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1. INTRODUCCION

1.1 El domingo 23 de mayo de 2021, el vuelo FR4978 de Ryanair, en ruta de Atenas, Grecia (LGAV)
a Vilnius, Lituania (EYVI) se desvio al Aeropuerto de Minsk (cddigo OACI UMMS), Belarls, cuando
volaba en el espacio aéreo de la RepuUblica de Belarus (en adelante, “el suceso”). Belarts entregd a la OACI
un informe provisional e informacién adicional sobre un acto de interferencia ilicita en relacion con el
suceso. Posteriormente, diversos Estados pidieron a la OACI que investigara el suceso.

1.2. En la segunda sesion de su 223° periodo de sesiones, el 27 de mayo de 2021, el Consejo de la OACI
consideré el informe oral de la entonces Secretaria General sobre lo ocurrido con el vuelo FR4978 de
Ryanair en el espacio aéreo de Belarus el 23 de mayo de 2021. Seguidamente, por voto de la mayoria (C-
DEC 223/2), el Consegjo:

a) celebro la presencia en la sesion de los ministros de Transporte de Irlanda, Lituania y
Polonia, asi como de representantes de Belars, y tomo6 nota con atencién de sus
contribuciones en las deliberaciones del Consejo;

b) expresé su profunda preocupacion por el aparente desvio forzado del vuelo FR4978
de Ryanair, una aeronave de transporte comercial de personas, cuando volaba en el
espacio aéreo de Belarus el domingo 23 de mayo de 2021;

c) destaco la importancia de determinar los hechos y de elucidar si un Estado miembro
de la OACI cometido una violacion de las normas del derecho aeronautico
internacional, incluido el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (el Convenio
de Chicago) y sus Anexos;

d) recordando el articulo 55€) del Convenio de Chicago, decidi6 emprender la
investigacion de los hechos, y en este sentido pidié a la Secretaria que elaborara un
informe provisional al Consejo para presentarlo en una sesion futura del mismo
periodo de sesiones en curso con los hechos conocidos y los instrumentos juridicos
pertinentes, identificando las carencias que pudieran existir para proteger a la aviacion
civil internacional; y

e) llamo atodos los Estados miembros de la OACI y demas partes interesadas pertinentes
a colaborar en la investigacion de los hechos en aras de mantener la seguridad e
integridad de la aviacion civil, y ofrecio la asistencia y conocimientos especializados
de la OACI para ese cometido.
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1.3. Inmediatamente después de que el Consejo tomara su decision, la entonces Secretaria General
conformd el Equipo de Investigacion de los Hechos (FFIT) integrado por personal de la OACI con
competencias en las areas pertinentes de seguridad de la aviacion, operaciones de aeronaves, navegacion
aérea y derecho aeronautico internacional bajo la conduccion del director adjunto de Seguridad de la
Aviacion y Facilitacion.

1.4, El FFIT recibi6 informacion y elementos de Alemania, Belards, Bulgaria, Estados Unidos, Grecia,
Irlanda, Letonia, Lituania, Polonia, Reino Unido, Rumania y Ucrania. Igualmente, recibi6 informacién y
elementos de Eurocontrol, la Agencia de la Unidn Europea para la Seguridad Aérea, el Comité Interestatal
de Aviacion y dos fabricantes originales de equipo. Entre esos elementos se recibieron documentos,
fotografias, grabaciones de audio y video, transcripciones y leyes, reglamentos y procedimientos nacionales
de interés respecto al suceso. EI FFIT mantuvo reuniones y entrevistas virtuales con los Estados y
posteriormente realiz6 misiones a Polonia (del 4 al 6 de agosto de 2021), Lituania (del 9 al 11 de agosto de
2021) y Belarus (del 23 al 26 de agosto de 2021) en las que se realizaron entrevistas y visitas presenciales.
Posteriormente, se manutuvieron reuniones en Polonia (del 27 al 29 de abril de 2022) y Estados Unidos
(13 de abril de 2022) para obtener informacion adicional. El 2 de junio de 2022 se llevo a cabo con la ayuda
de las autoridades de Estados Unidos una entrevista por videoconferencia con una persona gque tuvo una
participacion clave en el suceso. ElI FFIT analizé la importante cantidad de informacién y elementos
recibidos para determinar los hechos y trazar su cronologia en este informe, y para identificar las
disposiciones pertinentes de los instrumentos de derecho aerondutico internacional, normas y métodos
recomendados, procedimientos y textos de orientacion y las posibles carencias, a efectos de mantener la
seguridad e integridad de la aviacion civil internacional.

1.5. Si bien hubo de parte de Estados y entidades un &nimo de cooperacién, aportando un volumen
sustancial de informacion, determinada informacién especifica que se habia solicitado no se proporciono.
Parte de la informacion critica que el FFIT pidi6 pero que no se le proporcioné se indica en la seccion de
Andlisis de este informe y se retoma en las conclusiones. El FFIT ha sido consciente de que a la hora de
redactar este informe todavia estaban en curso las investigaciones y la recopilacion de informacion en
algunos Estados.
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2. SECUENCIA DE LOS HECHOS SOBRE LA BASE DE LA INFORMACION RECOPILADA

2.1. Informacion sobre la explotacion del vuelo FR4978 de Ryanair

2.1.1. EI 23 de mayo de 2021, el vuelo FR4978 de Ryanair era explotado por Ryanair Sun S.A. (RYS),
con sede comercial en Polonia, en nombre de Ryanair Designated Activity Company (RYR), con sede
comercial en Irlanda, en virtud de un arrendamiento con tripulacién regido por el Reglamento 965/2012 de
la Comision Europea. Ambas empresas son parte del grupo Ryanair. Para el vuelo FR4978 se utilizaba una
aeronave Boeing 737-800 matriculada en Polonia (SP-RSM), identificada con el designador OACI de tres
letras RYR vy distintivo de llamada RYANAIR 1TZ o RYR 1TZ (Ryanair one-tango-zulu en lenguaje de
radiotelefonia).

2.1.2. RYS estaba a cargo del control operacional. RYS es titular de un certificado de explotador de
aeronaves (AOC) expedido por Polonia, y contrata los servicios de RYR para actividades como la
planificacion de vuelos con arreglo a sus politicas y procedimientos. Los centros de control de operaciones
de RYR y RYS ubicados en Dublin, Irlanda, y en Varsovia, Polonia, respectivamente, funcionan
coordinadamente.

2.1.3. La tripulacion de vuelo tenia licencias conformes al Anexo 1 — Licencias al personal vigentes
expedidas por la Administracion de Aviacion irlandesa. El piloto al mando (PIC) tenia licencia de piloto de
transporte de linea aérea (ATLP) con 3 322 horas de vuelo para ese tipo de aeronave y 3 600 horas en total.
El primer oficial tenia licencia de piloto comercial (CPL), con 1 624 horas de vuelo para ese tipo de
aeronave y 1760 horas en total. Ambos pilotos tenian el apto fisico vigente y estaban al dia con los
requisitos de instruccion, incluida la instruccion en seguridad de la aviacion, conforme al programa de
instruccién de RYS aprobado por la Administracion de Aviacion Civil polaca.

2.1.4. Latripulacion de vueloy latripulacion de cabina del vuelo FR4978 tenian base en Vilnius, Lituania.
La rotacion planificada para ese dia era volar dos tramos Vilnius EYVI (VNO) — Atenas LGAV (ATH) —
Vilnius EYVI (VNO). La tripulacion se presentd a tomar servicio a las 0300 UTC (0600 hora local de
Vilnius). El primer tramo del vuelo (vuelo FR4979) se desarrollé sin novedades, con un minimo retraso en
la salida y llegando a Atenas LGAV antes de la hora prevista. Al llegar a Atenas, se realizé el servicio de
escala comun y el avion parti6é a las 0729 UTC (1029 hora local de Atenas) para el vuelo de regreso a
Vilnius, con siete minutos de retraso y llevando 122 personas pasajeras a bordo y cuatro menores.

2.2. Recepcidn del correo electronico con la amenaza de bomba

2.2.1. De acuerdo con el Departamento de Aviacion de BelarUs, el 23 de mayo de 2021 a las 09:25:16
(12:25:16 hora local) se recibi6 un correo electronico en la casilla genérica info@airport.by. El apéndice H
contiene la captura de pantalla de este correo electronico.


mailto:info@airport.by
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2.2.2. El correo electronico contenia el texto siguiente: “Los soldados de Hamas exigimos que Israel cese
el fuego en la Franja de Gaza. Exigimos que la Union Europea retire su apoyo a Israel en esta guerra.
Sabemos que participantes del Foro Econdmico de Delphi estan regresando a sus hogares el 23 de mayo en
el vuelo FR4978. Se ha colocado una bomba en esta aeronave. Si no acceden a nuestras exigencias, la
bomba explotara el 23 de mayo sobre Vilnius. Allahu Akbar.”

2.2.3. EIl programa informéatico Searchinform de prevencion de pérdida de datos (DLP) que usa el
Aeropuerto de Minsk detecto el correo electrénico e identificd el texto como mensaje portador de una
amenaza potencial contra la aviacion civil. La deteccion automatica funciona con una lista predeterminada
de palabras clave en distintos idiomas, incluido el inglés, y genera alertas en las computadoras de la Division
de Ciberseguridad y Tecnologia de la Informacion que esta a cargo de administrar y supervisar la red
informatica del Aeropuerto de Minsk. El correo electrénico de amenaza escrito en inglés contenia palabras
gue figuran en la lista predeterminada de palabras clave.

2.2.4. En las entrevistas pudo saberse que los correos electrénicos que se reciben en la casilla genérica
info@airport.by son atendidos por el personal de secretaria del despacho del gerente general del aeropuerto
durante horario de oficina en dias laborables. El personal técnico de seguridad informatica no examina el
contenido de los correos electrénicos que se reciben en las 150 direcciones electrénicas (del personal y
genéricas) en servicio en el aeropuerto a menos que el programa Searchinform DLP genere una alerta como
la mencionada mas arriba. El jefe del grupo de administracion de sistemas de la Unidad de Ciberseguridad
dijo que estaba trabajando a distancia desde su hogar con sesion activa en el servidor y descubri6 en tiempo
real el mensaje de alerta sobre el correo electronico recibido en la casilla info@airport.by. Su turno de
trabajo comenzaba a las 0600 UTC (0900 hora local). Se inform6 al FFIT de que el jefe del grupo de
administracion de sistemas de la Unidad de Ciberseguridad no habla inglés pero lo entiende.

2.2.5. El correo electronico con la amenaza de bomba decia que era enviado por “soldados de Hamas”.
El texto hace referencia al operativo de Israel en la Franja de Gaza tras el rebrote de violencia iniciado el
10 de mayo de 2021, y exige el cese del fuego y que la Union Europea retire su apoyo a Israel en la guerra.
El texto dice especificamente que el vuelo FR4978 a Vilnius del 23 de mayo transporta participantes del
Foro Econémico de Delphi de 2021 y que se detonara una bomba sobre Vilnius si no se accede a las
exigencias. Los medios de informacién sefialan que el cese al fuego entre Israel y Hamas entrd en vigor el
21 de mayo de 2021, dos dias antes del suceso. ElI Foro Econémico de Delphi tuvo lugar en Atenas del 10
al 15 de mayo de 2021. Se informa que por lo menos una de las personas pasajeras habia participado en el
foro.

2.2.6. El director general adjunto de Seguridad, Disciplina y Personal inform¢ de que a las 09:27 horas
(12:27 hora local) recibié un llamado telefénico del jefe del grupo de administracion de sistemas de la
Unidad de Ciberseguridad informéandole del correo electronico con la amenaza de bomba. A las 09:28 horas
(12:28 hora local), el mismo director general adjunto transmiti6 la informacion por teléfono al Centro de
Control de Transito Aéreo de Minsk, dado que habia una aeronave involucrada. El director general adjunto
de Seguridad, Disciplina y Personal dijo que la informacion que transmitio al Centro de Control de Transito
Aéreo de Minsk se limitd a laamenaza, en concreto, que habia un artefacto explosivo a bordo de la aeronave
del vuelo FR4978, en ruta de Atenas a Vilnius, que se detonaria sobre Vilnius.


mailto:info@airport.by
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2.2.7. De acuerdo con el Departamento de Aviacion de Belarus, el programa Searchinform DLP detecto
un correo electrénico idéntico a las 09:56 (12:56 hora local) en la casilla genérica info@airport.by, cuando
el vuelo FR4978 de Ryanair ya habia iniciado el descenso a Minsk. El apéndice H contiene la captura de
pantalla de este correo electronico.

2.2.8. Alrededor de las 12:00 (15:00 hora local) del mismo dia, el jefe del grupo de administracion de
sistemas de la Unidad de Ciberseguridad envi6 copia del correo de amenaza a la casilla del proveedor de
servicios de navegacion aérea, Belaeronavigatsia, por orden de su supervisor inmediato el jefe de la Unidad
de Ciberseguridad. Las manifestaciones de los distintos interesados no indican que el correo electronico se
haya compartido con otras entidades antes de las 12:00 UTC (15:00 hora local).

2.2.9. El Ministerio de Transporte y Comunicaciones de Lituania informd al FFIT de que se habia recibido
un correo electrénico a las 9:25:16 UTC (12:25:16 local) del 23 de mayo de 2021 en la direccion de correo
electrénico genérica info@Itou.lt de la empresa estatal Lithuanian Airports, como se muestra en la captura
de pantalla del Apéndice H. Este correo electrénico de amenaza no se descubri6 hasta la mafana siguiente,
el lunes 24 de mayo de 2021, en horario laboral, y se remiti6 a la policia lituana para que lo investigara.

2.2.10. Respecto a la cuenta desde la cual se envi6 el correo electrénico con la amenaza de bomba, las
autoridades lituanas proporcionaron informacién a la OACI obtenida de las autoridades suizas —ya que es
en este Ultimo pais donde esta radicada la sede del proveedor del servicio de correo electronico—, en virtud
de un mecanismo de asistencia juridica reciproca entre ambos Estados, que indica que:

a) la cuenta fue creada el 14 de mayo de 2021 a las 15:32:01 horas UTC desde la direccion IP
(protocolo de internet) 193.189.100.195;

b) la dltima vez que se accedio a la cuenta fue el 25 de mayo de 2021 a las 8:39:42 UTC;

€) no se activaron los registros de autenticacion de la cuenta;

d) no hay ninguna informacion registrada o vinculada a la cuenta sobre domicilio fisico o
identidad;

e) s unacuenta gratuita, y por este motivo no aparece ninguna informacion de pago;

f) el contenido de los correos electronicos y de la casilla de correo esta totalmente encriptado y
no puede visualizarse;

g) también estan totalmente encriptados los contactos, notas e imagenes, que tampoco pueden
visualizarse; y

h) no aparece ninguna informacion sobre mensajes de texto.

2.2.11. La informacién suministrada por las autoridades lituanas indicaba ademas que se habian enviado
en total seis correos electrénicos desde la cuenta, respectivamente a las 9:25 UTC (12:25 hora local) a
Aeropuertos de Lituania, a las 09:26 UTC (12:26 hora local) al Aeropuerto de Atenas, a las 09:27 UTC
(12:27 hora local) al Aeropuerto Internacional de Sofia, a las 09:28 UTC (12:28 hora local) al Aeropuerto
Internacional de Bucarest, a las 09:34 UTC (12:34 hora local) al Aeropuerto de Kiev, y finalmente a las
09:56 UTC (12:56 hora local) al Aeropuerto Internacional de Minsk. Los seis aeropuertos estan ubicados
sobre o cerca de la ruta planificada del vuelo FR4978. Dos de los seis correos electrénicos no se entregaron:
los dirigidos a las direcciones de los aeropuertos de Atenas y Kiev. Fuera de estos seis correos electronicos,
no hay registro de ningun otro que haya sido enviado desde esta cuenta.


mailto:info@airport.by
mailto:info@airport.by
mailto:info@airport.by
mailto:info@ltou.lt

9

2.2.12. Se envi6 un correo electronico al aeropuerto de Vilnius, al de Atenas, al de Sofia y al de Bucarest,
haciendo un total de cuatro correos, en un lapso de menos de tres minutos mientras el vuelo FR4978
atravesaba el espacio aéreo de Ucrania e inmediatamente antes de entrar al espacio aéreo de Belar(s. El
primero de estos correos se envid a las 09:25:12, unas dos horas después de la salida de Atenas, cinco
minutos antes de cruzar el limite comun de las FIR L’viv/Minsk para ingresar en BelarGs. El quinto correo
electronico se envi6 al Aeropuerto de Kiev a las 09:34:32, cuatro minutos 30 segundos después de que el
vuelo FR4978 abandonara el espacio aéreo de Ucrania. El Gltimo correo se envi6 22 minutos mas tarde, a
las 09:56:45 (12:56:45 hora local) al Aeropuerto de Minsk, y en ese momento el vuelo FR4978 ya habia
iniciado el descenso hacia ese aeropuerto. La cronologia relativa de estos hechos se ilustra en el apéndice H.

2.2.13. Tanto la Direccidn General de la Administracion de Aviacion Civil (DGCAA) de la Republica de
Bulgaria como la Administracién de Aeronautica Civil de Rumania (RCAA) confirmaron al FFIT que los
correos con la amenaza de bomba contra el vuelo FR4978 enviados desde la misma cuenta de correo
electronico fueron recibidos en sus respectivos aeropuertos el 23 de mayo de 2021.

2.2.14. En el caso de Bulgaria, el correo electrénico fue leido el 25 de mayo a las 09:30 hora local por el
Departamento de Relaciones Publicas y Comunicaciones Societarias de SOF Connect AD, el explotador
del Aeropuerto Internacional de Sofia, que administra la direccion de correo comment@sof-connect.com.
Esta casilla de correo se usa para alertas, reclamaciones, recomendaciones, comentarios y preguntas del
publico, y Gnicamente se vigila los dias laborables. De acuerdo con el rétulo horario que aparece en la
impresion proporcionada por la DGCAA bdlgara, el correo se recibi6 el 23 de mayo de 2021 a las 12:27
hora local (09:27 UTC).

2.2.15. EI 26 de mayo de 2021, en respuesta a un pedido de informacion de la Direccion de Seguridad de
la Aviacion Civil polaca, la RCAA solicit6 a todos los aeropuertos civiles y al proveedor de servicios de
navegacion aérea Romatsa que informaran si sus servicios habian recibido alguna amenaza en relacion con
el vuelo FR4978. El 8 de junio de 2021, la Compafiia Nacional Aeropuertos de Bucarest inform6 a la RCAA
de que se habian hecho verificaciones adicionales en relacién con el vuelo FR4978 que revelaron que el 23
de mayo de 2021 a las 12:28 hora local (09:28 UTC) se habia recibido un mensaje desde la misma cuenta
de correo electrénico a la direccion contact@bucharestairports.ro.

2.2.16. Las capturas de pantalla de los correos electronicos recibidos en el Aeropuerto Internacional de
Sofia y en la Compafiia Nacional Aeropuertos de Bucarest (véase el apéndice H), revelan que el texto de
los mensajes es idéntico a los recibidos en los aeropuertos de Vilnius y Minsk. Los rétulos horarios de estos
dos correos electronicos concuerdan con la informacion obtenida de Suiza a través de las autoridades
lituanas.

2.2.17. No se ha confirmado la naturaleza o contenido de los correos electronicos enviados a los
aeropuertos de Atenas y Kiev, respectivamente, porque no fueron entregados.


mailto:comment@sof-connect.com
mailto:contact@bucharestairports.ro
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2.3. Los hechos en el ACC Minsk antes del contacto con el vuelo FR4978 de Ryanair

2.3.1. El controlador de vigilancia de area (en adelante, "el controlador™) que posteriormente prestaria
servicios de control de &rea al vuelo FR4978 de Ryanair, denominado en radiotelefonia Ryanair one-tango-
zulu 0 RYR 1TZ, informo al FFIT de que aproximadamente a las 06:50 - 07:00 UTC (es decir, entre 30 y
40 minutos después de iniciar su turno y antes de que el vuelo FR4978 saliera de Atenas), el director general
de Belaeronavigatsia, el proveedor de servicios de navegacién aérea de Belarus, ingresé en el centro de
control de area (ACC) de Minsk con una persona no identificada que el controlador supuso seria un
empleado del Comité de Seguridad de la Republica de Belaris (KGB). Los dos hombres hablaron con el
supervisor de servicio del ACC Minsk, quien posteriormente informd al controlador y a otro colega de que
habia un avion de Ryanair que atravesaria el espacio aéreo bielorruso procedente de Ucrania. El supervisor
de servicio del ACC Minsk dijo que habia una bomba a bordo del vuelo y que la aeronave debia aterrizar
en el aeropuerto de Minsk. En respuesta a la sugerencia del controlador de informar al ACC Luviv, el
supervisor de turno del ACC Minsk le dijo que no era necesario compartir la informacién con nadie. Segun
el controlador, esta conversacion tuvo lugar aproximadamente a las 07:10 UTC, antes de que la aeronave
entrara en la FIR Minsk o fuera visible en el radar. El controlador fue asignado por el supervisor de servicio
del ACC Minsk para controlar el vuelo afectando la frecuencia 120,575 MHz en forma exclusiva para ese
fin. Dada la presencia del presunto oficial de la KGB, el controlador supuso que las grabaciones normales
de las comunicaciones de control de transito aéreo serian destruidas y por ese motivo decidié grabar en su
teléfono inteligente sus comunicaciones con el vuelo RYR 1TZ y con quienes se encontraban cerca de su
puesto de control (el apéndice | contiene dialogos adicionales, resaltados con sombreado, extraidos de la
grabacion en el teléfono inteligente del controlador que se suministré al FFIT). Poco después, el individuo
no identificado se acercd al controlador y se sent6 a su derecha. De acuerdo con el controlador, sus
comunicaciones con RYRLTZ se produjeron siguiendo instrucciones del supervisor de servicio del ACC
Minsk, gque ocasionalmente confirmaba con el individuo no identificado antes de dar instrucciones al
controlador sobre qué responder al vuelo RYR 1TZ. En otros momentos, fue el mismo individuo no
identificado quien le decia directamente al controlador como responder a RYR 1TZ.

El controlador reconoci6 posteriormente al individuo no identificado entre quienes estuvieron presentes
en la rampa durante el proceso de desembarque en grabaciones de video realizadas por personas
pasajeras.

2.4, Cronologia de los hechos relativos al control del transito aéreo y afines desde la salida de la
aeronave en Atenas hasta su aterrizaje en el Aeropuerto de Minsk

Nota 1.— EIl aeropuerto internacional de Minsk se nombra indistintamente como: “Minsk-2" (Doc 7910,
Indicadores de lugar), “Aeropuerto Internacional de Minsk” y “Aeropuerto Nacional de Minsk”. Para los
fines de este informe, se usa el termino genérico “Aeropuerto de Minsk” a menos que se necesite una
nomenclatura alternativa para mantener la coherencia con la informacién especifica recibida.

Nota 2.— En la secuencia de hechos que sigue se usa un formato horario para describir la cronologia de
las actividades. Ademas, en los recuadros se agrega informacion suplementaria relevante a la secuencia
de hechos de control del trénsito aéreo, a fin de contextualizarlos y aclararlos y para ilustrar mejor las
interacciones dentro y entre las distintas entidades. Las horas se indican en tiempo universal coordinado
(UTC).



07:29

09:26:42

09:28
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RYR 1TZ (distintivo de llamada para control de transito aéreo del vuelo FR4978 de Ryanair,
que en radiotelefonia se pronuncia Ryanair one-tango-zulu), en vuelo desde el Aeropuerto
Eleftherios Venizelos/Atenas, Grecia, con direccion al Aeropuerto Internacional/Vilnius,
Lituania. EI vuelo con duracién estimada de dos horas y 35 minutos recibe autorizacion de
ascender inicialmente al nivel de vuelo 380 y de ahi al nivel de vuelo 390. La aeronave recibiria
autorizacidn para seguir la ruta de vuelo planificada, por las regiones de informacion de vuelo
(FIR) Athinai, Sofia, Bucaresti, L’viv y Vilnius (véanse los apéndices A y B). La hora
estimada de llegada al limite sur de la FIR Minsk (en la posicion SOMAT) era 09:30. En el
apéndice C se presenta una imagen que ilustra los hechos principales ocurridos tras la
aproximacién de la aeronave a este limite sur de la FIR Minsk.

