczenie dla bezpseze lotbw. Z analizy zdarae
wyciagnigto wnioski i wskazano czynniki wptywse na koordynagj pracy zatogi oraz
zarzadzania jej zasobami.

CRM to efektywne wykorzystanie wszystkich dosfpnych zasobow w postaci
wyposaznia, procedur i ludzi, aby zapewnt bezpieczéstwo i efektywnosé prowadzonych
operacji lotniczych.

W zwiazku z powyzszym ogromnego znaczenia nabrato szkolenie w zakreSCRM.

Szkolenie w zakresie CRM jest praktycznym zastosowaniem ¢tnoggi wykorzystania
w codziennej pracy zatdg lotniczych tzw. czynnika ludzkiego (human factor). $eeddp tego
szkolenia mog by rézne, niemniej jednak zawiera w sobie kilka podstawadwyech wspolnych:

» szkolenie musi skupia sic na funkcjonowaniu zatogi jako nier@zknego zespotu,
anie jako zbioru technicznie wyszkolonych i kompetentnych (pojedynczych) osob;

* musi zapewrd czionkom zalég mdiwos¢ ¢wiczenia ich umigjtnosci podczas petnienia
funkcji w trakcie wykonywania operacji lotniczej;

e szkolenie powinno uczyczionkéw zatdg tego, jak magwykorzystd& swoje personalne

umiejetnosci oraz zdolnéci przywodcze do wzmocnienia efektywoéliziatar zatogi;
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powinno uczy cztonkéw zatdgze ich zachowanie w trakcie normalnych, rutynowyctuagji
w locie moz mi& ogromny wplyw na funkcjonowanie zatlogi jako catios
w sytuacjach duggo obcizenia prag oraz sytuacjach stresowych.

W chwili obecnej szkolenia z CRM asintegralna czgscia wszystkich szkole

symulatorowych prowadzonych przez operatoréw lotniczych. Zawartéveniez w instrukcjach

opracowywanych przez producentow statkdw powietrznych.

Czym jest szkolenie w zakresie CRM

jest obszernym systemem przeznaczonym dla podniesienia i usprawnienliavodtwmz
(osiagdbw) zatdg lotniczych;

jest skierowane do calds$,populacji” zatog;

jest systemem, ktéry mezy wtaczony do wszystkich form (etapdw) szkolenia zatdg;
koncentruje i na podejciu oraz zachowaniu pojedynczego cztonka zatogyad je/ptywie na
bezpieczéstwo catogi lotu;

daje cztonkom zatdég niiwosé przeanalizowania i przeviczenia ich zachowaoraz wptywu
tych zachowa na bezpieczestwo lotu;

daje czlonkom zaldg mdiwvos¢ przeanalizowania | prgeiczenia ich zachowa
w podejmowaniu indywidualnych decyzji dotycych usprawnienia pracy zespotowej;

odnosi s¢ do zatogi jako ,jednasi” podlegapcej procesowi szkolenia.

Czym szkolenie CRM nie powinno by¢

nie jest ,btyskawicznym usprawnieniem”, ktére neday¢ wprowadzone z dnia na daie

nie jest programem szkolenia wprowadzonym administracyjnie jedynie dla paru wybranyct
~przypadkoéw naprawczych”;

nie jest niezalenym systemem, ktéry funkcjonuje oddzielnie w stosuwlo realizowanych
szkole;

nie jest systemem, ktéry podaje zalogom gotowe rgzaviia dotyczce wspotpracy

z innymi na poktadzie statku powietrznego;

nie jest inng indywidualnie ukierunkowanforma szkolenia zatég;

nie jest pasywnym kursem zorganizowanym na zasadzie wyktadow klasowych, ktore trzeb
odbyt;

nie jest prébapodejmowangprzez przetoanych, ktorej celem bytoby dyktowanie zach@wa

w kokpicie.

Fazy szkolenia CRM

Szkolenie CRM powinno sktadaie z trzech ronych faz:

1. Fazyswiadomogi (uswiadomienia), gdzie kwestie CRM gdefiniowane i omowione.

2. Fazy szkolenia praktycznego i informacji zwrotnej.
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3.

Fazy stalego wzmocnienia (podtrzymania), w trakcie ktérej zasady CiRMaly czas

omawiane i przypominane oraz stangwierozhczny element szkolenia dtugoterminowego.

Podstawowe elementy programu szkolenia

Elementy programu szkolenia m@ podzielt na dwa gtdbwne obszary: zrozumienieggsoj

oraz nabycie umiefnosci. Wielka wartos¢ stanowi uwypuklenie ,,zrozumienia” pgj dotyczacych

wzajemnych relacji pomdzy czionkami zatogi, niemniej jednak talsany wartogia jest

rozwijanie ,umiegtnosci”.