El Centro de Control de Area (ACC) Minsk informa al controlador del ACC L’viv de que el
canal de radio que debe usar RYR 1TZ para comunicarse con ACC Minsk en SOMAT es
120,575 MHz (la transcripcion de las comunicaciones orales entre L’viv ACC y Minsk ACC
se encuentra en el apéndice D).

El controlador de vigilancia (radar) de drea de Minsk (en adelante, el “controlador” o
“ACC Minsk”) que asumiria el control de RYR 1TZ durante esta fase de vuelo fue
entrevistado durante la investigacion de los hechos el 2 de junio de 2022, después de que
se presentara la nota C-WP/15284. De acuerdo con informacion proporcionada por otras
personas en el servicio de control de transito aéreo, el proposito de asignar un canal de
radio distinto de la frecuencia principal fue verificar el alcance del canal de radio en
120,575 MHz. Sin embargo, el controlador informé al FFIT de que el alcance de esta
frecuencia era conocido, que no era habitual pasar una aeronave a una nueva frecuencia
para comprobar su alcance y que no habia ningun reglamento que especificara ese
procedimiento.

De acuerdo con un comunicado de fecha 9 de diciembre de 2021 publicado en el sitio web
del Gobierno de  Polonia  (https://www.gov.pl/web/sluzby-specjalne/operacja-
bialoruskiego-kgh-nowe-fakty-dot-samolotu-ryanair), la Agencia de Seguridad Interior de
Polonia llevé a cabo una investigacién del suceso bajo la supervision del Ministerio
Pablico en la que obtuvo un testimonio y elementos de alguien que fue testigo directo de
las acciones acometidas el 23 de mayo de 2021. Ahora se entiende que se trata del
controlador de vigilancia de &rea a cargo de controlar el vuelo RYR 1TZ a su ingreso a la
FIR Minsk. EI FFIT solicit6 a las autoridades polacas y estadounidenses autorizacién para
acceder al testigo y a la informacion obtenida en su investigacion, lo que derivo en la
entrevista del 2 de junio de 2022.

El director general adjunto de Seguridad, Disciplina y Personal de la Empresa Nacional
Conjunta “Aeropuerto Nacional de Minsk™ avisa al supervisor de servicio del AAC Minsk por
teléfono mavil de que un mensaje por correo electrénico con una amenaza de bomba recibido
en el aeropuerto decia que habia un artefacto explosivo a bordo de la aeronave “FR4978”, en
ruta desde Atenas a Vilnius, que se detonaria sobre Vilnius.

No pudo verificarse la horay duracion exactas de la llamada telefonica del director general
adjunto al supervisor de servicio del AAC Minsk ni que la misma haya tenido lugar, porque
las autoridades bielorrusas no proporcionaron elementos probatorios.

La llamada telefénica tampoco se corrobora con las declaraciones del controlador al FFIT.




09:28:39

09:28:58

09:29

09:30:49

09:31:42
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El supervisor de servicio del AAC Minsk dijo que, usando Google y las aplicaciones de
internet Flightradar24, logro relacionar “FR4978” con el distintivo de l[lamada y plan de
vuelo de Ryanair “RYR 1TZ”, y de ahi ubicar la imagen de radar con el objetivo y el rotulo
aproximandose al limite sur de la FIR Minsk.

Este hecho no se corrobora con las declaraciones del controlador de area de vigilancia
entrevistado por el equipo.

El controlador, que en ese momento esté asignado a un puesto de procedimiento del Sector
Oeste de control de transito aéreo (ATC), ingresa un codigo personal de acceso en un puesto
de control vacio con la intencion de controlar exclusivamente el vuelo RYR 1TZ.

No pudo determinarse cual fue la justificacion de comunicarse con RYR 1TZ, y de
comprobar el funcionamiento del canal de radio, desde un puesto de control en dedicacion
exclusiva.

RYR 1TZ se comunica con el ACC Minsk por el canal de radio en 120,575 MHz,
aproximandose a la posicion SOMAT en el limite sur de la FIR Minsk. El controlador
identifica el vuelo RYR 1TZ en el radar. (Esta interaccion y la siguiente secuencia de
comunicaciones orales entre el ACC Minsk y RYR 1TZ figuran en los apéndices E e I. Este
ultimo apéndice contiene dialogos adicionales, identificados con sombreado, provenientes de
la grabacidn del controlador en su teléfono inteligente).

El supervisor de servicio del ACC Minsk, al transmitir la informacion sobre la amenaza de
bomba a los controladores del sector conjunto “Oeste”, les instruye que coloquen a RYR 1TZ
en un canal de radio ATS exclusivo, pero le hacen saber que esto ya se habia hecho. El
supervisor de servicio del ACC Minsk avisa al supervisor de servicio de la torre de Minsk
sobre la aeronave y la informacion recibida respecto al artefacto explosivo, y del posible desvio
de la aeronave al Aeropuerto de Minsk.

El controlador transmite a la tripulacion de vuelo del RYR 1TZ la informacion recibida del
supervisor de servicio del ACC Minsk: “... tenemos informacion de los servicios especiales
de que tienen una bomba a bordo. Es posible que la bomba se detone sobre Vilnius.” RYR
1TZ responde pidiéndole al controlador que quede a la escucha.

Los pilotos buscan los procedimientos operacionales normalizados (SOP) para casos de
amenaza de bomba en vuelo en el maletin de vuelo electronico (EFB) aprobado
suministrado por RYS.

13

El controlador se comunica con RYR 1TZ y dice
recomendamos aterrizar en Uniform Mike Mike Sierra”.

...por motivos de seguridad, les

RYR 1TZ intenta comunicarse con su centro de control de operaciones (OCC). Corresponde
mencionar que las aeronaves de RYS tienen medios limitados para comunicarse con el OCC
durante el vuelo (véase la seccion de Andlisis mas abajo).




09:32:59

09:34:49

09:39:30

09:39:57
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RYR 1TZ pide aclaracion sobre el origen del mensaje con la amenaza de bomba.
El controlador le informa que “personal de seguridad de la aviacion del aeropuerto ... informo
que recibieron un correo electronico”, y cuando la tripulacion de vuelo indaga si se trataba de
personal de seguridad del aeropuerto de Vilnius o de Grecia, el controlador responde “...este
correo electronico fue compartido con ... varios aeropuertos”.

El controlador informé al FFIT de que, cuando el piloto le pregunt6 de donde procedia la
informacidn, el supervisor de servicio traslado la pregunta al individuo no identificado,
quien respondid que la informacion se habia transmitido por correo electronico desde el
aeropuerto, que el supervisor de servicio completé reformulandolo en que "personal de
seguridad de la aviacién del aeropuerto recibi6 un correo electronico”. En respuesta a una
nueva solicitud de aclaracién, el individuo no identificado explicé que "Bueno, fue una
especie de envio colectivo a todos los aeropuertos". Respecto a recomendar que el vuelo
RYR 1TZ aterrice en Minsk, el controlador sefialé que "es el comandante quien debe elegir
el lugar de aterrizaje y no me correspondia a mi decirlo ni hacer esa recomendacién”. Esta
en contra de nuestras normas". (véase 3.4 mas abajo).

RYR 1TZ le pide al controlador una frecuencia que esté disponible “desde esta distancia” para
hablar con personal de operaciones de la compafiia.

09:35:39 El supervisor de servicio del ACC Minsk le pregunta al supervisor de servicio del
ACC Vilnius cual es la frecuencia del representante de Ryanair. Luego de hablar con la
torre de Vilnius, el supervisor de servicio del ACC Vilnius se comunica con el supervisor
de servicio del ACC Minsk y le informa que la frecuencia de los servicios de escala
Litcargus es 131.750 MHz. Durante la conversacion, a las 09:39:24 horas, el supervisor
de servicio del ACC Minsk le dice al supervisor de servicio del ACC Vilnius que “...es
posible que tengan una bomba a bordo y querian consultar a sus lineas aéreas qué hacer,
si deberian cambiar la ruta... Minsk, recomendamos aterrizar ...es por eso que estin
preguntando cudl es la frecuencia, es decir, no se trata de un problema técnico, la cuestion
es qué decision tomar.” (Véase el apéndice F respecto a estos intercambios y la
coordinacién posterior entre las dependencias de servicios de transito aéreo (ATS) de
Minsk y Vilnius)

La tripulacion estaba buscando una frecuencia de RYR y no la frecuencia de Litcargus, el
proveedor de servicios de escala en Vilnius, al que ya habian intentado contactar sin éxito.

RYR 1TZ le pregunta al controlador si hay alguna novedad sobre su pedido. El controlador
indica a la tripulaciéon de vuelo que quede a la escucha porque todavia esta esperando la
informacion.

RYR 1TZ pide el codigo IATA de tres letras del aeropuerto al cual las autoridades
recomiendan que se desvie el vuelo.

Las frecuencias de la compafiia o del proveedor de servicios de escala de RYR figuran en

el directorio del maletin de vuelo electrénico (EFB) con el codigo IATA de tres letras.




09:41:00

09:41:58

09:42:49

09:44:38

09:44:52

09:45:09
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Luego de indicarle inicialmente a RYR 1TZ de quedar a la escucha, el controlador regresa al
canal de radio e informa al vuelo de que el codigo IATA del aeropuerto es MSQ.

RYR 1TZ pide mas aclaracion sobre el origen de la recomendacion de desviarse a Minsk, si
proviene de la compafiia o de las autoridades del aeropuerto de salida o las del aeropuerto de
llegada. El controlador responde que la recomendacion “es nuestra recomendacion”.

El controlador le indica a RYR 1TZ que la frecuencia del personal de tierra en Vilnius es
131,750 MHz. RYR 1TZ responde que ya tienen la frecuencia pero que nadie responde.

09:43:39 — 09:44:41 El supervisor de servicio del ACC Minsk informa al supervisor de
servicio del ACC Vilnius de lo siguiente: “La tripulacion aun no ha tomado una decision,
de modo que la informacion que tenemos es esta: representantes de todas las instituciones
compartieron la informacién de que han recibido un correo electrdnico, que se envio a
multiples destinatarios en varios aeropuertos, diciendo que hay una bomba en la aeronave
... que puede explotar cuando la aeronave esté sobre Vilnius ... se recomendo a la
tripulacion aterrizar en Minsk. Por el momento, el vuelo esta siguiendo la ruta. Estamos
esperando que tomen una decision.”

El controlador le pide a RYR 1TZ que comunique su decision sobre el desvio recomendado.

RYR 1TZ pide informacion al controlador sobre el codigo de la amenaza — si es verde,
amarillo, &mbar o rojo.

De acuerdo con los procedimientos operacionales normalizados (SOP) de RYS, es el centro
de control operacional el que evalta la amenaza y decide qué codigo de color asignarle.
Cuando falta este disparador, a partir del cual las acciones de la tripulacion de vuelo estan
definidas claramente, la tripulacion evalla alternativas siguiendo la metodologia PIOSEE.
La pregunta sobre el codigo de color busca obtener informacion del controlador sobre la
evaluacién de la amenaza como base para fundamentar las acciones posteriores de acuerdo
con sus SOP.

El controlador inform6 al FFIT de que cuando preguntdé cémo responder al pedido de
informacidn sobre el cdigo de amenaza, el individuo no identificado respondi6 "Que sea
rojo".

Luego de pedirle a RYR 1TZ que quede a la escucha, el controlador le comunica “Ryanair
one-tango-zulu, dicen que el codigo es rojo”. RYR 1TZ responde “en ese caso, solicitamos
autorizacion para circuito de espera en posicion actual”, lo cual es posteriormente aprobado
por el controlador.

09:45:52 EI ACC Minsk informa al ACC Vilnius de que la intencion de RYR 1TZ es esperar
en posicion actual.

Tras recibir informacion del controlador de que la amenaza es cddigo rojo, la tripulacion
ingresa circuito de espera a la derecha para determinar qué curso de accion seguir de
acuerdo con sus SOP.
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El controlador informé al FFIT de que eligié decir "dicen que el cddigo es rojo" para que
la tripulacion comprendiera que habia otras personas en la sala de control dictandole lo
gue tenia que decir.

09:47:12 RYR 1TZ declara MAYDAY y avisa al controlador de que “nuestra intencion seria desviarnos
a Minsk”. El controlador acusa recibo del MAYDAY, informa al supervisor de servicio del
ACC Minsk y al controlador de aproximacion de Minsk, y en los siguientes diez minutos
aproximadamente da las autorizaciones de descenso, trayectoria y evitacion de condiciones
meteoroldgicas y la informacion de vuelo que ordinariamente se da a las aeronaves que llegan
al Aeropuerto de Minsk.

09:47:34 RYR 1TZ selecciona el cédigo de transpondedor 7700.

09:48 EI OCC RYR se da cuenta de que RYR 1TZ ha declarado una emergencia al observar
cambios en la caracterizacion del vuelo en Flightradar24.

09:48 RYR 1TZ pide autorizacion para descender al nivel de vuelo 100 e inicia un descenso
rapido hasta esa altitud, donde se puede despresurizar el avién y minimizar el efecto de una
posible detonacion.

El OCC RYR (Irlanda) se comunica con el OCC RYS (Varsovia) y entre ambos intentan
obtener més informacion sobre el motivo de la emergencia y el desvio.

El OCC RYR se comunica con Litcargus en VNO y se entera de que la dependencia ATC de
Vilnius les habia hecho saber que RYR 1TZ se estaba desviando al Aeropuerto de Minsk
por una amenaza de bomba, pero que no tenian mas detalles.

09:47 — 09:55 El supervisor de servicio del ACC Minsk declara la fase de emergencia
ALERFA y notifica las circunstancias a las siguientes partes:

e Centro de Coordinacion de Blasqueda y Salvamento (RCC) de BelarUs

e Supervisor de servicio del ACC Vilnius

e Oficial de operaciones de servicio del Comando Central de la Fuerza Aéreay las
Fuerzas de Defensa Aérea de Belarus

09:55 ElI RCC de Belarus inicia la notificacion de la fase de alerta mediante un mecanismo
nacional de notificacion telefénica automatizada.

El explotador que figura en el plan de vuelo, RYR, no recibe notificacion de la fase de
alerta.

El controlador inform6 al FFIT de que el individuo no identificado abandond la sala de
control una vez que se le confirmé que la tripulacién del vuelo habia tomado la decision de
aterrizar en el aeropuerto de Minsk.




09:57:12

10:04:14

10:12:35

10:12:48

10:15

10:16:09
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El controlador da instrucciones a RYR 1TZ de comunicarse con el controlador de
aproximacion de Minsk, y este dltimo posteriormente da las autorizaciones de descenso y la
guia vectorial radar de evitacion de condiciones meteorolégicas y aproximacion de aterrizaje
por instrumentos (ILS) a la pista 31 derecha. El controlador de aproximacion también pregunta
si se requiere asistencia a la llegada. RYR 1TZ responde preguntando si hay un puesto de
estacionamiento disponible para este tipo de situaciones, a lo que el controlador responde “si,
tenemos una zona especial”.

10:00 El supervisor de servicio de la torre de control de Minsk expide notificacion de fase
de peligro (DISTRESFA) a través del mecanismo nacional de notificacion telefénica
automatizada: aeronave en ruta Atenas—Vilnius como vuelo FR4978 ha enviado sefial de
peligro “MAYDAY” (codigo 7700) y solicita aterrizaje de emergencia en el Aeropuerto
Nacional de Minsk.

En el lapso entre las 10:01 y las 12:17 horas, hubo como minimo 12 llamadas de los OCC
RYSy RYR tratando de establecer comunicacion con las autoridades en Minsk para obtener
informacién mas detallada sobre la amenaza de seguridad que hizo que RYR 1TZ se
desviara al Aeropuerto de Minsk. Por ejemplo, en numerosas llamadas se pidi6 copia del
correo electronico de amenaza, que no se suministro.

RYR 1TZ pregunta “si se ha informado a nuestra compaiiia de este caso ... de este suceso”.
El controlador de aproximacion responde que “trataremos de transmitir informacion a su
compaiiia durante cinco minutos”.

10:10 Segun el jefe del turno de rampa de Litcargus (el proveedor de servicios de escala
en el Aeropuerto de Vilnius), Litcargus trata de comunicarse telefénicamente con la
dependencia ATC de Minsk (tres intentos hasta las 10:13 horas).

Tras recibir autorizacion de aproximacion de aterrizaje por instrumentos a pista 31 derecha,
RYR 1TZ recibe instrucciones de comunicarse con el controlador de la torre de Minsk por el
canal 130.4 MHz.

RYR 1TZ avisa al controlador de la torre de Minsk que esta procediendo a la aproximacion
ILS a pista 31 derecha y le informan viento de superficie 240 grados, 8 metros por segundo,
rafagas de 11, autorizado para aterrizar en pista 31 derecha. También se le indica que prevea
el puesto de estacionamiento 1.

RYR 1TZ aterriza en la pista 31 derecha.

El jefe del turno de rampa de Litcargus se comunica con Belavia OPS en el Aeropuerto de
Minsk y recibe confirmacion de la aproximacion de RYR 1TZ al Aeropuerto de Minsk.

RYR 1TZ recibe instrucciones de abandonar la pista tomando la calle de rodaje M2, y de
comunicarse con el servicio de control de tierra de Minsk por el canal 129,950 MHz.
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10:17:51  Tras recibir instrucciones de seguir al vehiculo guia, RYR 1TZ solicita confirmacion de que
se ha informado del incidente al servicio de Operaciones de Ryanair. El controlador de tierra
responde “si, afirmativo”, y en ese punto RYR 1TZ pregunta “; Tiene algin mensaje de ellos
para nosotros?” El controlador responde que “todavia no tiene ningin mensaje adicional”.

No hay constancia de que RYR haya sido informada del suceso o de cualquiera de las fases
de emergencia, por el momento.

10:25 El jefe del turno de rampa de Litcargus se comunica telefénicamente con el servicio
de despacho del Aeropuerto de Minsk, sin embargo, no pudo suministrarse ninguna
informacion.

10:26:24 RYR 1TZ pregunta nuevamente al controlador de tierra si se recibié algin mensaje de su
compaiiia. El servicio de control de tierra de Minsk responde que no.

10:29:18 RYR 1TZ vuelve amencionar la cuestion de la comunicacién con la compafiia, y el controlador
de tierra responde que “si me esta preguntando por el representante de su compaifiia, no tengo
ninguna informacion sobre é1.”

2.5. Hechos a bordo del vuelo FR4978 de Ryanair antes del aterrizaje en el Aeropuerto de Minsk

2.5.1. La cronologia de los hechos siguientes se basa en entrevistas en persona con la tripulacion y
declaraciones e informes escritos proporcionados por integrantes de la tripulacion y pasajeras/os.

2.5.2. Toda la tripulacion de cabina estaba en la cocina posterior del avion finalizando las Gltimas tareas
del servicio en vuelo y terminando de comer. Segun la tripulacidn, el vuelo se habia desarrollado sin
novedad hasta ese momento. A las 09:42, el piloto al mando se comunic6 con el supervisor del servicio de
cabina para comunicarle la amenaza de bomba utilizando el formato NITS (Naturaleza, Intencién, Hora,
Instrucciones especiales) que usan las tripulaciones de RYS en situaciones de alta tension. El supervisor
del servicio de cabina le recordé al piloto al mando de pedir al controlador de transito aéreo que le indique
el tipo de alerta (verde/ambar/roja). Unos veinte minutos antes de aterrizar, el piloto al mando le dio al
supervisor del servicio de cabina las Gltimas novedades de la situacion y del inminente aterrizaje en Minsk,
y ambos decidieron que no habia tiempo para que la tripulacion hiciera un registro de esterilidad de la
cabina. El supervisor transmitié el informe NITS a las/los tres otras/os integrantes de la tripulacion de
cabina, destacando la amenaza de bomba y anunciandoles el desvio a Minsk.

2.5.3. El piloto al mando se dirigi6 a las pasajeras y pasajeros por el sistema de altavoces anunciandoles
el desvio a Minsk por razones de seguridad. Cuando la tripulacion preparaba la cabina para el aterrizaje,
inmediatamente después del anuncio, un pasajero se puso de pie y le grit6 a un/a tripulante que no podia
aterrizar en Minsk porque “me estan buscando alli, van a matarme”. El supervisor del servicio de cabina,
al tomar conocimiento del incidente de parte de la tripulacion de cabina, intent6 tranquilizar al pasajero
aterrorizado. Seguidamente, informo de la situacion a la tripulacion de vuelo; faltaban unos diez minutos
para el aterrizaje. Las declaraciones de la tripulacion coinciden en considerar que el pasajero no se comportd
de manera insubordinada o perturbadora.



18

2.5.4. Antes del aterrizaje, otra pasajera preguntd a la tripulacion de vuelo sobre la posibilidad de
permanecer en Minsk, dado que era nacional de Belaris y Minsk era su destino final.

2.6.

09:48

10:04

10:15

10:19

2.7.

10:15

10:24

10:26

Cronologia de los hechos relativos al uso de aeronaves militares

El supervisor de servicio del ACC Minsk informa al oficial de servicio del Comando Central
de la Fuerza Aérea y las Fuerzas de Defensa Aérea de Belarus de que se ha declarado la fase
de alerta para el vuelo RYR 1TZ, que se esta desviando a Minsk por una amenaza de bomba.
El oficial de operaciones de servicio informa al comandante militar y recibe por delegacion la
autoridad de tomar las medidas que correspondan y mantener informado al comandante. Se
activa el nivel 1 de alistamiento y se dan instrucciones a la tripulacion de vuelo del MIG-29.

El MIG-29 despega de la Base Aérea de Baranovichi controlado por el controlador militar
destacado en el ACC Minsk. A una distancia de 130 km de RYR 1TZ, el MIG-29 recibe
instrucciones de dirigirse a Minsk Machulishchi (UMLI), zona de operaciones militares
cercana a Minsk (el apéndice G contiene cartas que muestran las distancias relativas entre la
aeronave militar y el vuelo RYR 1TZ).

La distancia entre el vuelo FR4978 y el MIG-29 es de 55 km al momento de su aterrizaje en el
Aeropuerto de Minsk.

El supervisor de servicio del ACC Minsk comunica al oficial de operaciones de servicio que el
vuelo RYR 1TZ ha aterrizado. EI MI1G-29 regresa a base.

Cronologia de los hechos desde el aterrizaje del vuelo FR4978 de Ryanair en el Aeropuerto
de Minsk hasta su salida

El vuelo FR4978 de Ryanair aterriza en el Aeropuerto de Minsk y es dirigido al puesto de
estacionamiento de aeronaves num. 1.

De acuerdo con el informe del supervisor de turno del Aeropuerto de Minsk, las unidades y
recursos del Comando de Emergencia y Salvamento del Aeropuerto de Minsk fueron
despachados al puesto nim. 37 de estacionamiento de aeronaves de las 10:04 a las
10:08 UTC (13:04 a 13:08 hora local), listos para responder al acto de interferencia ilicita.

Adicionalmente, de acuerdo con lo informado por Belarus, entre las 10:23 y las 10:43 UTC
(13:23 y 13:43) llegaron al Aeropuerto de Minsk 17 vehiculos, entre ellos ocho vehiculos
de bomberos.

La aeronave llega al puesto de estacionamiento nim. 1y aplica el freno de estacionamiento.

Se colocan las escalerillas de embarque en las puertas de la aeronave.



19

El despachador de control del Aeropuerto de Minsk dijo que las escalerillas se colocaron
en las puertas de la aeronave con el permiso del piloto al mando. El despachador de control
subio por las escalerillas y saludé al piloto al mando a través de una ventana abierta en el
lado izquierdo del puesto de pilotaje, y le pregunté donde se encontraba la amenaza a bordo
de la aeronave. De acuerdo con el despachador de control, el piloto al mando contest6 que
no habia ninguna amenaza. El despachador de control le pregunt6 entonces si necesitaba
ayuda de la policia y ademés sugirio6 abrir las puertas de la aeronave. El despachador de
control inform6 a la tripulacién de cabina de que podian abrir las puertas de la aeronave.

10:30 Se abren las puertas de la aeronave.

El despachador de control ingres6 a la aeronave y sugirid que el aeropuerto podria
proporcionar toda la asistencia que pidiera la tripulacién. El despachador de control le
informé al piloto al mando de la necesidad de desembarcar a las pasajeras y pasajeros
junto con su equipaje de mano, y de descargar el equipaje de bodega en la rampa del puesto
de estacionamiento nim. 1 para registrarlo con perros detectores de explosivos (EDD) y
registrar la cabina y la bodega del avién. El piloto al mando dio instrucciones a la
tripulacién de cabina de desembarcar a las pasajeras y pasajeros.

10:38 Las personas pasajeras empiezan a desembarcar.

Las pasajeras y pasajeros desembarcaron de la aeronave en grupos de cinco y se les indicé
poner su equipaje de mano en la rampa para el registro con perros detectores de explosivos.
Tras el registro, se les indicé volver a tomar su equipaje de mano y proceder hacia el autobs.

No hay coincidencia entre los relatos de la tripulacion, en conjunto, y el despachador de
control respecto de quién decidié el procedimiento de que se desembarcara de la aeronave
en grupos de cinco. Sin embargo, la unidad de perros detectores de explosivos del Servicio
de Seguridad de la Aviacion del Aeropuerto de Minsk inform6 al FFIT de que ellos pidieron
gue desembarcaran en grupos de cinco porque los perros no pueden trabajar con grupos
mas grandes.

10:43 Especialistas en registro de aeronaves del Ministerio del Interior (MIA) llegan al avion.

10:47 La Jefatura de Operaciones de Vuelo del Aeropuerto de Minsk envia la sefial de cancelar la
alerta de peligro (“Cancel DISTRESS”).

Al recibir la sefial de cancelar la alerta de peligro del supervisor de servicio en la torre de
control, el supervisor de turno de los servicios de emergencia y salvamento del Aeropuerto
de Minsk dispuso desactivar el operativo.

Los 17 vehiculos, incluidos los ocho vehiculos de bomberos, abandonaron el aeropuerto.

11:00 Se abre la bodega de equipaje del avion.

11:05 Llega hasta la bodega del avion el equipo de carga y descarga de equipaje. La bodega de
equipaje del avion es registrada por la unidad de perros detectores de explosivos del Servicio
de Seguridad de la Aviacion del Aeropuerto de Minsk.
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11:19 Comienza la descarga de equipaje.

11:21 Las pasajeras y pasajeros son llevados en dos autobuses al sector de llegadas internacionales
de la terminal de pasajeros.

Si bien se determind que las pasajeras y pasajeros empezaron a desembarcar en grupos de
cinco a las 10:38 UTC y fueron llevados en dos autobuses a la terminal de pasajeros a las
11:21 UTC, se estima que la hora exacta en que pasaje y tripulacion terminaron de
desembarcar fue a las 11:14, pero no fue posible verificarlo porque las grabaciones de
video de este lapso de tiempo son de una camara diferente ubicada a mayor distancia, que
no ofrece una imagen clara de la aeronave.

Luego de que todas las pasajeras y pasajeros habian desembarcado, la tripulacion (excepto
el piloto al mando) fue escoltada a la terminal de pasajeros, donde se les registré junto con
sus pertenencias. El piloto al mando permanecio a bordo.

11:26-11:58 Se registra el equipaje de bodega sobre la rampa con perros detectores de explosivos.

12:11 Se transfiere el equipaje de bodega de la rampa a la darsena de carga de equipaje para registro
secundario.

11:30-13:12 Se registra a las pasajeras y pasajeros con su equipaje de mano en el puesto de inspeccion de
transito del Aeropuerto de Minsk.

Tras el registro, las pasajeras y pasajeros proceden a la sala de espera nim. 3 del sector
de Salidas Internacionales bajo la supervisién del personal de la Division de Control
Fronterizo de Minsk.

12:16-12:32 Personal del Servicio de Seguridad de la Aviacion del Aeropuerto de Minsk utiliza equipo de
rayos X para registrar el equipaje de bodega en la darsena de carga de equipaje, en presencia
de personal de aduanas y policia.

El equipaje de bodega ya registrado permanece en la darsena de carga hasta las 12:52
horas, momento en que se lo transfiere al puesto de estacionamiento nim. 1 para volver a
cargarlo en la aeronave de Ryanair.

12:04-12:22 La aeronave es registrada por los Servicios Especiales del Ministerio del Interior.

No se encuentran explosivos ni artefactos explosivos al registrar a las pasajeras y
pasajeros, la cabina de pasajeros, el equipaje de bodega y la aeronave.

14:37 La tripulacion regresa a la aeronave. Una vez alli, la tripulacion de cabina efectia un registro
de seguridad de la cabina de la aeronave, mientras el primer oficial registra los
compartimientos exteriores de la aeronave. Los registros de seguridad no arrojan novedad.

14:30-14:44 Reabastecimiento de combustible de la aeronave.

15:30-16:40 (Hora aproximada que surge de las entrevistas) El piloto al mando examina y aprueba la
documentacion de los servicios de escala suministrados a la aeronave de Ryanair.
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Se transfiere el equipaje de bodega de la darsena de carga al puesto de estacionamiento de
aeronaves num. 1.

16:06-16:22 Se carga el equipaje en la bodega.

16:25-16:35 Las pasajeras y pasajeros suben a bordo.

16:53

17:07

17:14

17:48

Una vez finalizado el embarque de las pasajeras y pasajeros, la tripulacion de cabina hace
un recuento fisico y comprueba que faltan cinco personas. El personal de tierra del
Aeropuerto de Minsk no da explicaciones a la tripulacidn de Ryanair.

Se retiran las escalerillas de las puertas de la aeronave.

Se encienden los motores.

| El trayecto de Minsk a Vilnius lleva el nimero de vuelo y distintivo de llamada RYR 497. |

RYR 497 inicia el rodaje desde el puesto de estacionamiento nim. 1 hacia la pista 31 derecha
para la salida rumbo a Vilnius. Durante el rodaje, el controlador de transito aéreo pregunta si
RYR 497 ha recibido el ultimo parte meteorologico ““;tiene el Gltimo informe con prondstico
de tormentas en la FIR Minsk?”. Seguidamente, el controlador de transito aéreo proporciona
informacion de un SIGMET con pronostico de tormenta en toda la FIR Minsk. RYR 497 recibe
instrucciones de RODAR A POSICION Y ESPERAR en la pista 31 derecha. Una vez en
posicién, los pilotos observan las condiciones meteoroldgicas en la trayectoria de salida y
solicitan viraje izquierdo inmediato a rumbo de 265 tras el despegue. El controlador de la torre
coordina con el controlador de aproximacion, y después de cinco minutos de demora se
instruye a la aeronave dirigirse a la pista 13 izquierda para la salida.

Después del cambio de pista, la tripulacion de vuelo informé al controlador de torre que
necesitaban 10 minutos en la posicion de espera en pista para comunicarse con el
Departamento Técnico y recalcular las cifras. La torre de Minsk suministré un nuevo
procedimiento de salida por instrumentos para la pista 13 izquierda.

La tripulacion de vuelo intentd llamar al Departamento Técnico pero no tuvo éxito,
entonces uso las tablas de pesos de despegue estipulados (RTOW) para hacer los calculos
técnicos. Se repitio la coordinacion pre-vuelo con los nuevos datos de salida y se pidio la
altitud final revisada para el vuelo. Hubo una nueva coordinacion con el control de transito
aéreo. Cuando la tripulacién de vuelo estaba lista para salir, se produjo un nuevo retraso
por personas del pasaje que estaban usando los lavatorios.

La aeronave sale de la pista 13 izquierda.
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3. ANALISIS

3.1. Transmision de la informacion sobre la amenaza de bomba

3.1.1. Los correos con laamenaza de bomba se recibieron en cuatro aeropuertos. La informacion obtenida
de Suiza por conducto de las autoridades lituanas indica que sélo un correo electrénico se envié al
Aeropuerto de Minsk (info@airport.by) a las 09:56:45 (12:56:45 hora local). A pesar de que Belarus le
mostré al FFIT copia de un correo electrénico recibido a las 09:25 UTC (12:25 hora local) en la casilla del
Aeropuerto de Minsk (info@airport.by), la informacion obtenida de Suiza a través de las autoridades
lituanas no muestra que se haya enviado un tal correo a la casilla del Aeropuerto de Minsk
(info@airport.by).

3.1.2. No se suministraron al FFIT copias electrénicas guardadas de los correos electrénicos recibidos en
info@airport.by en su formato original dado que, de acuerdo con el Departamento de Ciberseguridad y
Tecnologia de la Informacion del Aeropuerto Nacional de Minsk, los mensajes que llegan a esa direccion
electrdnica se conservan solo siete dias, y a continuacion se sobreescriben (se borran) automéaticamente. El
FFIT recibi6 una imagen (captura de pantalla) de un correo electrénico, por lo que no fue posible examinar
los metadatos. Si bien el FFIT visualizo los archivos con los correos electrénicos guardados durante la visita
presencial, cuando el FFIT pidi6 esos archivos el Departamento de Aviacion de Belards contesto que ya no
estaban disponibles. De igual manera, no se proporcionaron al FFIT los registros del servidor airport.by en
razén de gue también dejan de estar disponibles después de un lapso establecido.

3.1.3. De acuerdo con las autoridades bielorrusas, la informacion sobre el correo electrdnico recibido con
la amenaza de bomba se comunico en llamadas telefénicas entre personal del Aeropuerto de Minsk y el
ACC Minsk. Habria sido necesario acceder a los registros telefénicos con los nimeros contactados y la
hora y duracidn de las llamadas para corroborar la cronologia de las acciones de los distintos agentes del
Aeropuerto de Minsk, el ACC Minsk y los servicios de seguridad de Belarts en relacion con el correo
electronico recibido con la amenaza de bomba vy la relacién horaria de los hechos. Estos registros fueron
solicitados pero no se pusieron a disposicion del FFIT. El Departamento de Aviacién de Belarus dijo que,
en virtud de las protecciones legales previstas en el articulo 28 de la Constitucion de la Republica de
Belars, que otorga a cada persona ciudadana el derecho de proteccidn contra interferencia ilicita en su vida
privada, lo que incluye la interferencia con sus mensajes por correspondencia, teléfono y otros medios, no
podian suministrar los detalles solicitados sobre la hora exacta en que se hicieron o recibieron las llamadas
especificas por teléfono movil y su duracion. El articulo 181 de la Resolucion del Consejo de Ministros de
la Republica de Belarts nam. 1005, del 17 de agosto de 2006, por la que se aprueba el reglamento para el
suministro de servicios de telecomunicaciones, y el articulo 42 de la Ley de la Republica de Belarts nam.
45-3 del 19 de julio de 2005 sobre las telecomunicaciones estipulan a su vez que los operadores y los
proveedores de servicios de telecomunicaciones estan obligados a proteger la confidencialidad de los
mensajes telefonicos y de otro tipo.

3.1.4. El controlador informo al FFIT de que, poco después de tomar servicio y de que el director general
de Belaeronavigatsia, acompafiado de un individuo no identificado, entrara en la sala de operaciones de
control de transito aéreo del ACC Minsk, se habld de la presencia de una bomba a bordo de un vuelo de
Ryanair que ingresaria desde Ucrania al espacio aéreo de Belarus, y que el avion debia aterrizar en el
aeropuerto de Minsk. Estas conversaciones tuvieron lugar aproximadamente a las 07:10 UTC, es decir,
antes de la salida del vuelo de Atenas y de la hora en que se habria recibido el primer correo electrénico a
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las 09:25 UTC. A la luz de esta informacién, y al no haber copias electronicas de respaldo de los correos
electronicos recibidos en info@airport.by en su formato original y de registros telefonicos que corroboren
la transmisién de la amenaza de bomba desde el aeropuerto de Minsk al ACC Minsk, el FFIT no pudo
confirmar que el correo electrénico y las comunicaciones telefonicas hayan sido los medios por los que se
comunico la amenaza de bomba al ACC Minsk a fin de iniciar los preparativos para entrar en contacto con
el vuelo. La informacidn suministrada por las autoridades bielorrusas no permite al FFIT verificar de forma
independiente la afirmacion de Belarls de que efectivamente se activaron los procedimientos de amenaza
de bomba tras la supuesta recepcion del primer correo electronico en el aeropuerto de Minsk a las
09:25 UTC o tras su posterior transmision por teléfono desde el aeropuerto de Minsk al ACC Minsk a las
09:28 UTC. Por el contrario, el testimonio del controlador ofrece una explicacion distinta del porqué del
accionar de las autoridades bielorrusas en relacion con el vuelo de Ryanair.

3.2. Prestacién de servicios de ATC a una aeronave que es objeto de interferencia ilicita

3.2.1. Si una aeronave es objeto de interferencia ilicita, el piloto al mando intentara aterrizar lo antes
posible en el aerédromo apropiado mas cercano o en un aerodromo asignado para ese propdésito por la
autoridad competente, a menos que la situacion a bordo de la aeronave le dicte otro modo de proceder
(Anexo 2 — Reglamento del aire, 3.7.2).

3.2.2. Las responsabilidades de las dependencias ATC en situaciones de interferencia ilicita estan
previstas en el Anexo 11 — Servicios de transito aéreo. Se dara la mayor atencidn, asistencia y prioridad
sobre otras aeronaves a la aeronave que se sepa, 0 se sospeche, que se encuentra en estado de emergencia,
incluido el caso de que esté siendo objeto de interferencia ilicita, segun exijan las circunstancias (Anexo 11,
2.24.1). Cuando se sepa 0 se sospeche que una aeronave es objeto de interferencia ilicita, las dependencias
ATS atenderan con prontitud las solicitudes de dicha aeronave. Seguira transmitiéndose la informacién que
proceda para que el vuelo se realice con seguridad, y se tomaran las medidas necesarias para facilitar la
realizacion de todas las fases de vuelo, especialmente el aterrizaje, en condiciones de seguridad (Anexo 11,
2.24.2). Ademés, las dependencias ATS daran aviso inmediato a las autoridades correspondientes
designadas por el Estado de acuerdo con procedimientos acordados localmente, e intercambiaran la
informacidn necesaria con el explotador o su representante designado (véase 3.6 mas abajo).

3.2.3. Los Procedimientos para los servicios de navegacién aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-
ATM, Doc 4444) prevén los procedimientos de ATS, en particular en el capitulo 15, y en esos
procedimientos el elemento central es reconocer que debe darse prioridad sobre las demas aeronaves a la
aeronave que se sepa 0 sospeche que estd en estado de emergencia, incluida la interferencia ilicita. Por
consiguiente, las dependencias ATS deben atender con prontitud los pedidos o anticipar las necesidades de
la aeronave, lo que incluye los pedidos de informacién pertinente sobre instalaciones, procedimientos y
servicios de navegacion aérea a lo largo de la ruta de vuelo y en el aer6dromo donde vaya a aterrizar, y
tomaran todas las medidas que sean necesarias para agilizar la realizacion de todas las fases del vuelo. Las
circunstancias pueden también exigir que se apliquen separaciones mayores a las minimas especificadas
entre la aeronave que es objeto de interferencia ilicita y las otras.

3.2.4. El reglamento de ATS de Belarls se corresponde con las disposiciones de la OACI respecto al
suministro de ATS a una aeronave objeto de interferencia ilicita, sin brechas ostensibles.
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Respecto de la aplicacion de los reglamentos de ATS de Belarus durante el suceso y, en particular,

la medida en que las dependencias ATS atendieron con prontitud los pedidos o anticiparon las necesidades
de la aeronave, es pertinente la informacion siguiente:

a)

b)

c)

d)

f)

la aeronave de Ryanair era controlada en forma individual por un controlador de vigilancia de area
en un puesto de trabajo dedicado exclusivamente a esa tarea. Se dio prioridad al vuelo, y tras su
desvio al aeropuerto de Minsk se demord la llegada de otro vuelo comercial controlado por el
controlador de aproximacion de Minsk para tener mas separacion del transito aéreo;

se dio aviso de la amenaza de bomba a la tripulacion de vuelo inmediatamente después de ponerse
en contacto con el ACC Minsk;

en términos de la totalidad de la informacion disponible en el correo electronico con la amenaza de
bomba y la necesidad de atender las necesidades anticipadas de la aeronave, incluido el suministro
de detalles pertinentes, la informacion que se dio a la tripulacion de vuelo fue incompleta, con
distintos grados de claridad y demandé un largo periodo de transmisiones con numerosas preguntas
del piloto. La mencién de que la amenaza de bomba se habia recibido por correo electronico recién
se hizo después de la recomendacion de desviar el vuelo al Aeropuerto de Minsk. No se transmitio
a la tripulacion de vuelo informacion pertinente contenida en el correo electrénico con la amenaza
de bomba, por ejemplo, la referencia especifica al vuelo nimero FR4978, la hora de recepcién del
mensaje, la organizacion/remitente identificado, y las razones de colocar una bomba a bordo de ese
vuelo especifico. Esto, sumado al uso de expresiones no especificas tales como “servicios de
seguridad” y “motivos de seguridad”, dificultd mas aln la tarea de la tripulacion de vuelo de
determinar de forma eficiente y eficaz el curso de accion correcto;

se informo a la tripulacion de vuelo de que el mensaje con la amenaza de bomba se habia recibido
por correo electrénico, pero no se le informé a qué hora se habia recibido y a qué hora se descubrig;

la recomendacién de desviarse al Aeropuerto de Minsk se justificd exclusivamente arguyendo
“motivos de seguridad”, pero ni se explicitaron esos motivos ni se dijo qué entidad especifica habia
formulado la recomendacion. No se inform¢ a la tripulacién de vuelo de que la amenaza de bomba
se consideraba creible o el fundamento de esta evaluacién ni que, segiin se supo en entrevistas
mantenidas durante la investigacion, esa evaluacion habia sido hecha unilateralmente por el
supervisor de servicio del ACC Minsk tras consultar Gnicamente con personal de control de transito
aéreo con mas antigliedad, y que no se habia hecho ninguna consulta externa. Estos detalles no
encuentran corroboracion en las grabaciones de audio y en las declaraciones del controlador que
entrevistd el FFIT, quien por el contrario afirmé que ninglin controlador aéreo experimentado
evalud la credibilidad de la amenaza de bomba, sino que la informacién que debia darse a la
tripulacion de vuelo provino directa o indirectamente del individuo no identificado;

el ACC Minsk comunico a la tripulacion de vuelo y posteriormente el ACC Vilnius que el correo
electrénico con la amenaza de bomba se habia enviado a varios aeropuertos. Se comprobé que es
cierto que se enviaron correos electronicos a diferentes aeropuertos, pero el FFIT no pudo
determinar basandose en las afirmaciones de las autoridades bielorrusas cémo fue que el
controlador de vigilancia de area y el supervisor de servicio del ACC Minsk tomaron conocimiento
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de que el correo electronico se habia compartido con otros aeropuertos. El testimonio del
controlador y las grabaciones de audio que proporciono sugieren gque esta informacion provino del
individuo no identificado;

g) a pesar de que la tripulacion de vuelo pregunt6 repetidamente a diversos controladores si se habia
dado aviso a la compafiia de la situacion y si se habia recibido algiin mensaje de ella, sélo recibid
informacidn limitada sobre los intentos de contactar a la compafiia y el estado de esos intentos.
Alas 10:17 UTC, en respuesta a otro pedido de la tripulacion de vuelo al controlador de tierra de
que confirmara que se habia dado aviso a la compaiiia del incidente, el controlador respondi6 “si,
afirmativo”. El FFIT no pudo confirmar que las autoridades de Belarts hayan dado aviso del suceso
a la compariia. RYR proporciond las transcripciones de las llamadas de los centros de control de
operaciones de RYS y RYR entre las 10:01 UTC y las 12:17 UTC tratando de establecer
comunicacioén con las autoridades en Minsk para obtener informacioén mas detallada de la amenaza
de seguridad que habia llevado al vuelo RYR 1TZ a desviarse al Aeropuerto de Minsk. Se pidié
copia del correo electronico con la amenaza en numerosas llamadas, pero sin éxito; y

h) a pesar de que se dijo que la amenaza de bomba se habia comunicado primero al ACC Minsk por
teléfono, no se proporcionaron al FFIT los registros necesarios para verificar la hora exacta en que
se hizo o se recibi6 la llamada o su duracidn, por las razones expuestas en 3.1.3. Ademas, el hecho
de que la amenaza de bomba se comunicara por primera vez por teléfono no se ve corroborado por
las declaraciones del controlador entrevistado por el FFIT.

3.2.6. El hecho de que el personal, y en particular el de ATS, con frecuencia usa teléfonos celulares y
servicios de mensaje de texto impidid disponer de grabaciones de comunicaciones operacionales criticas y
sus transcripciones. Como consecuencia, en algunos casos los detalles de la secuencia de los hechos se
basan en informacion de personas intervinientes extraida de la memoria, de notas personales tomadas en la
oportunidad o detalles de declaraciones o informes hechos posteriormente.

3.3. Procedimientos de Ryanair

3.3.1. Control de operaciones

3.3.1.1. El Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Parte | — Transporte aéreo comercial
internacional — Aviones define el control de operaciones como “la autoridad ejercida respecto a la
iniciacion, continuacion, desviacion o terminacion de un vuelo en interés de la seguridad operacional de la
aecronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.” Ryanair Sun ha establecido un sistema para ejercer el
control de operaciones de todos los vuelos que se explotan en virtud de su certificado de explotador de
aeronaves. Esta funcion esta a cargo del Departamento de Control de Operaciones de Ryanair Sun, bajo la
supervision de la persona designada para las operaciones de vuelo (NPFO).
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3.3.1.2. En Ryanair Sun (RYYS), la persona designada para las operaciones de vuelo es responsable
del desarrollo en condiciones de seguridad de todas las operaciones de vuelo en virtud del certificado de
explotador de aeronaves de Ryanair Sun expedido por la Administracion de Aviacion Civil polaca. El piloto
o la pilota al mando es responsable de la operacion y la seguridad operacional de la aeronave, desde el
momento en que el avion esta listo para moverse y rodar antes del despegue hasta el momento en que se
detiene por completo al finalizar el vuelo y se apagan los motores. ElI Grupo Ryanair tiene su centro
principal de control de operaciones en Dublin, Irlanda. Desde alli se controlan las operaciones de RYR y
se da apoyo a todos los otros centros de control de operaciones del grupo, incluido el de RYS que esta
ubicado en Varsovia, Polonia. Los centros de control de operaciones de RYR y RYS estan vinculados,
tienen los mismos sistemas y ambos tienen acceso a todas las operaciones de RYS. Los medios para que
pilotos y pilotas se comuniquen desde la aeronave en vuelo a los centros de control de operaciones (de RYS
y RYR) estan publicados en el plan operacional de vuelo (OFP). Para el tramo Atenas — Vilnius, la
frecuencia publicada era 131,750 Despacho. Esta frecuencia corresponde a la radio que explota Litcargus,
el proveedor de servicios de escala de RYR en Vilnius. Litcargus puede retransmitir mensajes entre la
aeronave y el centro de control de operaciones y viceversa.

3.3.2. Seleccion de aeréodromos de alternativa

3.3.2.1. En el manual de operaciones que se publica bajo la autoridad de la persona designada para
las operaciones de vuelo figuran los criterios para determinar si un aerédromo, incluido un aerédromo de
alternativa, es adecuado y quién es responsable de esa determinacién. RYS sélo utiliza aerédromos que
sean adecuados para aeronaves Boeing 737 y las correspondientes operaciones.

3.3.2.2. Los aerddromos se clasifican en funcion de varios factores, entre los que se cuentan los
tipos de aproximacidn por instrumentos posibles, capacidad de recibir operaciones nocturnas, y requisitos
de performance de las aeronaves. Los requisitos de familiarizacion de la tripulaciéon de vuelo con el
aerédromo se basan en la categoria de aerédromo de RYS, y en ocasiones puede ser necesaria la
autorizacion especifica de la persona designada para las operaciones de vuelo. En las operaciones normales,
RYS aplica el concepto de aerodromo “de alternativa comercial”. Estos son aerodromos adecuados que la
compaiiia selecciona y aprueba y que pueden no ser el aerédromo mas cercano al punto de destino o la ruta,
pero ser mas apetecibles por motivos comerciales, tales como servicios al publico pasajero y servicios de
escala. En el manual de operaciones de vuelo pueden estar indicados uno 0 mas aerodromos de alternativa
comercial. Cuando se indica méas de uno, estan clasificados en orden de preferencia de la compafiia.