Ponizej przedstawiona jest lista poj ktore naley zrozumi€ na pocatkowym etapie

szkolenia:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)

h)

)
K)

wspolny gzyk i stowniczek termindw;

pojecie synergii (dczny efekt, ktory przekracza sgrafektow pojedynczych);

potrzeba indywidualnego zaargavania st do zasad CRM;

wskazowki (wytyczne) dla dalszego samodoskonalenia (kontynuacji szkolenia);
indywidualne poddgie i zachowanie oraz ich wplyw na wynik pracy zdéspo

zadowolenie (samozadowolenie) i jego wptyw na wysitek zespotu;

zdolnos¢ do lotu: koncepcja dotygea tego,ze kady jest indywidualnie odpowiedzialny za
przybycie do pracy w stanie unloxiajacym wykonanie lotu, wslenie tego pajcia oraz
wynikajacych z niego konsekwencji;

wptyw otoczenia {rodowiska), tj. zasad i kultury kompanijnej, kontrtdtow, typu statku
powietrznego, itd.;

dostpne zasobys(odki): identyfikacja i wykorzystanie;

identyfikacja i rozdzielenie zadgod wzgédem ich wanosci;

elementy ludzkie i cechy behawioralriviadomos¢ ze cziowiek jako istota ludzka posiada
wiele ztozonych cech, agto nie jest w stanie wielu z nich kontrolaw&azdy cztonek zatogi
musi mig€ tego $wiadomos¢ w celu dostosowania jego wilasnych dziata
i zachowa,;

zwiazki interpersonalne oraz ich wptyw na pgaespotow: sposob, w jaki cztonkowie zatdg
podchodz do siebie i wzajemnie gikomunikup, ma krytyczny wptyw na budowzespotu

i rezultaty jego pracy;

m) ,wymaganie zespotowe” w przeciwistwie do ,indywidualnych” zada np. jezeli ktos wyleje

kawe na buty, to aby je wytrZe nie wymaga si pracy zespotowej. Natomiastzgdi ktos
rozleje kaw¢ ha komputerowy plan lotu, niszgzcz$ciowo jego czytelnoséto aby odtworzg
jego zywotne dane, d&lzie wymagany ,wysitek zespotowy”. Tak g@ niektore problemy

wymagajg rozwiazan zespotowych, natomiast inne magy rozwiazywane indywidualnie;
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n) okreslenie norm (np. milczco akceptowane dziatania, procedury i oczekiwargay. jest to

p)

q)

zgodne z pisemnymi zasadami i normami, czy odbiega od nich, oraz wywieranie (prze:
zarzd) silnej presji na osoby, aby dostosowatydn realizacji tych zasad i norm;

ocena pilota: gdy catosénformacji jest dosipna dla pilota-dowodcy, sytuacja neoby
jednoznaczna Ilub mez wymagéd oceny. Dokonywanie oceny jest najbardziej
prawdopodobnym momentem nmymym inicjowa nieporozumienia, tworzypocztkowy opor

i mie¢ negatywny wptyw na zespot;

ustawowe i wykonawcze stanowisko pilota-dowoddcy (pilot in command) jako lidera zespotu
i dowddcy: wszystkie podejmowane decyzje mushy¢ realizowane przez lub za
posrednictwem pilota-dowddcy;

podstawowe zasady: zasady i procedury, ktérychzpabezestrzega w trakcie szkolenia,

a nastpnie w trakcie wykonywania operacji powietrznych. I[Nezyktad: zarzd wspiera
koncepcje zawarte w programie oraz tych, ktérzy dziatgpdnie z uczonymi tam zasadami.
Brak jest rownie dziatar represyjnych zardwno w toku szkolenia, jak i podczslizowania

operaciji lotniczych

Cwiczone umieitnosci

1.

Komunikacja
*  Wpilywy kulturowe;
» Bariery (ranga, wiek, pozycja w zatodze itd.);
* Asertywnosé¢(grzeczna);
* Umiejetnosc¢ stuchania;

* Informacja zwrotna, reakcja (feedback).

Swiadomosé sytuacyjna
« Swiadomoséogolna zwizana z otaczagym godowiskiem;
» Rzeczywistoséw przeciwigstwie do postrzegania rzeczywistgs
» Ustalanie, zamykanie procesu, np. zapisu informaciji (fixation);
* Monitoring;

* Niezdolnosé(czesciowal/catkowita/fizyczna/psychofizyczna).

Rozwiagzywanie probleméw/podejmowanie decyzji/ocena

Rozwiazywanie konfliktow;

Omowienie, ponowna ocena (ograniczenia czasowe).

Dowodzenie/przywoédztwo

Budowanie zespotu;

Zdolndsci kierownicze i nadzorcze (planowanie, organizaki@,owanie i kontrola);
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Wiadza i autorytet;
Asertywnosé
Bariery;

Wplywy kulturowe;
Profesjonalizm;
Wiarygodnos¢

Odpowiedzialnoséza zespot;

Zarzadzanie czasem i okresami ofp@nia prag.

Zarzadzanie stresem

Zdolnosc¢do lotu;

Zmeczenie;

Stan mentalny.

Analiza (krytyczna — trzy podstawowe typy)
Analiza przedlotowa i planowanie;
Analiza w trakcie lotu;

Analiza polotowa,;

Umiejetnosci interpersonalne
Stuchanie;

Rozwigzywanie konfliktow;

Mediacja.
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