3.3.2.3. El Unico aerédromo de alternativa indicado en el manual de operaciones de vuelo para el
vuelo RYR 1TZ era el Aeropuerto Internacional de Riga (EVRA) en Letonia. EI Aeropuerto de Minsk no
tiene asignada una categoria RYS porque ni forma parte de la red de destinos que atiende RYR ni es
considerado aerédromo de alternativa. Para volar a un aerédromo sin categoria se requiere la aprobacion
de la persona designada para las operaciones de vuelo. Sin embargo, en situaciones anormales o de
emergencia, la pilota o piloto al mando esta autorizado a usar cualquier aerédromo que ofrezca un nivel
equivalente de seguridad operacional, si el tiempo lo permite.
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3.3.3. Amenazas a la seguridad de la aeronave en ruta

3.3.3.1. Todas las amenazas y alertas de seguridad se consideran seriamente de acuerdo con los
manuales de RYS. El curso de accion que debe seguirse cuando la aeronave esta en tierra se detalla en el
manual de seguridad de la aviacion de la linea aérea. Los procedimientos a seguir cuando la aeronave ha
sido despachada (es decir, cuando esta en ruta) se indican en el manual de operaciones. Al recibir una
amenaza contra una aeronave despachada, el centro de control de operaciones efectia una evaluacion
completa de la amenaza de acuerdo con procedimientos establecidos para determinar el riesgo asociado y
las medidas que corresponde tomar, y comunica el resultado a todas las partes interesadas pertinentes en la
compafiia, incluida la tripulacién de vuelo, usando un cédigo de tres colores para caracterizar la amenaza.
El curso de accion que toma la pilota o el piloto al mando dependeréa del color que se asigne a la amenaza:

* VERDE No hay una amenaza creible. No es preciso desviarse. Proceder al destino segin lo
planificado.

« AMBAR Credibilidad incierta. EI vuelo procede al destino planificado o se desvia a otro destino de
alternativa adecuado, segun determine el centro de control de operaciones o las autoridades
nacionales.

* ROJO Existe una amenaza creible y la pilota o piloto al mando deberia aterrizar en el aeropuerto
adecuado mas cercano que disponga la dependencia ATC o las autoridades nacionales.

3.3.3.2. El dia del suceso, RYR 1TZ recibié informacion del ACC Minsk de una amenaza de bomba
y la recomendacion de desviarse al Aeropuerto de Minsk. Los pilotos no pudieron establecer contacto con
los centros de control de operaciones de RYR o RYS para conocer la evaluacion del riesgo (el cédigo de
color). No es infrecuente que RYR se comunique con aeronaves del Grupo RYR mediante mensajes
retransmitidos por el control de transito aéreo. A las 09:44:52, la tripulacion de vuelo le dice al ACC Minsk
“... necesito hacerle una pregunta, cual es el codigo de la amenaza: verde, amarillo o ambar, o rojo”. En
menos de un minuto, a las 09:45:09, el ACC Minsk responde “Ryanair one-tango-zulu, dicen que el codigo
es r0jo.” Sobre la base de esta informacion, los pilotos optaron por seguir sus procedimientos para amenaza
con codigo ROJO.

3.3.3.3. Las acciones subsiguientes de la tripulaciéon de vuelo del RYR 1TZ se ajustaron a los
procedimientos establecidos, que incluyen declarar la emergencia, descender tan rapido como sea posible
a una altitud donde se pueda reducir a cero la presion diferencial de la cabina, y desviarse a un aeropuerto
adecuado.

3.3.34. La tripulacién de vuelo recibié una recomendacion del controlador de transito aéreo de
desviarse al Aeropuerto de Minsk por una amenaza de bomba. Los procedimientos operacionales
normalizados de RYS especifican que es el centro de control de operaciones quien determina el riesgo de
seguridad, y las acciones posteriores se guian por esa evaluacion. La tripulacion de vuelo intentd ponerse
en contacto con su compafiia; sin embargo, no pudo establecerse el contacto porque la frecuencia indicada
en el plan operacional de vuelo para ese fin era la asignada a la radio de Litcargus en Vilnius, que tiene un
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alcance aproximado de 20 a 30 millas nauticas. A las 09:34:49, la tripulacion de vuelo le pidi6 al controlador
una frecuencia dentro del alcance de su posicion para comunicarse con su compafia. EI controlador les dio
la frecuencia de Litcargus, a quien ya habian intentado contactar sin éxito.

3.3.35. Segun lo manifestado por la persona designada para las operaciones de vuelo en entrevistas
y de acuerdo con los procedimientos establecidos de la compafiia, si la tripulacion de vuelo hubiera sido
capaz de hacer contacto con el centro de control de operaciones de RYR o RYS usando la frecuencia de
Litcargus (131,750 MHz), cualquier otra frecuencia de RYR 0 por retransmision a través de ATC, es
improbable que la aeronave se hubiera desviado al Aeropuerto de Minsk, porque los centros de control de
operaciones de RYR y RY'S todavia no tenian conocimiento del correo electronico de amenaza y sélo se
enteraron del desvio cuando se declar6 la emergencia. Entonces, intentaron varias veces obtener copia del
correo electronico con la amenaza de bomba de las autoridades de Belarus, pero no tuvieron éxito. Ryanair
se enterd del texto concreto del correo electronico cuando se publicd informacion sobre “Incidente con
aterrizaje de emergencia de aeronave de Ryanair” en el sitio web del Departamento de Aviacion de Belaris
(http://caa.gov.by/ru/news-ru/view/1-203/) varias horas después de que aterrizara la aeronave. Sin tener
acceso a todos los detalles contenidos en el correo electrdnico, y siguiendo sus procedimientos establecidos,
es improbable que la compafiia evaluara que la amenaza era codigo rojo. Si el riesgo se hubiera evaluado
con cualquier otro color en lugar del rojo (p.ej., &ambar), y si el centro de control de operaciones hubiera
determinado que aun asi la aeronave debia desviarse, siguiendo sus procedimientos establecidos es probable
gue se hubiera elegido un aeropuerto de la red de RYR u otro de los considerados por ellos como aeropuerto
de alternativa, ya que alli tendrian servicios de escala que habrian facilitado las operaciones en el
aeropuerto.

3.3.3.6. De acuerdo con el procedimiento establecido de RYS, el centro de control de operaciones
evalla la amenaza a la seguridad y le asigna un codigo de color. El procedimiento presupone que el centro
de control de operaciones toma conocimiento de las amenazas a la seguridad de aeronaves en ruta antes que
la tripulacién de vuelo. Las acciones posteriores de la tripulacion de vuelo se corresponden al codigo de
color asignado. En este caso, el controlador de transito aéreo le informo a la tripulacion de vuelo que “dicen
que el codigo es ROJO”. No esta claro qué quiso decir el controlador con “dicen”, ya que podria referirse
a otras autoridades de Belar(s o un mensaje retransmitido procedente de RYR. Al no poder comunicarse
con la compafiia y siguiendo la instruccién recibida, la tripulacion de vuelo lo interpreté como confirmacion
del nivel de amenaza.

3.3.3.7. Al enfrentarse a situaciones anormales durante las operaciones, las tripulaciones de vuelo
de RYS estan entrenadas para tomar decisiones aplicando una metodologia denominada PIOSEE
(Problema, Informacién, Opciones, Seleccionar, Ejecutar, Evaluar) en la que el tiempo es un factor critico.
Antes de declarar la emergencia y tomar la decision de desviarse a Minsk, la tripulacion de vuelo tuvo como
minimo los siguientes elementos para aplicar la metodologia PIOSEE:

Problema La tripulacion de vuelo entendié que se habia recibido un correo electronico con una
amenaza de bomba a bordo del vuelo FR4978 (RYR 1TZ) que se activaria al volar sobre
Vilnius.


http://caa.gov.by/ru/news-ru/view/1-203/
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Informacién  La tripulacion de vuelo entendi6 la recomendacion del controlador de desviarse al
Aeropuerto de Minsk y que el nivel de amenaza era cddigo rojo. Pidieron mas
informacidn sobre el correo electronico con la amenaza de bomba y ATC les informo
de que el correo electrénico se habia compartido con varios aeropuertos. Confirmaron
gue tenian cartas de aproximacidn para el Aeropuerto de Minsk.

Opciones La tripulacion de vuelo examiné sus procedimientos para determinar qué correspondia
hacer ante una alerta creible de codigo rojo. Los procedimientos decian que, en tales
casos “... la pilota o el piloto al mando deberia aterrizar en el acropuerto adecuado mas
cercano que le indique ATC o las autoridades nacionales.”

Seleccionar La tripulacién de vuelo eligié seguir la recomendacién de ATC de desviarse y aterrizar
en Minsk.

Ejecutar La tripulacion de vuelo declaré la emergencia MAYDAY, inform6 a ATC de su
intencion de desviarse a Minsk, pidié autorizacién para descender a 10 000 pies y
permiso para proceder y aterrizar en el Aeropuerto de Minsk.

3.3.3.8. Una vez determinado el nivel de la amenaza, la tripulacion de vuelo tomé las medidas
acordes al cddigo rojo que se enumeran en los procedimientos, incluyendo el descenso rapido al nivel de
vuelo (FL) 100 para poder despresurizar la aeronave y minimizar las consecuencias de una explosion.

3.3.3.9. Los centros de control de operaciones de RYR y RYS trabajan en contacto estrecho.
Cuando finalmente recibieron mas informacion sobre el correo electronico que habia provocado el desvio,
ya después del aterrizaje de la aeronave, el centro de control de operaciones de RYR efectu6 una evaluacion
ex post del riesgo y determiné que la amenaza no habria sido codigo rojo.

3.3.4. Procedimientos de CVR

3.34.1. La aeronave afectada al vuelo RYR 1TZ el dia del suceso, matricula SP-RSM, esta
equipada con un registrador de voz en el puesto de pilotaje (CVR) marca Honeywell HFR5-V. El registrador
es capaz de captar sefiales de audio provenientes de un canal de area en banda ancha y tres canales de voz
en banda angosta. El canal en banda ancha se usa para captar los sonidos del puesto de pilotaje. Los tres
canales en banda angosta se usan para captar sonidos de los auriculares y micréfonos de cada asiento en el
puesto de pilotaje (comandante, copiloto/a y observador/a). Cada canal de banda estrecha graba al menos
las dos ultimas horas y el canal de banda ancha graba al menos las tres ultimas horas antes de sobrescribir
las grabaciones anteriores. Este CVR cumple o supera los requisitos del Anexo 6, Parte .

3.34.2. Los procedimientos del manual de operaciones de RYS disponen que el vuelo no puede
despacharse si esta abierto el disyuntor del CVR, y que la aeronave no puede volar si no esta equipada con
un registrador que grabe la siguiente informacién por referencia a una escala de tiempo:

¢ las radiocomunicaciones orales transmitidas o recibidas en el puesto de pilotaje;
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* los sonidos del puesto de pilotaje, incluyendo la grabacion ininterrumpida de las sefiales
de audio recibidas desde cada uno de los micréfonos tipo boom y de mascara en uso;

e las comunicaciones orales de la tripulacion de vuelo en el puesto de pilotaje a través del
intercomunicador de cabina del avion;

e las sefales de voz o audio identificando las ayudas para la navegacion o la aproximacion
que se transmiten a un auricular o parlante; y

* las comunicaciones orales de la tripulacién de vuelo en el puesto de pilotaje a través del
sistema de altavoces.

3.3.4.3. El manual de operaciones de RYS también establece la obligatoriedad de conservar los
datos grabados en el CVR después de un incidente/accidente, y que es responsabilidad del piloto/la pilota
al mando de la aeronave cerciorarse de que se accione el disyuntor del CVR tan pronto como sea posible
una vez en tierra después de producirse cualquiera de los incidentes graves enumerados, uno de los cuales
es “Un vuelo en el que se declare MAYDAY™. Los datos grabados en el CVR se conservan cortando la
corriente eléctrica que lo alimenta (abriendo el disyuntor). Con esto se evita que ingresen nuevos datos que
se graben sobre los anteriores. EI cumplimiento de este procedimiento Gnicamente puede exceptuarse tras
consultar a la persona designada para las operaciones de vuelo o a quien(es) ésta a su vez designe como
piloto/a de la administracion, o bien a la persona responsable de seguridad operacional y control.

3.3.4.4. El manual de operaciones de RY'S exige que el CVR esté en condiciones de funcionamiento
para poder despachar la aeronave, y que una vez que se abre el disyuntor Gnicamente puede volver a
colocarlo en posicion personal con licencia de mantenimiento o aprobacién del Estado de matricula
(Polonia), con anotacion de la intervencion en el registro de mantenimiento y posterior visto bueno.

3.3.4.5. El dia del suceso, después de apagar los motores en el puesto de estacionamiento nim. 1,
la tripulacion de vuelo analiz6 si correspondia o no abrir el disyuntor del CVR. La tripulacion de vuelo
consultd a la persona designada para las operaciones de vuelo y ésta, tras consultar a distintos departamentos
internos de RYS y RYR, tomé la decision de no abrir el disyuntor y se la comunicé al comandante. La
tripulacion de vuelo obedecid la instruccion. De acuerdo con Ryanair, las principales razones por las que la
persona designada para las operaciones de vuelo tomd la decision de no abrir el disyuntor del CVR fueron
gue la aeronave no habia tenido un desperfecto, que se habian seguido los procedimientos normales de
vuelo y que los centros de control de operaciones de RYR y RY'S aln no habian recibido copia del correo
electronico con la amenaza de bomba, a pesar de haberlo pedido muchas veces a las autoridades de Belarus.
Ademas, mantener en funcionamiento el CVR evitaria complicaciones de despacho para la salida, ya que
no se disponia de personal de mantenimiento que pudiera volver a cerrar el circuito del CVR vy registrar la
intervencion. El centro de control de operaciones habia determinado asimismo que seria preferible que la
aeronave siguiera vuelo hacia Vilnius (EYVI) lo mas pronto posible.

3.3.4.6. Como resultado de no haber abierto el disyuntor del CVR, las grabaciones de los canales
1, 2'y 3 (los asientos del puesto de pilotaje) s6lo contienen datos desde que la aeronave ya estaba llegando
a la pista en el Aeropuerto de Minsk. Las grabaciones de sonido ambiental del canal de area en banda ancha
incluyen el periodo de tiempo en que se produjo el suceso. Sin embargo, la mayoria de las comunicaciones
internas de la tripulacion de vuelo en ese canal no se oyen porque la tripulacion uso auriculares y micréfonos
para todas las comunicaciones, de acuerdo con los procedimientos ordinarios. Al usar auriculares y
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micrdfono no es necesario hablar en voz muy alta, lo que dificulta que el micréfono de area pueda captar
esas comunicaciones.

3.4. Recomendacion del controlador de transito aéreo al RYR 1TZ de aterrizar en el Aeropuerto
de Minsk

3.4.1. De acuerdo con informacién proporcionada por el supervisor de servicio del ACC Minsk, fue él
quien determind por su cuenta que la amenaza de bomba era creible, luego de consultar con controladores
con més antigliedad que también estaban de servicio, precisando que la evaluacién se habia basado en la
orientacion del Manual de seguridad de la aviacion (Doc 8972 de distribucion limitada). En declaraciones
por escrito finalizadas en los dias siguientes, tanto el supervisor de servicio del ACC como el controlador
de vigilancia de area de Minsk indicaron que la recomendacion de aterrizar en Minsk se basé en la
trayectoria de vuelo del avién y que el Aeropuerto de Minsk era el aerédromo adecuado mas cercano para
el caso en que se debiera hacer un aterrizaje de emergencia. El supervisor de servicio del ACC Minsk
considerd asimismo el tiempo necesario para que la tripulacion de vuelo tomara la decision.

Nota. — EI controlador, al ser entrevistado por el FFIT, se retract6 de la declaracion escrita a la que se
hace referencia aqui (véase el parrafo 3.4.5).

3.4.2. En el informe oficial (provisional) del 22 de junio de 2021, la Comision Interdepartamental de
Belarus para la investigacion de las circunstancias de un acto de interferencia ilicita con las actividades de
aviacion civil observé que los motivos de la recomendacion dada a la tripulacion de vuelo de aterrizar en
el Aeropuerto de Minsk estan definidos en los requisitos del parrafo 121 de las Instrucciones para el uso
del espacio aéreo de la region de informacion de vuelo Minsk, ratificadas por decision num. 21 del 13 de
noviembre de 2017 del Ministerio de Defensa de la Republica de Belarus, que dispone que “para las
aeronaves en vuelos internacionales, el Aeropuerto Nacional de Minsk y el aerédromo de Gomel seran
aerddromos de alternativa en funcionamiento permanente ”.

3.4.3. Los objetivos de los servicios de transito aéreo que se estipulan en el Anexo 11, 2.2, comprenden
dar asesoramiento e informacién util para la marcha segura y eficaz de los vuelos. Las partes del espacio
aéreo en donde debe proporcionarse este servicio de informacién de vuelo se determinan mediante el
establecimiento de FIR, una de las cuales es la FIR Minsk (UMMV). El personal de control del transito
aéreo se encuentra con una variedad casi ilimitada de circunstancias en las comunicaciones con las
aeronaves, particularmente en situaciones de emergencia, por lo que es imposible establecer procedimientos
detallados precisos para todos los casos. Esto queda claro en el capitulo 15 de los PANS-ATM donde, en
relacion con las emergencias, las fallas de comunicacion y otras contingencias, se dan procedimientos cuyo
objetivo es servir de guia general para el personal de los servicios de transito aéreo. Las dependencias de
transito aéreo mantendran la maxima coordinacion, y se deja a juicio del personal la forma mejor en que
han de atenderse los casos de emergencia (15.1.1.1).

3.4.4. Los procedimientos y la orientacion que se ofrece en la documentacion de la OACI sobre el servicio
de informacion a las tripulaciones de vuelo se limitan en gran medida a a) avisos de transito cercano para
evitar colisiones, en ocasiones a pedido de la tripulacion de vuelo, y en general a partir de la informacion
de vigilancia al alcance del personal de transito aéreo y la monitorizacion de la trayectoria de vuelo; b)
asesoramiento sobre la mejor forma de evitar condiciones meteoroldgicas adversas, nuevamente a partir de
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los datos de vigilancia disponibles; y c) servicio de asesoramiento de transito aéreo para las aeronaves que
vuelan en el espacio aéreo de Clase F. Estas tres circunstancias son irrelevantes para los hechos del 23 de
mayo. Resulta igualmente notable que, en lo atinente a la reaccion correcta o relevante del personal de
transito aéreo cuando se declara una emergencia o se sospecha interferencia ilicita o se recibe una amenaza
de bomba, los PANS-ATM no hacen referencia especifica a la necesidad de dar asesoramiento (15.1.1.2 0
15.1.3). Tampoco lo hacen los reglamentos de Belarus. En este contexto, y dadas las circunstancias en torno
a la amenaza de bomba y la ubicacion geografica de la aeronave, habria sido ideal que se proporcionara
informacidn sobre todos los aerddromos potencialmente adecuados para el desvio, con indicacién de sus
instalaciones y servicios, en lugar de recomendar una opcién Unica.

3.4.5. El controlador entrevistado por el equipo indicd que su declaracion escrita era inexacta en varios
aspectos y estaba redactada en una forma que evitaba mencionar nada inusual o fuera de lo normal. Al
proporcionar Unicamente “informacién tipica" en su declaracion, no mencionaba al individuo no
identificado que estaba presente en la sala de control, ni qué habia hecho, ni que hubiera recibido
informacidn de él o del supervisor de servicio para transmitirla a la tripulacion de vuelo. El controlador
sostuvo que el personal de control del ACC Minsk no recomendaria qué aeropuerto usar como aeropuerto
de alternativa en las circunstancias del 23 de mayo, y que existen multiples aeropuertos que la tripulacion
de un B737 en una situacién de emergencia y necesitando aterrizar con cierta urgencia consideraria
adecuados. Entre otros, los aeropuertos de Brest, Varsovia, Gomel y Minsk, pero compete Unicamente a la
tripulacion de vuelo determinar su idoneidad.

3.4.6. El controlador también inform6 al FFIT de que el 1 de junio de 2021, él y el supervisor de servicio
en el momento del suceso con el vuelo de Ryanair el 23 de mayo se reunieron con el director general adjunto
en su oficina en la sede de Belaeronavigatsia en Minsk. La reunion fue grabada por el controlador en un
teléfono inteligente, cuya transcripcién se presenta en el apéndice J. En esta grabacion son significativas
las indicaciones del director general adjunto al controlador y al supervisor de servicio de que modifiquen
los detalles de sus informes individuales sobre lo ocurrido el 23 de mayo: - "Asi que, ahora les voy a dar
las planillas, tendran que hacer algunos ajustes, son insignificantes, pero ... ¢por qué? porque, eh, hay
pequefias diferencias de horas en las comunicaciones de radio ... aparece una hora un poquito diferente.
Entonces, es necesario escribir ajustandose mas a la conversacion radiofdnica, para que... eh, bueno, menos
fantasias, ¢no?". (véase el apéndice J). Esto parece abarcar los medios técnicos por los que se recibio la
informacidn de la amenaza de bomba y el momento en que se recibi6 la informacién (véase el apéndice J),
por ejemplo “...pongan ‘aproximadamente a las nueve y veintiocho, recibi por comunicacién movil’...
‘mediante comunicacion movil’. Ademas, al parecer se hace referencia a la eliminacién de grabaciones
operacionales: "Bueno, entonces pediré al personal técnico que lo elimine todo".

3.4.7. Al faltar la informacion proporcionada por el controlador que el FFIT entrevisto posteriormente,
tampoco estaba clara la secuencia de hechos respecto a la hora real en que se evalla la credibilidad de la
amenaza de bomba en el ACC Minsk y la hora en que se comunica la novedad a la tripulacién de vuelo.
Podria suponerse que el supervisor de servicio del ACC Minsk hace la evaluacion antes de que el
controlador de &rea recomiende al RYR 1TZ aterrizar en el Aeropuerto de Minsk (entre 09:28 UTC, cuando
el supervisor de servicio del ACC Minsk recibe notificacion de la amenaza de bomba, y 09:31:42 UTC,
cuando el controlador recomienda que el vuelo se desvie al Aeropuerto de Minsk). Por su parte, la
tripulacion de vuelo recién comprendié 13 minutos después, a las 09:45:09, que la amenaza se consideraba
creible, en sentido formal, cuando ante la pregunta de la aeronave el ACC Minsk responde “dicen que el
codigo es rojo”. Sin embargo, el testimonio y las grabaciones de audio que proporciond el controlador
indican que el personal mas experimentado de control del trafico aéreo del ACC Minsk no hizo ninguna
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evaluacion formal de la credibilidad de la amenaza de bomba, y que el momento de avisar a la tripulacion
de vuelo de dicha evaluacion fue méas bien una consecuencia del momento en que la tripulacién de vuelo
hizo las preguntas y la persona no identificada determin6 como responder.

3.5. Notificacion a las dependencias ATS y a los centros coordinadores de busqueda y salvamento
(RCC) de que una aeronave es objeto de interferencia ilicita

3.5.1. Cuando se sabe 0 se cree que una aeronave es objeto de interferencia ilicita, se considera que la
situacion esta dentro de la fase de alerta, ALERFA, definida en el capitulo 5 del Anexo 11. Las
dependencias ATS darén aviso a los RCC (5.1.1) y otras dependencias ATS que puedan verse afectadas
(PANS-ATM, apéndice 3, seccion 1) y les daran toda la informacion disponible, incluida la fase de la
situacion de emergencia, la indole de la emergencia, informacion relevante sobre el plan de vuelo, las
medidas que haya tomado la dependencia que da aviso, y otros comentarios pertinentes. El mecanismo a
seqguir para cumplir estas obligaciones se presenta en los PANS-ATM, donde se indica que se transmitira
un mensaje de alerta (ALR) con esta informacion a la(s) dependencia(s) ATM que pueda(n) estar
afectada(s) al vuelo y sus RCC. Por su parte, el Anexo 17, parrafo 5.2.2, establece que cada Estado
contratante encargado de prestar servicios de transito aéreo a una aeronave que sea objeto de un acto de
interferencia ilicita recabard toda la informacién pertinente relativa al vuelo de dicha aeronave y la
transmitird a todos los deméas Estados responsables de las dependencias de servicios de transito aéreo
interesadas, incluso a las del aeropuerto de destino conocido o supuesto, de modo que se tomen medidas
apropiadas y oportunas en ruta y en los puntos de destino probables o posibles de la aeronave.

3.5.2. Si bien los reglamentos de Belarus se corresponden en general con las disposiciones de la OACI,
se han observado las siguientes diferencias entre ambos:

a) el Reglamento de aviacion en lo relativo a la gestién del transito aéreo (ATM) de Belarls
especifica en el parrafo 7.6.9 que el mensaje ARL debe enviarse dentro de los cinco minutos
de determinada la fase de emergencia, mientras que las disposiciones de la OACI no
especifican plazo; y

b) el Reglamento de aviacion en lo relativo a la busqueda y salvamento en emergencias de
Belarus especifica en su parrafo 2.3.16 la informacidn que debe transmitir el oficial o la
oficiala que toma la decisién de declarar la fase de emergencia al RCC correspondiente, y
esta informacion difiere de la prescrita en el parrafo 5.2.2 del Anexo 11, en particular por la
ausencia en el reglamento de Belarus de referencia especifica a la informacion relevante del
plan de vuelo.

3.5.3. EI ACC Minsk no declaro la fase de alerta (ALERFA) sino hasta las 09:47 UTC, cuando el piloto
declar6 MAYDAY e informo al controlador de que habian decidido proceder al Aeropuerto de Minsk. De
acuerdo con el reglamento de Belarus y las disposiciones de la OACI, se habria debido considerar que la
aeronave entraba en ALERFA cuando se supo que el vuelo era objeto de interferencia ilicita. Por definicién,
esto ocurrié cuando se recibio la informacién sobre la amenaza de bomba en el ACC Minsk a las 09:28
UTC. Otra oportunidad de declarar la ALERFA fue a las 09:31 UTC, cuando el supervisor de servicio del
ACC Minsk, en consulta con otros controladores con mas antigliedad que estaban de servicio, determind
que la amenaza de bomba era creible y el controlador recomendo a la tripulacion de vuelo desviar el avion



34

al Aeropuerto de Minsk. Sin embargo, esta secuencia de acontecimientos y consultas entre personal de
control con mas experiencia no encuentra corroboracion ni en la entrevista del controlador con el FFIT ni
en la grabacion que suministra.

3.5.4. Independientemente del momento en que el ACC Minsk declara la ALERFA, lo cierto es que nunca
se envio el mensaje ALR. En lugar de eso, a las 09:55 UTC, tras recibir detalles del supervisor de servicio
del ACC Minsk, el RCC de Belarus inicid la notificacion de la ALERFA por el sistema nacional de
notificacion telefénica automatizada, que transmitio detalles a 15 entidades estatales distintas en Belarus,
entre ellas el personal de servicio del Comando Central — Fuerza Aérea y Defensa Aérea, Centro Nacional
de Control y Respuesta ante Situaciones de Emergencia — Ministerio de Situaciones Extraordinarias, Centro
Nacional de Respuesta Sanitaria Operacional, Ministerio del Interior, Comité Estatal de Fronteras, Comité
Estatal de Aduanas, Comité de Seguridad del Estado (KGB), Centro de Coordinacion y Apoyo de Vuelos,
Centro de Informacion del Ministerio de Transporte y Comunicaciones, y personal de alto rango en puestos
de supervision y direccion en areas de gestion del transito aéreo, seguridad de la aviacién, seguridad
operacional y bisqueda y salvamento (SAR). EI RCC de BelarUs envié otra notificacién por igual via a un
nimero mas grande de destinatarios cuando la emergencia pasé a la fase peligro luego de que la tripulacion
de vuelo declar6 MAYDAY vy seleccion6 el cédigo 7700 de transpondedor.

3.5.5. Si bien el sistema de notificacion telefonica sirvio bien a los fines de notificar a las entidades y
funcionarios/as estatales interesados/as dentro de Belarus, una vez declaradas las fases de alerta y peligro
el sistema no tenia previsto cursar notificacion a otras dependencias RCC o ATS fuera de Belaris que
podrian haber estado interesadas. Tampoco preveia que se notifique de la amenaza al explotador de la
aeronave.

3.5.6. El supervisor de servicio del ACC Minsk avisé de la amenaza de bomba al supervisor de servicio
del ACC Vilnius a las 09:39:24 UTC en una mencién incidental como parte de una llamada telefénica para
obtener la frecuencia de Ryanair. Posteriormente, a las 09:44 el supervisor de servicio de Vilnius recibe
una notificacion deliberada con informacién mas detallada de lo que estaba sucediendo — 16 minutos
después de que el ACC Minsk tomara conocimiento de la amenaza de bomba, y potencialmente sélo cuatro
minutos antes de que el vuelo RYR 1TZ cruzara el limite entre las FIR Minsk y Vilnius, si la tripulacion
de vuelo hubiera optado por seguir vuelo hacia el espacio aéreo lituano. Posteriormente, el ACC Vilnius le
transmitié el aviso a su centro coordinador de busqueda y salvamento tras recibir la informacion del ACC
Minsk.

3.5.7. Surgi6 en entrevistas que, dado que la fase de alerta recién se declar6 cuando la tripulacién de vuelo
ya habia tomado la decision de desviarse al Aeropuerto de Minsk, se considerd que una llamada telefénica
del supervisor de servicio del ACC Minsk al supervisor de servicio del ACC Vilnius comunicando la
informacidn sobre el desvio era suficiente notificacion por parte del ACC Minsk.

3.5.8. Tanto individualmente como en combinacion, la omision de informacion relevante del plan de
vuelo en la notificacion del ACC Minsk al RCC BelarGs y la decision de no enviar el mensaje de ALR
hicieron que se perdiera una oportunidad temprana de identificar los datos de contacto del departamento de
Operaciones de Ryanair. EI campo 18 (Comentarios) del plan de vuelo del RYR 1TZ contenia el nimero
de teléfono correspondiente (véase el apéndice A). Es dable entonces presumir que el cumplimiento de las
obligaciones previstas en el parrafo 5.2.2 del Anexo 11 y el apéndice 3, seccion 1, de los PANS-ATM
habria proporcionado un medio para comunicarse con el explotador para intercambiar informacién
necesaria.
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3.6. Notificacion al explotador de que una aeronave es objeto de interferencia ilicita

3.6.1. Cuando se sepa 0 sospeche que una aeronave es objeto de interferencia ilicita, las dependencias
ATS, de conformidad con los procedimientos acordados localmente, informaradn inmediatamente a la
autoridad competente designada por el Estado e intercambiaran la informacion necesaria con el explotador
0 su representante designado (Anexo 11, 2.24.3). En este contexto, y de acuerdo con el parrafo 4.1.1 del
Anexo 12, los centros de coordinacién de busqueda y salvamento dispondran en todo momento de
informacidn al dia, de féacil y rapida consulta, con las direcciones y nimeros de teléfono de todos los
explotadores que lleven a cabo operaciones en su regién de blsqueda y salvamento o sus representantes
designados.

3.6.2. EIl Reglamento de aviacion en lo relativo a ATM de Belarls exigen que la autoridad de control de
transito aéreo informe al explotador o a su representante autorizado inmediatamente al recibir informacion
de otras fuentes sobre una amenaza de artefacto explosivo colocado a bordo de una aeronave.

3.6.3. Ni el ACC Minsk ni el RCC Belarus suministré prueba alguna de que se haya intentado contactar
al explotador. El plan de vuelo contenia un nimero de teléfono para comunicarse directamente con el centro
de control de operaciones de RYR, si bien ninguna disposicion de la OACI prevé que se incluya ese dato.
Por el contrario, hay prueba en los registros telefonicos y transcripciones de que el centro de control de
operaciones de RYR intentd infructuosamente en numerosas ocasiones de obtener informacion sobre la
aeronave desviada hasta horas después de que la aeronave aterrizara en el Aeropuerto de Minsk.

3.6.4. Una de las alternativas disponibles para facilitar las comunicaciones entre dependencias ATS y
explotadores es el directorio de control de operaciones de la OACI (www4.icao.int/opsctrl) establecido con
fines de seguimiento de aeronaves (Doc 8168, Procedimientos para los servicios de navegacion aérea —
Operacion de aeronaves, Volumen Il — Procedimientos operacionales de aeronaves, capitulo 1). En la
entrevista con el FFIT, el controlador indic6 que el personal de control de transito aéreo dispone de varias
opciones para ponerse en contacto con un explotador u obtener sus datos de contacto, por ejemplo, pedir la
informacidn al centro coordinador de salvamento (RCC) de Belar(s o a los centros de control de area
adyacentes, o transmitir la solicitud a través de los mismos. También se podria obtener informacion
pertinente leyendo el plan de vuelo de RYR 1TZ, en particular el campo 18 (Observaciones).

3.7. Procedimientos de contingencia de Belarus frente a amenazas de bomba a bordo

3.7.1. El capitulo 22 del Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil (NCASP) de Belarus
aprobado por el Gobierno de Belarus el 10/10/07, con la ltima enmienda introducida el 13/11/19, establece
las responsabilidades de las entidades que intervienen para responder ante actos de interferencia ilicita en
las actividades de la aviacion civil. Pone de relieve la necesidad de que el aeropuerto y los explotadores de
aeronaves elaboren un plan de accién para responder ante incidentes de diversa indole, tomando en
consideracion las circunstancias locales especificas y la disponibilidad y alistamiento de personal y equipo.
El plan de accion debe disponer medidas para proteger al publico pasajero y la tripulacion y prestarles la
asistencia necesaria, y para garantizar la integridad de la aeronave, el equipaje, la carga y el correo, asi



36

como llevar a la practica otras medidas previstas en los planes especiales de operacién fijados por las
autoridades de seguridad del Estado para la represion de actos de interferencia ilicita en la aviacion civil.

3.7.2. El NCASP dispone que el Centro de Operaciones y Situacion de nivel nacional es el comando
central responsable de las medidas para reprimir actos de interferencia ilicita y minimizar sus posibles
consecuencias negativas.

3.7.3. EI NCASP establece asimismo las politicas nacionales de aplicacion ante la amenaza de explosion
de una aeronave en tierra y dispone que el explotador de la aeronave, junto con la administracion del
aeropuerto y en acuerdo con las autoridades policiales, debe organizar y realizar:

o el desembarque de todas las pasajeras y pasajeros y de la tripulacién de la aeronave, junto con
su equipaje de mano, y someterlos a una segunda inspeccion;

o la descarga del equipaje, la carga y las piezas de correo de la bodega de carga, junto con los
suministros y articulos para los servicios de a bordo, para someterlos a una segunda inspeccion;

¢ el remolque de la aeronave a un estacionamiento especial en un sitio aislado;

e la inspeccién de la aeronave a cargo de personal policial especialmente adiestrado en
cooperacion con el personal de ingenieria del explotador de la aeronave con el objetivo de
buscar e identificar artefactos explosivos; y

e todas las demas medidas necesarias acordes con los planes de respuesta ante incidentes
(situaciones) de distinta indole.

3.7.4. Enel supuesto de gue un acto de interferencia ilicita afecte los intereses de otro Estado, el NCASP
dispone que se permita a un/a representante de ese Estado participar en la investigacion del acto en la forma
que prescriba la autoridad designada de la Republica de Belarus. Los resultados de la investigacion se
pondran a disposicién de ese Estado en la forma prescrita.

3.7.5. EIl Programa de Seguridad de la Aviacion del Aeropuerto de Minsk contiene procedimientos para
situaciones de amenaza de bomba contra una aeronave, entre ellos:

e desembarcar a todas las pasajeras y pasajeros y a la tripulacion con su equipaje de mano, y
someterlos a una segunda inspeccion;

e descargar el equipaje facturado, la carga, el correo y los suministros y articulos para los
servicios de a bordo transportados en el compartimiento de carga y someterlos a una segunda
inspeccion;

o remolcar la aeronave a un puesto de estacionamiento especial en un sitio aislado;

e inspeccion de la aeronave a cargo de personal policial especialmente adiestrado en cooperacién
con el personal técnico y de ingenieria del explotador de la aeronave con el objetivo de buscar
e identificar artefactos explosivos;

e otras medidas necesarias acordes con los planes de respuesta ante accidentes (situaciones) de
distinta indole.
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3.7.6. EIl Plan de Contingencia de Aer6dromo (ACP) del Aeropuerto de Minsk establece las medidas que
deben tomarse al investigar una amenaza de artefacto explosivo a bordo de una aeronave, entre ellas:

e desembarcar a todas las pasajeras y pasajeros y tripulacion junto con su equipaje de mano y
someterlos a una segunda inspeccion;

o descargar el equipaje de bodega, la carga, el correo, los suministros de a bordo y equipo del
compartimiento de carga y someterlos a una segunda inspeccién;

e remolcar la aeronave a un estacionamiento especial en un sitio aislado;

e inspeccion de la aeronave a cargo de personal policial especialmente adiestrado en cooperacién
con personal técnico y de ingenieria del explotador de la aeronave con el objetivo de descubrir
y detectar artefactos explosivos.

3.7.7. El ACP de Minsk dispone que la persona titular de la Subdireccién General de Seguridad de la
Aviacion y Disciplina (supervisor/a de turno del servicio de seguridad de la aviacion) organice al personal
del servicio de seguridad de la aviacion de turno para realizar la segunda inspeccion de:

o las pasajeras y pasajeros con su equipaje de mano y las tripulaciones de:
o los vuelos internacionales en el puesto de inspeccion de pasajeras/os en transito y de
transferencia;
o vuelos a la Federacion de Rusia en el puesto de inspeccion “P”;
e el equipaje facturado y las piezas de correo en el puesto de inspeccion de equipaje; y
e lacarga en el puesto de inspeccion del centro de transporte y logistica.

3.7.8. Después de la inspeccion, personal de inspeccion escoltara a las pasajeras y pasajeros desde la
unidad de inspeccion del servicio de seguridad de la aviacion hasta el punto de reunidn que corresponda en
la sala de salidas hasta que finalice la inspeccion del equipaje facturado, carga, suministros de a bordo y
equipo transportados en el compartimiento de carga y la inspeccion especial de la aeronave. Ademas, la
persona titular de la Subdireccion General de Seguridad de la Aviacion y Disciplina (o el/la supervisor/a de
turno del servicio de seguridad de la aviacién) reforzara los controles de seguridad en los puestos de
inspeccion del personal para el acceso a la zona estéril del aeropuerto y, junto con el jefe o jefa del
destacamento de seguridad paramilitar, determinara el procedimiento para la custodia del equipaje, la carga
y el correo ya inspeccionados.

3.8. Medidas de seguridad aplicadas al vuelo FR4978 en tierra

3.8.1. EIl Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil (NCASP) de Belarus dispone que los
organos estatales y entidades de la aviacion deben participar en las acciones para reprimir los actos de
interferencia ilicita con las actividades de la aviacién civil en el &ambito de sus respectivas competencias.
Cuando se ejecuta un operativo especial para reprimir un acto de interferencia ilicita con las actividades de
la aviacion civil, el cuartel general de situacion y operaciones de la Republica supervisa directamente las
acciones y minimiza las posibles consecuencias negativas. Se indico al FFIT que es el Comité de Seguridad
Nacional quien decide ejecutar o no un operativo antiterrorista. En el caso del vuelo FR4978 de Ryanair, el
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comité no activo un operativo antiterrorista. EI supervisor de turno del Aeropuerto de Minsk estaba a cargo
del control operacional en la gestion de la respuesta al acto de interferencia ilicita. El despachador de control
de Minsk fue quien mantuvo la comunicacién en tierra con la tripulacién de Ryanair después de que la
aeronave estaciono en el puesto de estacionamiento nim. 1y durante el desembarque.

3.8.2. EINCASP de Belarus y el programa de seguridad y plan de contingencias del Aeropuerto de Minsk
exigen desembarcar de la aeronave a todas las pasajeras, pasajeros y tripulacién con su equipaje de mano
ante una amenaza de bomba y proceder a la inspeccion. Sin embargo, el piloto al mando del vuelo FR4978
de Ryanair permanecid a bordo. EI FFIT recibi6 informacién contradictoria sobre este punto. De acuerdo
con las declaraciones escritas y orales de la tripulacion de Ryanair, el personal de tierra del Aeropuerto de
Minsk les dijo que un/a tripulante debia permanecer a bordo mientras se registraba la aeronave. Por su parte,
el despachador de control del Aeropuerto de Minsk manifestd que la decision de que un/a tripulante quedara
a bordo fue tomada por la tripulacion. Segun el parecer de la tripulacion de cabina, si la aeronave estaba
bajo amenaza de bomba toda la tripulacion debia desembarcar. La respuesta del personal de tierra del
Aeropuerto de Minsk fue que el aeropuerto tenia procedimientos y la tripulacién debia hacer lo que las
autoridades del aeropuerto indicaran. El piloto al mando de Ryanair permaneci6 a bordo y el resto de la
tripulacion desembarcd, llevando sus efectos personales consigo, poco tiempo después de finalizar el
desembarqgue de las pasajeras y pasajeros.

3.8.3. EIl desembarque de las pasajeras y pasajeros de la aeronave amenazada de bomba llevé mas de
media hora. Esto se debid a que se les pidié desembarcar en grupos de cinco para que su equipaje de mano
fuera registrado por perros detectores de explosivos. El supervisor de turno del Aeropuerto de Minsk dio
instrucciones al jefe de los servicios de seguridad de la aviacion del aeropuerto de empezar a registrar el
equipaje de mano de las pasajeras y pasajeros con los perros en la rampa. Se acordé con los servicios de
seguridad de la aviacion que desembarcaran con sus pertenencias en grupos de cinco porque los perros no
pueden registrar a todo el pasaje al mismo tiempo. La unidad de perros detectores de explosivos del
Ministerio del Interior registro el equipaje de mano de las pasajeras y pasajeros que desembarcaban por la
puerta posterior de la aeronave, y la unidad de perros detectores de explosivos del aeropuerto hizo lo propio
con quienes desembarcaban por la puerta anterior.

3.8.4. La tripulacién de cabina de Ryanair confirmé que el despachador de control del Aeropuerto de
Minsk ingresé a la aeronave por la puerta anterior y les informé de que las pasajeras y pasajeros debian
desembarcar en grupos de cinco y pararse al final de la escalerilla para que se les registrara junto con sus
pertenencias. Como ya se ha mencionado, la tripulacion de cabina replicé que, si se sospechaba la existencia
de una amenaza a la seguridad, todo el pasaje y tripulacién deberian desembarcar lo mas rapido posible. El
despachador de control del Aeropuerto de Minsk explicd que los procedimientos del aeropuerto tenian
prioridad, y que Unicamente se permitiria al pasaje desembarcar en grupos de cinco. A pesar de esto, el
despachador de control del Aeropuerto de Minsk manifestd que la instruccion de desembarcar en grupos de
cinco habia provenido de la tripulacion.

3.8.5. Desde el momento en que la aeronave se detuvo hasta el momento en que las pasajeras y pasajeros
fueron llevados a la terminal de pasajeros del aeropuerto transcurrieron 57 minutos. A las 10:24 UTC (13:24
hora local), la aeronave llego al puesto de estacionamiento nim. 1y aplicé los frenos de estacionamiento.
A las 10:38 UTC (13:38 hora local), se empez06 a desembarcar al pasaje. Las personas descendieron en
grupos de cinco o seis y su equipaje de mano fue registrado con perros detectores de explosivos en la rampa
del puesto de estacionamiento num. 1. Tras la inspeccién de sus pertenencias, subieron en autobuses y se
les traslado a la terminal de pasajeros del Aeropuerto de Minsk a las 11:21 UTC (14:21 hora local).
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3.8.6. EI representante del equipo de inspeccién del Ministerio del Interior informo al FFIT de que se
habia hecho un registro completo de toda la aeronave: el interior, los compartimientos de carga, y las bahias
del tren de aterrizaje. De acuerdo con el informe del Ministerio del Interior, la cabina de la aeronave fue
registrada por tres técnicos/as mediante inspecciones visuales y el uso de un perro detector y espejos. El
registro de la cabina durd 18 minutos, desde las 12:04 hasta las 12:22.

3.8.7. El representante del equipo de inspeccion del Ministerio del Interior indico que quienes efectuaron
el registro habian recibido instruccion especifica en registro de aeronaves, pero que no recordaba el tipo de
aeronave utilizada en la instruccion periddica. Agreg6 que el equipo habia realizado una inspeccidn visual
del exterior de la aeronave, verificando los compartimientos abiertos pero no los cerrados. También indicd
que tienen instrucciones de registro especificas, pero no tienen listas de verificacion para el registro de las
cabinas de las aeronaves. El piloto al mando dijo que no se le pidio participar en el registro de la aeronave,
pero que desde la parte anterior de la cabina pudo observar su desarrollo y manifestd que el equipo de
registro no fue exhaustivo y omitié areas que se cubririan siguiendo los procedimientos normales.

3.8.8. Segun sus declaraciones, la tripulacion de cabina efectud un registro de esterilidad de la cabina dos
veces, la primera después del desembarque de la uUltima persona del pasaje y la segunda cuando la
tripulacion regres6 a bordo y se preparé para el vuelo a Vilnius.

3.8.9. EIl Manual de seguridad de la aviacion (Doc 8973 de distribucion limitada) recomienda las
siguientes mejores practicas en relacion con las medidas de seguridad que se aplican en tierra cuando una
aeronave esta bajo amenaza de bomba:

“17.14.4 Amenazas de bomba en tierra

Si una amenaza esta dirigida contra una aeronave que aln esta en tierra, los explotadores de aeronaves,
de comun acuerdo con las autoridades aeroportuarias y otras entidades encargadas de hacer cumplir la
ley, deberian, si se ha evaluado como verosimil el correspondiente aviso:

a) desembarcar normalmente a todos los pasajeros y a la tripulacién con todo el equipaje de mano
por escalerillas o pasarelas; los toboganes de evacuacion deberian emplearse en condiciones de
extrema emergencia Unicamente;

b) desplazar la aeronave a un lugar alejado, como el puesto aislado de estacionamiento para
aeronaves;

c) aislary someter a nueva inspeccion a todos los pasajeros y su equipaje de mano y mantenerlos en
un area separada hasta que los miembros de la tripulacion, el equipaje de bodegay la carga, y los
articulos para servicios en vuelo hayan sido inspeccionados, registrados y declarados seguros;

d) descargar todo el equipaje de bodega y exigir que los pasajeros identifiquen su equipaje, que
deberia entonces ser objeto de inspeccidn o registro antes de volverlo a cargar;

e) descargar toda la carga, que deberia entonces ser objeto de inspeccién o registro antes de volver
a cargarla;

f) verificar la integridad de los articulos para servicios en vuelo; y

g) inspeccionar la aeronave. Dicha inspeccion deberia realizarla Unicamente personal de las
autoridades encargadas de hacer cumplir la ley, designado y capacitado a tal efecto.”
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Adjunto C al apéndice 38. Respuesta a amenazas contra aeronaves

12. Si una aeronave aterriza después de recibirse una amenaza de bomba que ha sido evaluada como
AMBAR o0 ROJA, debe preverse el desembarque de los pasajeros y de la tripulacion con una demora
minima (con su equipaje de mano si las circunstancias lo permiten). Deberian proporcionarse los servicios
de emergencia necesarios para preservar vidas e impedir lesiones y la aeronave deberia estacionarse
donde no haya peligro para personas o locales en caso de una explosion. Deberian aplicarse seguidamente
las medidas relativas a amenazas de bomba contra una aeronave en tierra.

3.8.10. Sobre la base de la informacion suministrada al FFIT, se observaron las siguientes diferencias:
a) El personal de tierra del Aeropuerto de Minsk no ejecutd procedimientos para:

i) que las pasajeras y pasajeros desembarcaran lo mas rapido posible;
ii)  que las pasajeras y pasajeros identificaran positivamente su equipaje facturado;
iii)  registrar el equipaje de mano del pasaje en un lugar donde la aeronave bajo amenaza
de bomba no entrafie riesgo para las personas si se produce una explosion.

b) En relacion con el registro de la cabina de la aeronave:
i)  no se disponia de lista de verificacién para el registro de aeronaves bajo amenaza de
bomba; y
ii)  lainstruccién periodica del equipo de inspeccidn del Ministerio del Interior no estaba
documentada; en particular, no lo estaba para el tipo de aeronave en cuestion. No se
pudo especificar la fecha de la Gltima instruccion en aeronave.

3.8.11. De acuerdo con el Anexo 11, la fase de peligro es una situacion en la que existe certeza razonable
de que la aeronave y sus ocupantes corren un peligro grave e inminente o requieren asistencia inmediata.
La fase de peligro puede entonces cancelarse cuando se tiene certeza razonable de que la aeronave y sus
ocupantes no corren peligro grave e inminente ni requieren asistencia inmediata. En el caso particular del
vuelo FR4978, se estima que se termin6 de desembarcar al pasaje a las 11:14 aproximadamente. Sin
embargo, la sefial de “peligro” se canceld y los servicios de emergencia y salvamento se desactivaron a las
10:47, cuando todavia se estaba registrando el equipaje de mano del pasaje en la rampa, ain no se habia
abierto la bodega del equipaje facturado y no habia comenzado el registro de seguridad de la aeronave.

3.8.12. Se informé al FFIT de que la fase de peligro se canceld de acuerdo con lo previsto en los parrafos
4.2.7.3 'y 4.2.11.3 del Reglamento de aviacion civil en lo relativo a busqueda y salvamento de BelarUs. La
aeronave habia aterrizado en condiciones de seguridad, habia llegado al puesto de estacionamiento, se habia
efectuado una inspeccidn inicial, y no se habia constatado ningin dafio a la aeronave ni amenaza a la vida
e integridad fisica del pasaje y la tripulacién. Las actividades de inspeccion de la aeronave y del pasaje, su
equipaje de bodega y de mano continuaron hasta las 13:20 UTC, momento en el cual se dio aviso al centro
coordinador de busqueda y salvamento.
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3.9. Intervencién de aeronave militar de Belarus

3.9.1. Alas 10:04 UTC, una aeronave de combate MIG-29 despeg6 de la Base Aérea de Baranovichi,
130 km al sudoeste de la posicion del vuelo RYR 1TZ (véase el apéndice G). RYR 1TZ volaba a 6 000 pies
en fase de llegada y se aprestaba a iniciar los vectores para la aproximacion a la pista 31 derecha del
Aeropuerto de Minsk. EI MIG-29 recibi6 autorizacién de un controlador militar para dirigirse a la zona
operacional Minsk Machulishchi (UMLI) cerca de Minsk. La misidn consistia en:

a) vigilar la actividad de comunicacién;

b) brindar refuerzo para la comunicacién entre el vuelo RYR 1TZ y el control de transito aéreo,
si fuera necesario; y

C) prevenir actos terroristas sobre Minsk.

3.9.2. Alas 10:15 UTC, cuando el vuelo RYR 1TZ estaba aterrizando, se registré la posicién del MIG-
29 a 55 km al sudoeste del RYR 1TZ. De las pruebas proporcionadas por Belarus surge que no hubo escolta
ni interceptacion entre el MIG-29 y el vuelo RYR 1TZ y que no se registr6 ninguna comunicacion
proveniente del MIG-29 en los canales de radio usados por el vuelo RYR 1TZ. Segun la informacién
proporcionada por las tripulaciones de vuelo y de cabina, y posteriormente por el controlador, no hubo
ninguna comunicacion, interaccion, avistamiento ni otro conocimiento de intervencion de aeronave militar
con el vuelo.

3.9.3. Enellapso entre las 09:30 y las 10:15 UTC en el que RYR 1TZ estuvo volando en la FIR Minsk,
habia un helicéptero militar Mil Mi-24 de BelarUs volando en una zona del territorio bielorruso cercano a
la frontera noroeste a altitudes de hasta 1200 metros. El helicoptero no tuvo participacion en las
circunstancias en torno al vuelo RYR 1TZ.

3.9.4. Una persona que viajaba en el vuelo de Ryanair filmo lo que parecia ser una aeronave de combate
haciendo una maniobra de viraje a una cierta distancia, en posicion dos horas. Se determiné que el video se
habia filmado a las 18:04 UTC, 16 minutos después de que el vuelo RYR 497 saliera de Minsk rumbo a
Vilnius, y en entrevistas se confirmd que una aeronave de combate lituana habia recibido la mision de
escoltar a la aeronave desde la frontera hasta su destino final.

3.9.5. No hubo escolta ni intercepcion por parte de aeronaves militares respecto al vuelo RYR 1TZ dentro
del espacio aéreo de Belarus.

3.10.  Condiciones meteoroldgicas

3.10.1. Las condiciones meteoroldgicas no fueron un factor incidente en el desvio del RYR 1TZ al
Aeropuerto de Minsk. Sin embargo, la presencia de tormentas y cumulonimbos explica la ruta indirecta
seguida por el vuelo RYR 1TZ hacia el Aeropuerto de Minsk y que se le diera guia vectorial radar de
evitacion de condiciones meteorolégicas una vez iniciado el desvio.
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3.10.2. El pronostico de area terminal (TAF), informe meteoroldgico ordinario de aerédromo (METAR) y
condiciones meteoroldgicas significativas (SIGMET) especificos son los siguientes:

TAF UMMS 2311137 2312/2412 25007G12MPS 9999 BKN010

TEMPO 2312/2320 27012G17MPS 0800 +TSRAGR BKNO005 BKN020CB
TEMPO 2320/2406 27006 MPS 1200 BCFG BR BKN005

TEMPO 2406/2412 30007G12MPS 2100 -SHRA BKNO005 BKN020CB=

Traduccidn a lenguaje ordinario:

TAF (Pronostico de aerédromo) para UMMS (Aeropuerto Nacional de Minsk) emitido el dia 23 del mes a
las 1113 UTC valido desde las 1200UTC del dia 23 del mes hasta las 1200 UTC del dia 24 del mes;
direccion del viento en la superficie 250 grados; velocidad del viento 7 metros por segundo con rafagas
hasta 12 metros por segundo; visibilidad 10 kilometros o mas; nubosidad fragmentada a 1000 pies;
Transitoriamente entre 1200 UTC y 2000 UTC el dia 23 del mes; direccidon del viento en la superficie 270
grados, velocidad del viento 12 metros por segundo con rafagas hasta 17 metros por segundo; visibilidad
800 metros en condiciones de tormenta fuerte con lluvia y granizo, nubosidad fragmentada a 500 pies y
cumulonimbos fragmentados a 2000 pies;

Transitoriamente entre 2000 UTC del dia 23 del mes y 0600 UTC del dia 24 del mes, direccion del viento
en la superficie 270 grados; velocidad del viento 6 metros por segundo; visibilidad 1200 metros en
condiciones de bancos de niebla y neblina y nubosidad fragmentada a 500 pies;

Transitoriamente entre 0600 UTC y 1200 UTC el dia 24 del mes; direccidn del viento en la superficie 300
grados, velocidad del viento 7 metros por segundo con rafagas hasta 12 metros por segundo; visibilidad
2100 metros con chaparrones ligeros y nubosidad fragmentada a 500 pies y cumulonimbos fragmentados
a 2000 pies.

METAR UMMS 230930Z 26007G10MPS 230V290 9999 BKNO034 15/08 Q1009 R31R/CLRD//
R31L//MII TEMPO 25011G16MPS=

Traduccion a lenguaje ordinario:

METAR (informe meteoroldgico ordinario de aerédromo) para UMMS (Aeropuerto Nacional de Minsk)
emitido el dia 23 del mes a las 0930 UTC; direccién del viento en la superficie 260 grados; velocidad del
viento 7 metros por segundo con rafagas hasta 10 metros por segundo; variaciones apreciables de
direccion entre 230 y 290 grados; visibilidad reinante 10 kilometros o mas; nubosidad fragmentada a 3400
pies; temperatura ambiente 15 grados Celsius y temperatura del punto de rocio 08 grados Celsius; QNH
1009 hectopascales; contaminaciones en la pista 31 derecha eliminadas; no se comunica informacién de
estado de pista 31 izquierda; tendencia para las préximas dos horas, transitoriamente direccion del viento
en la superficie 250 grados; velocidad del viento 11 metros por segundo con rafagas hasta 16 metros por
segundo.

UMMV SIGMET 1 VALID 230933/231200 UMMS-UMMV MINSK FIR EMBD TS FCST INTIRE FIR
TOP FL270 MOV NE 30KMH INTSF=

Traduccion a lenguaje ordinario:

Primer SIGMET emitido para la FIR MINSK (identificada por centro de control de &rea UMMV (Minsk))
por la oficina de observacion meteorol6gica UMMS (Minsk) desde 0001 UTC del dia; el mensaje es valido
desde 0933 UTC hasta 1200 UTC del dia 23 del mes; se pronostica tormenta inmersa que se extendera a
toda* la FIR, con cima de nubes a FL270; se prevé que la tormenta avance en direccion noreste a
30 kilémetros por hora y que se haga mas intensa.

* “INTIRE” en SIGMET original (en inglés) se considera error tipogrdfico en lugar de “ENTIRE”, de
acuerdo con Anexo 3 tabla A6-1 A, modelo de mensajes SIGMET y AIRMET.
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3.11.  Identificacion de las cinco personas del pasaje que permanecieron en Minsk

3.11.1. El vuelo FR4978 de Ryanair sali6 de Atenas con 126 pasajeras y pasajeros, pero al volver a
embarcar para el vuelo de Minsk a Vilnius eran 121. Habiendo recibido aviso de la cantidad de personas
que volvian a embarcar, al terminar el embarque para el vuelo de Minsk a Vilnius la tripulacién hizo un
recuento fisico y constatd que en este tramo viajaban 121 personas (113 adultas, 4 menores y 4 bebes). Las
autoridades de Belarus confirmaron al FFIT que cinco personas del pasaje permanecieron en Belarus. De
acuerdo con entrevistas con la tripulacion y la administracion de Ryanair, no es inusual que se permita a
alguien permanecer en el lugar donde se desvia el vuelo, como fue el caso con el vuelo FR4978. La Unica
condicién es que la persona tenga en su poder los documentos que la habiliten para permanecer en ese
territorio. Un/a agente de migraciones de servicio en el Aeropuerto de Minsk el 23 de mayo de 2021
manifesto que a quien desee permanecer en BelarUs y tenga derecho a ingresar al pais se le permite hacerlo.

3.11.2. De las entrevistas con la tripulacion y la informacion obtenida por las autoridades lituanas en
entrevistas con pasajeras/os que desembarcaron en Vilnius, a una persona bielorrusa que expreso el deseo
de permanecer en Minsk se le denegd el ingreso al pais y siguié viaje a Vilnius. EI FFIT no pudo obtener
ninguna informacion sobre las razones de que se denegara la solicitud de esa persona de permanecer en
Minsk o si hubo una tal solicitud, ya que las autoridades bielorrusas indicaron que a todas las pasajeras y
pasajeros que pidieron quedarse en Belarus se les permitié ingresar al pais.

3.11.3. De acuerdo con la persona responsable del Servicio de Migraciones del Aeropuerto de Minsk, su
servicio recibi6 notificacion entre las 19:30 y las 20:20 (hora local) aproximadamente de que cinco personas
del pasaje deseaban permanecer en Minsk: tres de nacionalidad bielorrusa, una de nacionalidad griega, y
una de nacionalidad rusa. Se procesé a cada una por separado y prontamente después de que cada una
hubiera expresado el deseo de entrar al pais. Se escolté a cada una hasta el personal de Migraciones que
estaba presente y observando en la sala de espera de la terminal para luego proceder escaleras abajo al
mostrador de Migraciones para hacer el tramite, tras lo cual las cinco personas cruzaron la frontera sin
escolta y de su propia voluntad. Las autoridades bielorrusas comunicaron al FFIT que no era posible
suministrar grabaciones de audio y video del servicio de Migraciones donde se viera a las cinco personas
del vuelo FR4978 al hacer el tramite de ingreso a Belarus porque las grabaciones de video se conservan
durante 30 dias. Sin embargo, se proporcionaron datos extraidos de la base de datos del Comité Estatal de
Fronteras relacionados con el trdmite migratorio de las cinco personas que indican que fueron ingresadas
en la base de datos el 23 de mayo de 2021 a las 19:43, 19:47, 20:27, 20:29 y 20:51 hora local.

3.11.4. El FFIT entrevistd a representantes de la Unidad de Seguridad en el Transporte Aéreo del
Ministerio del Interior afectada al Aeropuerto de Minsk acerca de las noticias sobre el arresto de algunas
personas que viajaban en el vuelo. Segun el oficial de servicio de dicha unidad, estando de servicio en el
aeropuerto el dia 23 de mayo de 2021 tom6 conocimiento del arribo inminente de una aeronave bajo
amenaza de bomba. Se dirigié con su personal al puesto de estacionamiento nim. 1 para garantizar la
seguridad del area y de la aeronave conforme a las responsabilidades de su unidad en caso de interferencia
ilicita. El personal de la Unidad de Seguridad en el Transporte Aéreo del Ministerio del Interior presencid
el desembarque de todo el pasaje y el registro de su equipaje de mano desde cierta distancia y les acompafid
en dos autobuses hasta la terminal, donde se procedid a su inspeccion en el area de transito. El oficial de
servicio de dicha unidad le inform¢ al FFIT de que habia recibido una Ilamada telefonica de la Estacion
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Central de servicio haciéndole saber que entre el pasaje habia una persona buscada, y que de la Estacion
Central le habian enviado una fotografia de esta persona buscada a través de la aplicacion de mensajeria de
su teléfono y asi pudo identificar a la persona en cuestion, que estaba vestida con la misma ropa que en la
fotografia. El oficial se present6 al pasajero y le pidié el pasaporte, y tras confirmar que su nombre era
Raman Pratasevich lo invitd a seguirlo a la Estacion Central de servicio, donde lo dejo.

3.11.5. De acuerdo con las autoridades bielorrusas, personal del Ministerio del Interior recibid informacion
acerca de la presencia del Sr. Pratasevich (buscado por delitos previstos en el Cédigo Penal de Belar(s) y
su acompafiante, la Sra. S. Sapega a bordo del vuelo FR4978 de Ryanair después de que sus dispositivos
moviles se conectaron con la red publica de comunicaciones de Belards a las 10:07 y 10:11 horas UTC
(13:07 y 13:11 hora local), respectivamente. Posteriormente, la informacidon sobre el vuelo circulaba por la
internet y las redes sociales. Después del aterrizaje, agentes del Ministerio del Interior detuvieron al Sr.
Pratasevich tras confirmar su identidad.

3.11.6. Durante la visita al Aeropuerto de Minsk, el FFIT observo la presencia de cdmaras cuyas
grabaciones de video habrian ayudado a corroborar la secuencia de hechos en torno a la tramitacion de
pasajeras y pasajeros desde el lugar de desembarque. Sin embargo, no se proporcionaron al FFIT las
grabaciones de video adicionales gque este solicito, incluidas las grabaciones de una cdmara ubicada junto
al puesto de estacionamiento de aeronaves nim. 1 del Aeropuerto Internacional de Minsk donde se colocé
la aeronave de Ryanair; la entrada de las pasajeras y pasajeros al edificio terminal; su inspeccidn; el area
de espera en el edificio terminal donde esperaron antes de volver a embarcar; y la interaccion entre quienes
permanecieron en BelarGs y las autoridades en el aeropuerto y su tramitacion para ingresar a Belaruds. Se
informé al FFIT de que estas grabaciones ya no estaban disponibles por el tiempo transcurrido desde el
suceso. Sin embargo, en un video de tipo documental que las autoridades compartieron con el FFIT se
habian usado tramos muy pequefios de las grabaciones de video adicionales que el FFIT habia solicitado.

3.11.7. Si bien cinco personas del pasaje no volvieron a abordar la aeronave de Ryanair en el Aeropuerto
de Minsk, no hay pruebas documentadas de que se haya efectuado una conciliacion en el Aeropuerto de
Minsk para comprobar que Unicamente se cargara el equipaje de las pasajeras y pasajeros que seguian vuelo
a Vilnius. No obstante, la persona representante de Litcargus en Vilnius confirmé que no habia quedado
ninguna pieza de equipaje no reclamado después de la llegada de la aeronave.

4. INSTRUMENTOS PERTINENTES DE DERECHO AERONAUTICO INTERNACIONAL

4.1. Estados vinculados al suceso

4.1.1. El suceso tuvo lugar en relacion con un vuelo procedente de Atenas, Grecia, con destino a Vilnius,
Lituania que se desvié a Minsk, Belarus en respuesta a un posible acto de interferencia ilicita. La aeronave
afectada estd matriculada en Polonia, que es también donde se expidio el certificado de explotador de
aeronaves a RYS. Las licencias de la tripulacion de vuelo son irlandesas. De acuerdo con el manifiesto de
pasajeras/os, viajaban en el avion nacionales de Alemania, BelarUs, Chipre, Francia, Grecia, Irag, Letonia,
Lituania, Nigeria, Polonia, Rusia y Siria. De acuerdo con la acusacién de Estados Unidos (véase el parrafo
4.8.1 mas abajo), algunas de las personas que viajaban en el vuelo tenian ademas otras nacionalidades,
incluidas cuatro de Estados Unidos. Antes de desviarse a Minsk, la aeronave sobrevolé Bulgaria, Rumania
y Ucrania. Los correos electronicos con la amenaza de bomba iban dirigidos a entidades aeroportuarias en
Belarus, Bulgaria, Grecia, Lituania, Rumania y Ucrania y se enviaron a través de un servidor ubicado en
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Suiza. Los correos electronicos se enviaron usando una cuenta en un servicio de correo electrénico gratuito
suministrado por una firma radicada en Suiza. Los correos electronicos a Grecia y Ucrania no fueron
entregados. No se encontraron ni detectaron explosivos o artefactos explosivos a bordo de la aeronave en
la inspeccion previa a la salida en Grecia ni en los registros efectuados en Belar(s y Lituania por las
autoridades competentes.

4.1.2. Sobre la base de los hechos determinados y los Estados vinculados al suceso, son pertinentes los
siguientes instrumentos de derecho aeronautico internacional.

4.2 Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil, 1971

4.2.1. Todos los Estados vinculados al suceso son partes en el Convenio para la represion de actos ilicitos
contra la seguridad de la aviacién civil, firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1971 (Convenio de
Montreal). Las siguientes disposiciones del Convenio de Montreal son pertinentes a los hechos
determinados en relacion con el suceso.

Articulo 1
1. Comete un delito toda persona que ilicita e intencionalmente:
C) coloque o haga colocar en una aeronave en servicio, por cualquier medio, un artefacto o

substancia capaz de destruir tal aeronave o de causarle dafios que la incapaciten para el vuelo o que,
por su naturaleza, constituyan un peligro para la seguridad de la aeronave en vuelo; o

e) comunique, a sabiendas, informes falsos, poniendo con ello en peligro la seguridad de una
aeronave en vuelo.

2. lgualmente comete un delito toda persona que:

a) intente cometer cualquiera de los delitos mencionados en el parrafo 1 del presente articulo;
b) sea complice de la persona que los cometa o intente cometerlos.
Articulo 3

Los Estados contratantes se obligan a establecer penas severas para los delitos mencionados en el
Articulo 1.

Articulo 5

1. Cada Estado contratante tomara las medidas necesarias para establecer su jurisdiccion sobre los
delitos en los casos siguientes:

a) si el delito se comete en el territorio de tal Estado;

b) si el delito se comete contra o a bordo de una aeronave matriculada en tal Estado;

c) si la aeronave, a bordo de la cual se cometa el delito, aterriza en su territorio con el presunto
delincuente todavia a bordo;

d) si el delito se comete contra o a bordo de una aeronave dada en arrendamiento sin tripulacion a
una persona que en tal Estado tenga su oficina principal o, de no tener tal oficina, su residencia
permanente.
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3. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccion penal ejercida de acuerdo con las leyes
nacionales.

Articulo 10

1. Los Estados contratantes procuraran tomar, de acuerdo con el derecho internacional y sus propias
leyes, todas las medidas que sean factibles para impedir la comision de los delitos previstos en el
Articulo 1.

2. Cuando, por motivo de haberse cometido un delito previsto en el Articulo 1, se produzca retraso
o interrupcion del vuelo, cada Estado contratante en cuyo territorio se encuentren la aeronave, los
pasajeros o la tripulacion, facilitara a los pasajeros y a la tripulacién la continuacién del viaje lo
antes posible y devolvera sin demora la aeronave y su carga a sus legitimos poseedores.

Articulo 11

1. Los Estados contratantes se prestaran la mayor ayuda posible por lo que respecta a todo proceso
penal relativo a los delitos. En todos los casos, la ley aplicable para la ejecucion de una peticion de
ayuda serd la ley del Estado requerido.

2. Sin embargo, lo dispuesto en el parrafo precedente no afectara a las obligaciones derivadas de
cualquier tratado bilateral o multilateral que regule, en todo o en parte, lo relativo a la ayuda mutua
en materia penal.

Articulo 12

Todo Estado contratante que tenga razones para creer que se vaya a cometer un delito previsto en
el Articulo 1, suministrara, de acuerdo con su ley nacional, toda informacién pertinente de que
disponga a los deméas Estados que, en su opinién, sean los mencionados en el parrafo 1 del
Articulo 5.

Articulo 13

Cada Estado contratante notificara lo antes posible al Consejo de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional, de conformidad con su ley nacional, cualquier informacién pertinente que tenga en
su poder referente a:

a) las circunstancias del delito;

b) las medidas tomadas en aplicacion del parrafo 2 del Articulo 10;

c) las medidas tomadas en relacion con el delincuente o el presunto delincuente y, especialmente,
el resultado de todo procedimiento de extradicion u otro procedimiento judicial.

Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, 1970

Todos los Estados vinculados al suceso son partes del Convenio para la represion del

apoderamiento ilicito de aeronaves, firmado en La Haya el 16 de diciembre de 1970 (el Convenio de La
Haya). Ademas, en la fecha del suceso, Chipre, Francia y Suiza eran partes del Protocolo suplementario al
Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, hecho en Beijing el 10 de septiembre
de 2010 (Protocolo de Beijing), por el que se moderniza el Convenio de La Haya. Alemania pasé a ser parte



47
del Protocolo de Beijing con efecto a partir del 1 de mayo de 2022. Las siguientes disposiciones del

Convenio de La Haya son relevantes para algunas de las investigaciones iniciadas por algunos Estados en
relacion con el suceso:

Articulo 1

Comete un delito (que en adelante se denominara “el delito”) toda persona que, a bordo de una aeronave
en vuelo,

(@) ilicitamente, mediante violencia, amenaza de violencia o cualquier otra forma de intimidacién,
se apodere de tal aeronave, ejerza el control de la misma, o intente cometer cualquiera de tales
actos; o

(b) sea complice de la persona que cometa o intente cometer cualquiera de tales actos.

Articulo 2

Los Estados Contratantes se obligan a establecer para el delito penas severas.

Articulo 4

1. Cada Estado contratante tomara las medidas necesarias para establecer su jurisdiccion sobre el
delito (...) en los casos siguientes:

a) si el delito se comete a bordo de una aeronave matriculada en tal Estado;
2. Asimismo, cada Estado Contratante tomara las medidas necesarias para establecer su jurisdiccion
sobre el delito en el caso de que el presunto delincuente se halle en su territorio y dicho Estado no

conceda la extradicion (...)

3. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccion penal ejercida de acuerdo con las leyes
nacionales.

Articulo 6

1. Todo Estado Contratante en cuyo territorio se encuentre el delincuente o el presunto delincuente,
si considera que las circunstancias lo justifican, procedera a la detencién o tomara otras medidas
para asegurar su presencia (...)

2. Tal Estado procedera inmediatamente a una investigacion preliminar de los hechos.

4. (...) El Estado que proceda a la investigacion preliminar prevista en el parrafo 2 del presente

articulo, comunicara sin dilacion sus resultados a los Estados antes mencionados e indicara si se
propone ejercer su jurisdiccion.
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Articulo 7

El Estado Contratante en cuyo territorio sea hallado el presunto delincuente, si no procede a la
extradicion del mismo, sometera el caso a sus autoridades competentes a efectos de enjuiciamiento,
sin excepcidn alguna y con independencia de que el delito haya sido 0 no cometido en su territorio.

(.)

Articulo 11

Cada Estado contratante notificara lo antes posible al Consejo de la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional, de conformidad con su legislacion nacional, cualquier informacion pertinente que
tenga en su poder referente a:

a) las circunstancias del delito;

c) las medidas tomadas en relacién con el delincuente o el presunto delincuente y, especialmente, el
resultado de todo procedimiento de extradicion u otro procedimiento judicial.

4.3.2. El articulo Il del Protocolo de Beijing sustituye al articulo 1 a) del Convenio de La Haya por el
siguiente:

Articulo 1

1. Comete delito toda persona que ilicita e intencionalmente se apodere o ejerza el control de una
aeronave en servicio mediante violencia 0 amenaza de ejercerla, mediante coaccién o cualquier otra
forma de intimidacion, o mediante cualquier medio tecnologico (...)

4.4, Investigacion realizada por Belarus

4.4.1. EI Comité de Investigaciones de la Republica de Belarus, la autoridad de investigacion penal del
pais, inicid su investigacion el 23 de mayo de 2021 en el marco de la causa penal nim. 21121040620 en
relacion con la comisién del delito tipificado en el parrafo 1 del articulo 340 del Cddigo Penal de la
Republica de BelarUs por una persona no identificada. Se traduce a continuacion parte de las disposiciones
pertinentes:

Avrticulo 340 — Aviso deliberadamente falso de un peligro

1. Sera pasible de multa, arresto o pena restrictiva de la libertad de hasta tres afios, o pena privativa
de la libertad de hasta cinco afios, quien deliberadamente transmita un mensaje falso de explosion
inminente, incendio intencional, u otros actos que entrafien riesgo para la vida y salud de las
personas o provoquen dafios a gran escala o desencadenen otras consecuencias graves.

2. Sera pasible de pena restrictiva de la libertad de tres a siete afios quien reincida en la comision
del mismo acto, o lo cometa concertando previamente con un grupo de personas, 0 que cause dafios
a gran escala u otras consecuencias graves.
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4.5. Investigacion realizada por Lituania

4.5.1. LaPolicia Criminal de Lituania, la autoridad de investigacidn penal del pais, inicio su investigacion
el 23 de mayo de 2021 en el marco de la causa penal nim. 01-1-16513-21 en relacién con la comision del
delito tipificado en el inciso 1 del articulo 7, articulo 100-1 (desaparicion forzada), y el inciso 10 del articulo
7'y pérrafo 4 del articulo 251 (secuestro de aeronave con fines de terrorismo) del Cédigo Penal de la
Republica de Lituania. Se traduce a continuacion parte de las disposiciones pertinentes:

Articulo 7. Responsabilidad penal por delitos tipificados en tratados internacionales

Serd responsable en virtud de este cddigo, e independientemente de su nacionalidad y lugar de
residencia, asi como del lugar de comisidn del delito y de que el acto cometido sea o no punible en
virtud de la ley del lugar de su comision, quien cometa un delito tipificado en tratados
internacionales:

1) delitos de lesa humanidad y de guerra (articulos 99-113)
10) actos terroristas y delitos vinculados a actividades terroristas (articulo 252 1) y 2)).
Articulo 100. Desaparicion forzada

Quien, actuando como agente del Estado, o en forma individual o grupal con la autorizacion, apoyo
o0 asentimiento del Estado, detenga o secuestre a una persona o de otra forma la prive de su libertad,
y seguidamente se rehuse a reconocer la detencion o secuestro o privacion de la libertad, u oculte
el destino o el paradero de la persona desaparecida, sera pasible de pena de reclusion de tres a
quince afos.

Articulo 251. Secuestro de aeronave, embarcacion u otro vehiculo publico o de carga o
estructura fija en la plataforma continental

1. Quien secuestre una aeronave, embarcacién o estructura fija en la plataforma continental sera
pasible de arresto o pena de reclusién maxima de cinco afios.

2. Quien secuestre una aeronave, embarcacién o estructura fija en la plataforma continental con
violencia fisica 0 amenaza de violencia fisica sera pasible de pena de reclusiéon méaxima de ocho
afnos.

3. Quien secuestre una aeronave, embarcacion u otro vehiculo pablico o de carga o estructura fija
en la plataforma continental usando para ello un arma de fuego, explosivos u otros medios de
amenazar la vida o integridad fisica de la tripulacion o las personas que viajen en la aeronave,
embarcacion u otro vehiculo publico o de carga o que se encuentren en la estructura fisica en la
plataforma continental sera pasible de pena de reclusion de cinco a quince afios.

4. Quien cometa alguno de los actos previstos en los parrafos 1, 2 y 3 de este articulo con fines de
terrorismo seré pasible de pena de reclusion de cinco a quince afos.

5. Quien cometa alguno de los actos previstos en los parrafos 1, 2, 3 y 4 de este articulo, cuyo
resultado sea un accidente, rotura u otras consecuencias graves, sera pasible de pena de reclusion
de diez a veinte afios o reclusion perpetua.
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6. Una persona juridica podré igualmente incurrir en responsabilidad penal por los actos previstos
en este articulo.

4.6. Investigacion realizada por Polonia

4.6.1. EIl Ministerio Publico de Polonia inici6 su investigacion el 24 de mayo de 2021 en el marco de la
causa penal nim. PK V WZ Ds. 42.2021 bajo la caratula de pirateria y detencion ilegal (articulo 166 1) y
2), y articulo 189 1) en relacion con el articulo 11 2) del Cddigo Penal). Se traduce a continuacion parte
de las disposiciones pertinentes:

Art. 166. Pirateria

1) Quien, valiéndose de engafios 0 violencia, o la amenaza de violencia, tome el control de un
buque o aeronave seré pasible de pena de prision de dos a doce afios.

2) Quien, actuando en la forma prevista en el inciso 1, genere un peligro directo para la vida o
integridad fisica de muchas personas sera pasible de pena de prisidén por un término minimo de tres
afios.

Art. 189. Detencidn ilegal

1) Quien prive a otra persona de su libertad sera pasible de pena de prision de tres meses a cinco
anos.
Art. 11. Concurso de delitos

2) Cuando en un acto concurran las conductas de dos 0 méas delitos penales, la condena acarreara
las distintas penas de los delitos concurrentes.

4.7. Investigacion realizada por Letonia

4.7.1. LaPolicia Estatal de Letonia inicié una investigacion el 11 de junio de 2021 en el marco de la causa
penal nim. 11817002521 caratulada "delitos contra la libertad, el honor y la dignidad de la persona”, del
capitulo XV de la Ley Penal.

4.8. Investigacion realizada por los Estados Unidos

4.8.1. Sobre la base de las pesquisas de la Oficina Federal de Investigaciones (FBI), la Fiscalia de los
Estados Unidos formul6 una acusacion penal (22 CRIM 38) ante los Tribunales de Distrito de los Estados
Unidos — Distrito Sur de Nueva York, en la que se acusa a cuatro personas que se desempefian como
funcionarias del Gobierno de Belarus de asociacion ilicita para cometer actos de pirateria aérea. El delito
prevé una pena maxima de cadena perpetua y una pena minima obligatoria de 20 afios de prision. A
continuacion se transcribe el texto legal que tipifica el delito, la jurisdiccion y la pena:

46502: Pirateria aérea

a) EN LA JURISDICCION ESPECIAL SOBRE AERONAVES. 1) En este inciso:
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A) "pirateria aérea" significa apoderarse o ejercer el control de una aeronave en la jurisdiccion
especial sobre aeronaves de los Estados Unidos mediante el uso de la fuerza, la violencia, la
amenaza de fuerza o violencia, o cualquier forma de intimidacion y con fines ilicitos.

B) la tentativa de pirateria aérea estara dentro de la jurisdiccion especial sobre aeronaves de los
Estados Unidos aunque la aeronave no esté en vuelo en el momento de la tentativa, toda vez que la
aeronave habria estado dentro de la jurisdiccion especial sobre aeronaves de los Estados Unidos si
se hubiera ejecutado el acto de pirateria aérea.

2) Quien cometa, intente o conspire para cometer pirateria aérea

A) serd pasible de una pena minima de 20 afios de prision; o

B) no obstante lo dispuesto en el articulo 3559 b) del titulo 18, si la comision o tentativa provocara
la muerte a otra persona, sera pasible de la pena de muerte o cadena perpetua.

b) FUERA DE LA JURISDICCION ESPECIAL SOBRE AERONAVES. 1) Quien cometa o
conspire para cometer un delito (como se define en el Convenio para la represion del apoderamiento
ilicito de aeronaves) en una aeronave en vuelo fuera de la jurisdiccion especial sobre aeronaves de
los Estados Unidos

A) serd pasible de una pena minima de 20 afios de prision; o

B) no obstante lo dispuesto en el articulo 3559 b) del titulo 18, si la comision o tentativa provocara
la muerte a otra persona, sera pasible de la pena de muerte o cadena perpetua.

2) Habra jurisdiccion sobre el delito del apartado 1) cuando

A) hubiera a bordo de la aeronave una persona con nacionalidad de los Estados Unidos;
B) quien haya cometido el delito tuviera nacionalidad de los Estados Unidos; o

C) quien haya cometido el delito fuera posteriormente hallado en los Estados Unidos.

4.8.2. La acusacion formulada en Estados Unidos menciona que cuatro personas que son
funcionarias del gobierno bielorruso tuvieron una participacién clave en una asociacion ilicita para desviar
el vuelo al aeropuerto de Minsk. Estas personas trabajaron con el personal de control de transito aéreo en
el ACC Minsk para transmitir una falsa amenaza de bomba al vuelo y asi provocar que se desviara al
aeropuerto de Minsk, y posteriormente participaron en la falsificacién de informes para ocultar sus actos.
Esta informacion se desprende del testimonio del controlador responsable de la comunicacion con el vuelo,
que incluye las grabaciones que él mismo hizo de lo sucedido en el ACC Minsk.

4.9. Cumplimiento del Convenio de Montreal

4.9.1. Se haidentificado a personas sospechosas y se han formulado cargos en [una] causa, pero no en las
demas, y no se han realizado detenciones en ninguna de las causas mencionadas. Las investigaciones siguen
abiertas en los Estados. Los articulos 11 y 12 del Convenio de Montreal prevén que los Estados afectados
se presten asistencia reciproca y se suministren informacion pertinente. Belar(s y Lituania informaron al
FFIT de que habian solicitado asistencia reciproca a otros Estados vinculados al suceso.

4.9.2. Dado que no se encontré ninguna bomba ni prueba de su existencia en la inspeccion previa a la
salida en Atenas, Grecia, y en los distintos registros de la aeronave en Belarls y Lituania, se considera que
la amenaza de bomba fue deliberadamente falsa.
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4.9.3. Se observa que algunos de los Estados vinculados al suceso estan investigando delitos conexos con
arreglo a las disposiciones habilitantes de sus leyes nacionales, como estipula el Convenio de Montreal. En
particular, la comunicacion por una persona actuando sola o con otras de una amenaza de bomba
deliberadamente falsa, con el efecto de poner en peligro la seguridad de una aeronave en vuelo, es un delito
previsto en los articulos 1 1) e) y 2 del Convenio de Montreal. Algunos Estados, por el hecho de iniciar
investigaciones penales, han tomado medidas para establecer jurisdiccion sobre los delitos, como se prevé
en el articulo 5 del Convenio de Montreal. De la cronologia de los hechos que se detalla en el apartado 2.4
y el andlisis y las conclusiones del parrafo 3.2.5 ), f) y h) se desprenderia que personas con la suficiente
autoridad para ingresar en el ACC Minsk tuvieron participacion o estuvieron implicadas en dar informacion
sobre una falsa amenaza de bomba al vuelo, resultando en su desvio para aterrizar en el aeropuerto de
Minsk.

4.9.4. Respecto a las obligaciones previstas en el articulo 10 del Convenio de Montreal de facilitar la
continuacion del viaje lo antes posible a las pasajeras y pasajeros y a la tripulacion, no parece haber habido
una demora injustificada al prestar los servicios para restablecer el vuelo después de los registros de la
aeronave, las pasajeras y pasajeros, su equipaje de mano y el equipaje de bodega a fin de determinar si
habia una bomba, como se indica en el parrafo 2.7 precedente en la cronologia de los hechos desde el
aterrizaje del vuelo FR4978 de Ryanair en el Aeropuerto de Minsk hasta su salida.

4.9.5. Belarts notifico el acaecimiento de un acto de interferencia ilicita a la OACI el 24 de mayo de
2021, y posteriormente presentd un informe provisional el 26 de junio de 2021 de conformidad con lo
previsto en el Anexo 17. Los informes presentados por Belaris podrian también considerarse informacion
pertinente con arreglo al articulo 13 del Convenio de Montreal. Belaris conformd una comision
interdepartamental para investigar las circunstancias de un acto de interferencia ilicita en relacion con el
suceso (la “comision”). En el informe provisional se indica que la comision no pudo concluir
definitivamente su investigacion por estar aun a la espera de informacion solicitada a otros Estados.

4.10.  Aplicabilidad del Convenio de La Haya

4.10.1. El Convenio de La Haya establece que el Estado de matricula, el Estado de aterrizaje y el Estado
del explotador tienen jurisdiccion obligatoria sobre el delito de apoderamiento ilicito de aeronaves. Sin
embargo, no impide a ningin Estado ejercer jurisdiccion penal de acuerdo con su derecho interno, tal como
dispone su articulo 4 3).

4.10.2. Para configurar el delito previsto en el articulo 1 del Convenio de La Haya, es esencial que la
persona sospechada de cometerlo se encuentre a bordo de la aeronave. Sobre la base de los hechos que se
han determinado, ninguna de las personas que presuntamente cometieron los delitos en cuestién se
encontraba a bordo de la aeronave en el momento de su comision. Sin embargo, para aquellos Estados que
son partes del Protocolo de Beijing, tal presencia no es requisito para la configuracion del delito.

4.11. El Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, 1944

4.11.1. Algunos Estados vinculados al suceso compartieron con la Organizacion su apreciacion de que es
probable que el suceso active determinadas disposiciones del Convenio de Chicago, por ejemplo, el articulo
3bis b) relativo a los derechos y obligaciones de los Estados al exigir el aterrizaje de aeronaves civiles, el
articulo 4, que prohibe a los Estados emplear la aviacion civil para prop6sitos incompatibles con los fines
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del Convenio, y el articulo 22 sobre las medidas para facilitar y agilizar la navegacion de las aeronaves y la
obligacidn de evitar retrasos innecesarios. Del analisis de la informacion recopilada que efectu6 el FFIT no
surge ningun incumplimiento de los articulos 3bis b) y 22 del Convenio de Chicago.

4.11.2. En lo que se refiere al preambulo y al articulo 44 del Convenio de Chicago, entre los objetivos del
Convenio figuran el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional y promover la seguridad
de vuelo en la navegacidn aérea internacional. Por lo tanto, la utilizacidn de la aviacion civil por parte de
cualquier Estado para cualquier fin incompatible con los objetivos del Convenio esta en oposicion con el
espiritu del Convenio, asi como de su articulo 4. Segun el articulo 28, el Estado es responsable de la
prestacion de servicios de radio y otras instalaciones y servicios para la navegacion aérea en su territorio.

4.11.3. Sobre la base de los hechos que se han determinado, la seguridad operacional del vuelo FR4978 de
Ryanair se puso en peligro cuando se comunico a la tripulacion una falsa amenaza de bomba que resulté en
que se desviara el vuelo. Como ya se ha indicado en el parrafo 2.3, la falsa amenaza de bomba fue
comunicada a la tripulacion por el ACC Minsk siguiendo las instrucciones de una persona no identificada
a quien se habia dado acceso al ACC Minsk.

4.11.4. En los apartados 3.2, 3.5, 3.6, 3.8 y 3.10 se sefialan una serie de disposiciones de los Anexos al
Convenio de Chicago y textos de orientacion de la OACI que no se cumplieron. Cabe notar, sin embargo,
gue en lo esencial se refieren a inspecciones, notificaciones e intercambio de informacién como reaccién
de las distintas partes tras tomar conocimiento de un acto de interferencia ilicita. EI Convenio de Chicago
no estipula expresamente qué medidas puede tomar la Organizacion si un Estado no implementa una norma
respecto a la cual no ha notificado diferencias. No obstante, la Organizacion ha establecido los programas
de auditoria CMA USOAP y CMA USAP que permiten detectar y corregir situaciones de incumplimiento
de normas internacionales.

5. CONCLUSIONES E INFORMACION FALTANTE

51. Como se indica en el parrafo 3.1e) de sus atribuciones, se encargd al FFIT “discernir qué
informacion pueda estar faltando que sea necesaria para concluir la investigacion”. Tal como ya se dijo en
el parrafo 1.5, el FFIT solicit6 determinada informacién especifica, incluida la informacion critica que se
menciona en la seccion de Analisis de este informe y se destaca mas abajo, pero no le fue suministrada. En
consecuencia, las conclusiones del FFIT que siguen se basan exclusivamente en la informacién a su
disposicion a la hora de redactar este informe.

5.2. De acuerdo con las autoridades de Belarus, se recibi6 un primer correo electrénico a las 09:25 UTC
(12:25 hora local), seguido de un segundo correo a las 09:56:45 UTC (12:56:45 hora local), ambos con
informacion idéntica sobre la amenaza de bomba. Por el contrario, la informacion obtenida de Suiza a través
de las autoridades lituanas sefiala que solo el segundo correo electronico se envi6 al Aeropuerto de Minsk
a las 09:56:45 UTC (12:56:45 hora local). EI FFIT no pudo verificar que el primer correo electrénico haya
sido efectivamente recibido a las 09:25 UTC (12:25 hora local) porque las autoridades bielorrusas no
proporcionaron los registros del servidor de correo electronico airport.by ni los archivos de correo
electronico con los mensajes de amenaza guardados en formato original y con sus correspondientes
metadatos, aduciendo que habian sido borrados siguiendo su politica de conservacion de datos. La
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recepcion del primer correo electrénico es crucial para justificar que ACC Minsk comunicara la amenaza
de bomba a la tripulacién de vuelo, lo que ocurri6 a las 09:30:49 UTC (12:30:49 hora local). Sin ese primer
correo electronico, se podria suponer que las autoridades de Belarts obtuvieron la informacion sobre la
amenaza de bomba por otros medios, algo que el FFIT no pudo determinar. Si el primer correo fue
efectivamente recibido en el Aeropuerto de Minsk, el desvio del vuelo al Aeropuerto de Minsk podria
considerarse una opcion atendible en las circunstancias.

5.3. El FFIT no pudo corroborar la informacion suministrada por las autoridades de Belarus sobre la
transmision por via telefonica del contenido del correo electronico de amenaza del personal del aeropuerto
al personal del ACC Minsk que derivé en la notificacion de la amenaza a RYR 1TZ. Dado que no se
facilitaron los registros de llamadas de los teléfonos celulares del personal interviniente que documenten la
hora y duracion de las llamadas y la persona o entidad a quien se contactd, estas afirmaciones no tienen
respaldo probatorio.

5.4. Puesto que no se encontré ninguna bomba ni prueba de su existencia en la inspeccion previa a la
salida en Atenas, Grecia, ni en los distintos registros de la aeronave en Belar(s y Lituania, se considera que
la amenaza de bomba fue deliberadamente falsa. Comunicar a sabiendas informacién falsa que pone en
peligro la seguridad de una aeronave en vuelo es un delito previsto en el articulo 1 1) e) del Convenio de
Montreal.

5.5.  Antes de presentar el informe en enero de 2022, el FFIT tampoco pudo entrevistar ni reunirse con
el controlador del ACC Minsk que tenia asignado el vuelo RYR 1TZ. Las autoridades de Belar(s
informaron al FFIT de que esta persona no se present6 a tomar servicio tras sus vacaciones de verano y que
no tenian noticias de su paradero ni forma de comunicarse con ella. Posteriormente, con la ayuda de las
autoridades de Estados Unidos, el FFIT pudo entrevistar al controlador, cuyo testimonio contradice
sustancialmente la informacién y los elementos proporcionados por las autoridades de Belaris sobre los
hechos del 23 de mayo de 2021, incluyendo en lo relativo al correo electronico como origen de la
informacidn sobre la amenaza de bomba, y deja traslucir la participacion de una persona no identificada a
quien se habia dado acceso al ACC Minsk.

5.6. Las autoridades de Belarts no suministraron informacion al FFIT que demuestre que se hayan
hecho intentos por comunicarse con el explotador de la aeronave (RYR o RYS) en cumplimiento de las
obligaciones previstas en el Anexo 11, 2.24.3, y el Reglamento de aviacion en materia de gestion del transito
aéreo de Belarus, 15.12.9, para intercambiar informacion con el explotador o su representante designada/o.

5.7. No se establecié comunicacion entre la tripulacion de vuelo y el centro de control de operaciones
durante el vuelo, cuando habria sido necesario que se comuniquen como prevén los procedimientos del
explotador. Si hubiera sido posible establecer esa comunicacion, habria incidido en el curso de los
acontecimientos.

5.8. No se suministraron al FFIT las grabaciones de video de las cdmaras adyacentes al puesto de
estacionamiento de aeronaves nim. 1 y dentro de la terminal que podrian haber mostrado determinadas
actividades relevantes respecto a la tramitacion de las pasajeras y pasajeros desde su desembarque y en el
edificio terminal. Si bien se usaron pequefios tramos de esas grabaciones de video en un video de tipo
documental que se compartio con el FFIT, las autoridades de Belarus explicaron que no se disponia de
todas las grabaciones debido al tiempo transcurrido desde el suceso. No se ofrecié al FFIT una justificacion
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satisfactoria de por qué no se habian conservado, considerando que las autoridades de Belarts habian
iniciado una investigacion penal y otras investigaciones en torno al suceso que aun estaban en tramite.

5.9. No fue posible confirmar fehacientemente las conversaciones de coordinacion entre la tripulacion
de vuelo que derivaron en la decision de desviarse al Aeropuerto de Minsk porque no se abri6 el disyuntor
del CVR después de aterrizar en Minsk. Como resultado, no se conservo la totalidad de las conversaciones
que la tripulacion de vuelo mantuvo antes de acercarse a la pista del Aeropuerto de Minsk.

5.10. De las pruebas proporcionadas por Belarts surge que no hubo escolta ni interceptacién entre
el MIG-29 y el vuelo RYR 1TZ y que no se registrdé ninguna comunicacion proveniente del MIG-29 en los
canales de radio usados por el vuelo RYR 1TZ. De acuerdo con informacion suministrada por las
tripulaciones de vuelo y de cabina, no hubo ninguna comunicacion, interaccién, avistamiento ni
conocimiento de ninguna intervencién de aeronave militar en el vuelo.

5.11. Algunos de los Estados vinculados al suceso han cursado a otros Estados pedidos oficiales de
informacidn y asistencia para la investigacion penal y otras investigaciones en torno al suceso. Estas
investigaciones podrian ayudar a determinar los hechos que falte esclarecer. En este sentido, se deberia
alentar a los Estados y entidades que hayan recibido estos pedidos oficiales a responderlos segln
corresponda.



Apéndice A
En inglés Gnicamente

APPENDIX A

FLIGHT PLANS RELEVANT TO FACT-FINDING INVESTIGATION

1. Flight Plan for Ryanair Flight FR4978 (Call sign: RYR 1TZ) Athens to Vilnius — 23 May 2021

(FPL-RYR1TZ-IS
-B738/M-SDGIJ1RWY/SB1
-LGAVO0710
-NO439F350 KRO UG33 AMISI/N0442F370 UG33 KOROS/N0443F380 UN133
ATFIR
mM987 SOMOV DCT ROMOL DCT SOMAT 2364 SOGBT
-EYVI0235 EVRA
-PBN/B1B5D1D301S2 NAV/RNP2 COM/TCAS DOF/210523 REG/SPRSM
EET/LBSR0045 LRBB0105 UKBU0140 UMMV0213 CODE/48C22C RVR/200
OPR/RYS
ORGN/DUBOEFR PER/C TALT/LGTS RMK/CONTACT +353 1 9451990 TCAS)

2. Flight Plan for Ryanair Flight FR497 (Call sign: RYR 497) Minsk to Vilnius — 23 May 2021
(FPL-RYR497-1IS
-B738/M-SDGIJ1RWY/SB1

-UMMS1130
-NO0326F160 OSMUS2F OSMUS M996 DUKAT
-EYVI0021 EYPA EVRA

-PBN/B1BR5D1D301S2 NAV/RNP2 COM/TCAS DOF/210523 REG/SPRSM
CODE/48C22C

RVR/200 OPR/RYS ORGN/DUBROEFR PER/C RMK/CONTACT +353 1 9451990
TCAS)
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APPENDIX B

MAPPING OF RYANAIR FLIGHT 4978 FLIGHT PLANNED ROUTE ON 23 MAY 2021
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MAPPING OF ACTUAL RYANAIR FLIGHT 4978 FLIGHT PATH ON 23 MAY 2021

APPENDIX C

Ryanair Flight FR4978 (RYR1TZ)
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APPENDIX D

TRANSCRIPT OF COMMUNICATION BETWEEN MINSK AREA CONTROL CENTRE AND
L’VIV AREA CONTROL CENTRE RELEVANT TO RYANAIR FLIGHT 4978 (CALL SIGN
RYR1TZ) 23 MAY 2021
Received from Ukraine

BBITIMCKA ITEPET"OBOPOB
JInBoBCckuii PCII
23.05.2021 p Kb. LVC EXE.
Bpemst | AGOHEHTHI COIEPXAHME ITEPETOBOPOB
Kb.LVCEXE.

09:18:43 Munck Ha, cymaro.

JIeBOB A0 KOJIeTa, ICHD TOOPBIH.

Munck JloOpsiii.

JIbBOB Tam Ryanair k Tebe ra SOMAT Gynet uepe3 AeCSTh MUHYT . . .
MuHCcK ...TaK . ..

JIbBOB ... 3HAYUT Y HETO TPUCTA JACBIHOCTHIN, OH TOBOPAUYNBACT HA

3anaj nocie SOMAT-a, MeHATh eMy J1IeI0H?

MuHck IToka cnenyer myckaii ...

JIeBOB [Tyckait uneT Tpucta 1eBIHOCTO?
MuHnck Ja.
JIbBOB Xopoio.

09:26:42| JIbBoB Jla kosera.
Munck Coceny.

JIbBOB Os.
MuHck Jns Ryanaii--a. . .
09:26:46 (eperoBopsI
JHcIieTuepa
JIbBOB q
3BC)

09:26:57| JIrBOB Jla.

MuHnck Jlns Ryanair-a oqun Tango Zulu wactorta OyaeT cTo aBaaiarh
[IATHCOT CEMBIECAT IIATh, TOABKO I HETO IIOKA.

JIbBOB Cto aBaANaTh MATHCOT CEMBECST IISATh, TIPUHSLIL.
Munck CTO0 1BaanaTh AT CEMb IISITh.
JIbBOB Ilons , moHsI.

Munck Crnacu6o.




Apéndice D

En inglés Ginicamente D-2

COMMUNICATION EXTRACT

L’viv ACC
23.05.2021 year Kb. LVC EXE.
Time Speaker Transcript
(UTC)
Kb. LVC EXE.
09:18:43 | Minsk Yes, go ahead

L’viv Hello colleague, good day

Minsk Good day

L’viv There is Ryanair heading towards you to
SOMAT, ..it will be there in ten minutes

Minsk ...And ...

L’viv ... He is at three nine zero. He’ll be turning to the
west after SOMAT, should | change his flight
level?

Minsk For the time being, let him stay on the same flight
level

L’viv Let him stay at three nine zero?

Minsk Yes

L’viv Okay.

09:26:42 | L’viv Yes, colleague.

Minsk To my neighbour.

L’viv Yes.

Minsk For Ryanair ...

09:26:46 Exchanges between L’viy
controller and flight crew
09:26:57 | L’viv Yes?

Minsk For Ryanair one-tango-zulu, the frequency will bg
one twenty, five seven five. Only for him for the
time being.

L’viv One twenty, five seven five, got it.

Minsk One twenty, five seven five

L’viv Roger, roger

Minsk Thank you
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APPENDIX E

(ACC)
Voice Transcript
23 May 2021
Time Speaker Transcript
(UTC)
Position
opened
09:28:39
09:28:58 RYR 1TZ | (unreadable) Good day, Ryanair one-tango-
zulu,  Flight level three-niner-zero,
approaching SOMAT
09:29:04 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, Minsk Control,
good afternoon, radar contact
09:30:49 Ryanair one-tango-zulu, Minsk
RYR 1TZ | Yes Ryanair one-tango-zulu, go ahead

Minsk ACC | Ryanair  one-tango-zulu  for  your
information, we have information from
special services that you have bomb on
board and that can be activated over Vilnius

RYR 1TZ | One-tango-zulu, standby
09:31:17 Okay, Ryanair one-tango-zulu, could you
repeat the message?

Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, | say again, we
have information from special services that
you have bomb on board. That bomb can be
activated over Vilnius

RYR 1TZ | Roger that, standby
09:31:42 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, and for emer...
security reasons we recommend you to land
at Uniform Mike Mike Sierra
RYR1TZ | Okay...that’s... understood... give us a
minute please
09:32:59 Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ | The bomb... threat message, where did it
come from? Where did you find the
information about it from?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu standby please
09:33:42 Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ | Go ahead
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu airport security

staff ...informed they received e-mail
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E-2

RYR 1TZ | ... Roger, ...was it Vilnius airport security
staff or from Greece?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu this e-mail was
shared to ...several airports
RYR 1TZ | ...Roger, standby
09:34:49 Radar, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ | Could you give us frequency ...for ...of the
company so that we would be able to talk to
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu say again what
frequency do you need
RYR 1TZ | We just need to talk with the operations of
the company, is there any frequency for that
from this range
Minsk ACC | Do you mean Ryanair operations
frequency?
RYR 1TZ | That’s the one, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Standby please
Ryanair one-tango-zulu, standby please
RYR 1TZ | Standing-by
09:39:30 Ryanair one-tango-zulu, any updates?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu standby, waiting
for the-information
RYR 1TZ | Could you say again the IATA code for the
...airport that authorities were
recommending for us to ...to divert to
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu .read you
THREE, say again please
09:39:57 RYR 1TZ | Radar, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, go
RYR 1TZ | Can you say again the IATA code of the
airport that authorities have recommended
us to divert to?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, roger, standby
please
RYR 1TZ | Okay, | hear you TWO out of FIVE, can you
say again the IATA code of the airport that
authorities have recommended us to divert
to?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, standby
RYR 1TZ | Standby, roger
09:41:00 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ | Go ahead
Minsk ACC | IATA code is Mike Sierra Quebec.
RYR 1TZ | Can you say again please?
Minsk ACC | IATA code Mike Sierra Quebec
RYR 1TZ | Mike Sierra Quebec, thanks.
09:41:58 Ryanair  one-tango-zulu, again, this
recommendation to divert to Minsk where




Apéndice E

E-3

En inglés Gnicamente

did it come from? Where did it come from?
Company? Did it come from. . . departure

airport authorities or arrival airport
authorities?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, this is our
recommendations.
RYR 1TZ | Can you say again?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, this is our
recommendations.
RYR 1TZ | Okay, I read you TWO out of FIVE
Did you say this was your
recommendation?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, Charlie-Charlie.
09.42.49 Ryanair one-tango-zulu, we have ground
staff frequency for Vilnius one-three-one
decimal seven-five-zero
RYR 1TZ | One-three-one-seven-five, (unreadable) we
got that down, not answering
09:44:38 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, advise your
decision please
RYR 1TZ | Radar, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, advise your
decision please
09:44:52 RYR 1TZ | ...Ineed to ask you a question, what is the
code of the threat, ..is it green, yellow or
amber or red
Minsk ACC | Standby
09:45:09 Ryanair one-tango-zulu, they say code is
red
RYR 1TZ | Roger that, in that case we request holding
at present position
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, roger, hold over
your position, maintain Flight level three-
niner-zero, turns at own discretion
RYR 1TZ | Okay holding at our discretion at present
position maintaining Level three-nine-zero,
Ryanair one-tango-zulu
09:47:12 Ryanair one-tango-zulu, we are declaring
an emergency MAYDAY, MAYDAY,
MAYDAY, Ryanair one-tango-zulu, our
intentions would be to divert to Minsk
airport
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, MAYDAY, roger.
. .standby for vectors
RYR 1TZ | Standing-by Ryanair one-tango-zulu
09:47:53 unknown | (unreadable) Ground-
ground

coordination
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Three-one Right, Ryanair one-tango-zulu

09:48:10 Ryanair one-tango-zulu, request descent to
ten thousand feet.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, descend Flight
level one-zero-zero
RYR 1TZ | Flight level (unreadable) Ryanair one-
tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu from present
position cleared direct point KOLOS, Kilo
Oscar Lima Oscar Sierra
RYR 1TZ | Direct to KOLOS, Ryanair one-tango-zulu
09:50:15 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, how do you read
me?
RYR 1TZ | I read you FIVE, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Roger
09:50:24 Ryanair one-tango-zulu do you need any
aerodrome details and weather
information?
RYR1TZ | We can pick up the ATIS from Minsk
...(unreadable) enough.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu do you need ATIS
frequency?
RYR1TZ | We got it. Is it one-two-eight-eight-five-
zero, One-tango-zulu.
09:50:56 ATIS Information Delta, 0936, Eye Ell...
Translated 09:51:14 Unknown | Yes? ...Yes? Ground-
from ground
Russian Minsk ACC | Do you hear? coordination
Unknown | Yes
Minsk ACC | Listen, Ryanair is now heading to KOLOS.
Will you bring it via (unreadable)?... I need
a runway, three-one Right?
Unknown | Three-one Right, KOLOS Two Hotel
Arrival
Minsk ACC | Two Hotel. Runway?
Unknown | Three-one Right
Minsk ACC | Okay
Unknown | ATIS one-two-eight eight-five-zero
Minsk ACC | Okay.
09:51:50 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ | One-tango-zulu, go ahead
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, KOLOS Two
Hotel Arrival, Runway-in-use Three-one
Right and if you need vectors advise.
RYR1TZ | Okay, KOLOS, could you say the
(unreadable).
Minsk ACC | KOLOS Two Hotel Arrival.
RYR1TZ | KOLOS Two Hotel Arrival, Runway
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Minsk ACC | And ATIS frequency is one-two-eight
decimal eight-five-zero
RYR 1TZ | Two-eight-eight-five
09:52:29 | Minsk ACC | Ryanair  one-tango-zulu and  advise
passengers on board and if any dangerous
goods on board
RYR 1TZ | No dangerous goods, standby...and we need
one-three-zero to avoid
09:53:00 Ryanair one-tango-zulu, turning heading
one-three-zero to avoid
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu roger heading one-
three-zero. Report clear of weather.
RYR 1TZ | Wilco.
09:54:45 Ryanair one-tango-zulu, souls on board is
one-three-three.
Minsk ACC | Persons on board one-three-three, copied,
thank you.
09:55:33 Ryanair one-tango-zulu, when ready report
estimated time of arrival.
09:56:48 RYR 1TZ | Ryanair one-tango-zulu, request descent to
nine thousand feet.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, descend Flight
level niner zero
RYR 1TZ | Descend Flight level nine zero, Ryanair
one-tango-zulu.
Translated 09:57:01 Minsk Yes? ...Hello? Ground-
from Approach ground
Russian Minsk ACC | Are you ready to accept? coordination
Minsk Yes
Approach
Minsk ACC | Is descending to Flight level nine zero, with
heading one-three-zero
Minsk Okay
Approach
09:57:12 | Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, now contact Minsk
approach on one-two-five decimal niner.
RYR 1TZ | One-two-five-niner, Ryanair one-tango-
zulu
Position
closed

10:04:30
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APPENDIX F

TRANSCRIPT OF CONVERSATIONS BETWEEN AIR TRAFFIC CONTROL ENTITIES IN
VILNIUS, LITHUANIA AND MINSK, BELARUS CONCERNING RYANAIR FLIGHT FR4978
(CALL SIGN RYR 1TZ), 23 MAY 2021

Explanation of Terms

Vilnius ACC Sup.

Duty Supervisor — Vilnius Area Control Centre

Vilnius ACC

Area Controller — Vilnius Area Control Centre

Vilnius Tower Sup.

Duty Supervisor — Vilnius Tower

Minsk ACC Sup.

Duty Supervisor — Minsk ACC

Minsk ACC Area controller — Minsk ACC
[...] \Words not comprehended or identified
Line Time
number (UTC) Speaker Conversation contents
Duty Supervisor — Minsk ACC and Duty Supervisor — Vilnius Area Control Centre

1. 09:35:39 |[Vilnius ACC Sup. [Vilnius.

2. 09:35:40 [Minsk ACC Sup. |Hello, Vilnius.

3. 09:35:42 |Vilnius ACC Sup. [Hello.

4. 09:35:43 | Minsk ACC Sup. \We have a Ryanair aircraft flying from Athens to Vilnius,
they are asking for the frequency of their representative,
Ryanair most probably. Do you have something like that
in Vilnius, so that they would be able to talk to them?

5. 09:35:56 |Vilnius ACC Sup. |Well, we have to ask our tower. So, they want 4
representative, you mean, some kind of Ryanair
representative in Vilnius.

6. 09:36:06 [Minsk ACC Sup. |Well, yes, the closest one, so that they would be able to
contact the representative.

7. 09:36:12 |Vilnius ACC Sup. [ust a moment, | will try to find something out and let|
you know.

8. 09:36:17 |Vilnius ACC Sup. |l will call you back.

09:36:21 [Minsk ACC Sup. |Okay. I will wait, thank you.
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F-2

Conversation between Duty Supervisor — Vilnius Area Control Centre and Duty Supervisor — Vilnius

Tower

10. 09:36:59 |Vilnius Tower Sup. [Hello.

11. 09:37:01 |Vilnius ACC Sup.  [Hello.

12. 09:37:03 |Vilnius ACC Sup.  |Look, Minsk is calling us, asking about as they put it
"'some representative of Ryanair" that is needed by
Ryanair aircraft. Do we have any contact data, anything
else concerning that?

13. 09:37:12 |Vilnius Tower Sup. [No... we do not have anything, but there is the airport
service, we may tell the airport ground service.

14, 09:37:17 |Vilnius ACC Sup. |Well, maybe just give me some frequency, something you
have, who is providing services to Ryanair.

15. 09:37:20 |Vilnius Tower Sup. [ust a minute...

16. 09:37:33 |Vilnius Tower Sup. |[We will find out in just a moment, just wait a little bit.

17 09:38:02 |Vilnius Tower Sup. |l will call you back... we'll find out soon.

18. 09:38:05 [Vilnius ACC Sup. |OK.

19. 09:38:29 |Vilnius ACC Sup. |Hello.

20. 09:38:31 |Vilnius Tower Sup. |Yes, 131.750.

21. 09:38:35 [Vilnius ACC Sup. [131.750... that is?

22. Vilnius Tower Sup. |Yes, that is Litcargus.

23. Vilnius ACC Sup. |Litcargus.

24. Vilnius Tower Sup. |But we also have the frequency of BGS.

Coordination between Duty Supervisor — Vilnius ACC and Duty Supervisor — Minsk ACC

25. 09:39:02 [Minsk ACC Sup. [Minsk... [name withheld]

26. 09:39:04 |[Vilnius ACC Sup. |Hello, Ryanair was asking about a frequency.

27. 09:39:06 [Minsk ACC Sup. |Yes, yes, yes.

28. 09:39:10 |Vilnius ACC Sup. |Well, we do have frequency 131.750, it sort of belongs
to Litcargus, our ground service. Most probably, they|
will be arranging everything that is necessary for them,
I mean, Ryanair.

29. 09:39:24 [Minsk ACC Sup. |Well, yes, yes, he was sort of just asking, there kind of was
a question, there was some information received that they|
might have a bomb on board and they wanted to consult
their airlines, what should be done, should they change the
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route [... ]. Minsk, we recommend landing, that is why|
they have been asking for such a frequency, meaning, the
issue does not concern engineering matters, it concerns the
decision to be made.

30. Vilnius ACC Sup. |So, they have to contact the airlines in some way?

31 Minsk ACC Sup. |Yes, yes, yes.

32. Vilnius ACC Sup. |Well, we do not have such frequency. Then we need...
well, well, well. I might try to find out some number,
but how can we contact the aircraft... I am not sure
there is such a possibility at all... so to say. They,
should know themselves, how to make the contact...
operational....

33. Minsk ACC Sup. |l understand. Okay. What about 131.750, what kind
of frequency is that? Who uses it?

34. Vilnius ACC Sup. ([Thatis Litcargus. Well, it is our ground service company,
SO to say.

35. Minsk ACC Sup. |Ground service. | understand.

36. 09:40:17 |Vilnius ACC Sup. |Yes. Most probably then, they will not be able to help.

37. Minsk ACC Sup. |Well, yes, yes.

38. Vilnius ACC Sup. |Anyway, tell me... In case | find out something, so they|
want to [... ]

39. 09:40:32 [Minsk ACC Sup. {ust a minute... ok, ok, ok. Thank you, if necessary, we
will call additionally.

40. 09:40:36 |Vilnius ACC Sup. |Yes, thank you.

Flight RYR1TZ coordination between Vilnius ACC and Minsk ACC

41. 09:43:08 |[Minsk ACC Hello.

42. 09:43:11 |[Vilnius ACC Concerning RYR1TZ.

43. Minsk ACC Yes.

44, Vilnius ACC Confirm you will maintain 390.

45, Minsk ACC Do you have information from your supervisor?

46. Vilnius ACC Yes, | have information. I am just asking you, could you...

(connection is lost)
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Coordination between Duty Supervisor, Vilnius ACC and Duty Supervisor, Minsk ACC

47.  |09:43:39 - | Vilnius ACC Sup. |Hello.
09:44:41

48. Minsk ACC Sup.  |Vilnius, it is Minsk Supervisor [name withheld]

49, Vilnius ACC Sup. |Yes, yes.

50. Minsk ACC Sup. |Well, in respect of Ryanair. The crew has not made a
decision yet, so the information we have here is this:
representatives of all institutions shared the information
that they have received an e-mail, it was sent to multiple
recipients at several airports, stating that there is a bomb
on the aircraft.

51. Vilnius ACC Sup. |Aha... mhm.

52. Minsk ACC Sup. |Which may explode when the aircraft is above Vilnius.

53. Vilnius ACC Sup. |Well, well.

54, Minsk ACC Sup. [The crew, mhm... was recommended landing at Minsk-2.
So far, it is following the route, we are waiting for them to
make a decision.

55. Vilnius ACC Sup. |Well, ok, we will be aware of that. Thank you.

56. Minsk ACC Sup. [Yes, you are welcome.

57. [Subsequently, at 09:46, Vilnius ACC Supervisor|

contacted the Rescue Coordination Centre using the
internal channel and notified them about the received

information concerning RYR1TZ.]

Coordination between Area Controller — Minsk ACC and Area Controller — Vilnius ACC

58. 09:45:52 | Vilnius ACC Yes, colleague.

59. Minsk ACC Well, RYR1TZ, for the time being, will be circling at its
current location, making decision.

60. Vilnius ACC OK, so for this moment it will be in the holding area, on
your frequency. In your area, on your frequency..?

61. Minsk ACC Yes, yes.

62. Vilnius ACC Okay. We are looking forward to further information,
thank you.
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63. 09:46:20 |Vilnius ACC Hello.

64. Minsk ACC Hello, Vilnius?

65. Vilnius ACC Yes.

66. Minsk ACC For now, it will make a turn, executed at 390.

67. Vilnius ACC Roger. Will it be turning and on your frequency?

68. Minsk ACC So far, yes. We are looking forward for the decision,
looking forward for the solution.

69. Vilnius ACC OK, we will be waiting for the information. Thank you.

70. 09:47:31 | Vilnius ACC Hello.

71. 09:47:32 | Minsk ACC Hello. RYR1TZ, he is declaring MAYDAY (...)
now.

72. Vilnius ACC Yes.

73. Minsk ACC His decision is to descend and land at UMMS.

74, Vilnius ACC /At Minsk, roger. Thank you very much.

Coordination between Duty Supervisor

— Vilnius ACC and Duty Supervisor — Minsk ACC

75. 09:49:58- | Minsk ACC Sup. [Supervisor [name withheld].
09:50:16

76. Vilnius ACC Sup. |Neighbour, please clarify, is Ryanair going to land in
Minsk?

77. Minsk ACC Sup. |Yes, all done, assigned squawking 7700, made a
decision to land in Minsk-2.

78. Vilnius ACC Sup.  [OK. Information received, thank you.

79. Minsk ACC Sup. |Goodbye.
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APPENDIX G

RELATIVE MILITARY AIRCRAFT POSITIONS VIS-A-VIS RYANAIR FLIGHT FR4978

4 () MOHWTOP BO3AYWHOW OBCTAHOBKM (MBO) ©e ®
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APPENDIX H

EMAIL MESSAGES RELEVANT TO FACT-FINDING INVESTIGATION
23 MAY 2021

1. Email message time stamped 9:25 (UTC) — 23 May 2021 — Minsk Airport, Belarus

€ Aok Akbar - Mozitie Thunderbivg
Sedn Mosncs Bua Neporon Coouerwe Mncrpyments Crpsess

v 7 Quar @ Asocoan wmra

® Oreervme . ¥ Ovoervru ncem v~ Nepecrate | Boauue v
23052021, 1223

- e o By
Alaru Aktar
IO ANPONLDY IO MDDy - B
We, Hamas soldiers, demand that Israel cease fire in the Gaza Strip. We demand that the European Union abandon its support for Israel in this war. We know that the
participants of Delphi Economic Forum are returning home on May 23 via flight FR4978. A bomb has been planted onto this aireraft. If you don’t meet our demands the
bomb will explode on May 23 over Vilnius.

Allahu Akbar.

2. Email message time stamped 9:56 (UTC) — 23 May 2021 — Minsk Airport, Belarus

€9 Atlahu Axbar - Moritla Thunderbisd
Soda Dposca Bea Nepoxon  Coolemorwe  Mncrpymente  Copaoss

* Ovoervre . ® Orserwry boow| v~ Mepecnans | Bonuwe v
23052021, 1256
OB MPOALDY «INfOP avporty » O

We, Hamas soldiers, de mund that Israel cease fire in the Gaza Strip. We demand that the European Union abandon its support for Israel in this war. We know that the
partici of Delphi E Forum are returning home on May 23 via flight FR4978. A bomb has been planted onto this aireraft. If you don’t meetl our demands the

bomb will explode on May 23 over Vilnius.
Allahu Akbar.

3. Email message time stamped 9:25 (UTC) — 23 May 2021 — State Enterprise Lithuanian Airports,
Lithuania
’f 1

info itou

ahmed_yurlanov1988 <ahmed_yurlanov1988@protonmail.com>
Allahu Akbar

Y0 +240:3+20+4:0+8-1-8§ 7 8:1:9-1:10-1 11 2200 <13+ 0 <14 0 15 0 < 16- 0 07- 0 (18 190 <20 4 20+ 0 <22+ 231 24 251 2261 <271 1281 -9

We, Hamas soldiers, demand that Israel cease fire in the Gaza Strip. We demand that the European Union abandon its
support for Israel in this war. We know that the participants of Delphi Economic Forum are returning home on May 23 via flight
FR4978. Abomb has been planted onto this aircraft. If you don’t meet our demands the bomb will explode on May 23 over Vilnius.

Allahu Akbar.

Metadata assoaated to emall received in Vilnius, Lithuania

@  outlookoffice3ss.com/e

(-]
v
[
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4. Email message time stamped 9:27 (UTC) — 23 May 2021 — Sofia International Airport, Bulgaria

From: Comments User mailbox

Sent: Tuesday, May 25, 2021 9:30 AM
To: operation centre; Dragomir Modev
Subject: FW: Allahu Akbar

KOﬂEI’M, n3npalwiam no KOMNEeTeHTHOCT.

Comments
Sofia Airport
www.sof-connect.com

SOF Connect

SOFIA INTERNATIONAL AIRPORT

ss Please consider the environment before printing this e-mail

From: ahmed_yurlanov1988 [mailto:ahmed yurlanov1988@protonmail.com]
Sent: Sunday, May 23, 2021 12:27 PM

To: Comments User mailbox

Subject: Allahu Akbar

We, Hamas soldiers, demand that Israel cease fire in the Gaza Strip.
We demand that the European Union abandon its support for Israel in
this war. We know that the participants of Delphi Economic Forum are
returning home on May 23 via flight FR4978. A bomb has been
planted onto this aircraft. If you don’t meet our demands the bomb will
explode on May 23 over Vilnius.

Allahu Akbar.
5. Email message time stamped 9:28 (UTC) — 23 May 2021 — Bucharest Airports National
Company, Romania
Contact CNAB -
From: shmed_yuilanov1988 <ahmed_yurlanovi988@protonmad.com»
Sent: Sunday, May 23, 2021 1228 PM
To: contact@bucharestarports ro
Subject: Allahu Akbar

We, Hamas soldiers, demand that Israel cease fire in the Gaza Strip. We
demand that the European Union abandon its support for Israel in this war. We
know that the participants of Delphi Economic Forum are returning home on May
23 via flight FR4978. A bomb has been planted onto this aircraft. If you don't meet
our demands the bomb will explode on May 23 over Vilnius.

Allahu Akbar.
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6. Timeline of the emails sent on 23 May 2021
- - / minutes
7’
/ =Bu harest\ 22 minutes between
( 54 Athens \ the 2 last emails
%Vilnius 4 Sofi I - Mmsk

o9 05 0¥ 09 09 09 09 03 09 09
25 26 27 2 29 30 1 32 33 ELY

55 55
Ukrainian Airspace Belarusian Airspace
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DEDICATED AREA SURVEILLANCE POSITION — MINSK AREA CONTROL CENTRE

(ACC)

Voice Transcript of area surveillance controller’s cellular telephone audio recording provide to the
FFIT

Note 1.— With the exception of additional communications picked up via the cellular phone recording,

indicated by shaded text, this transcript is identical to Appendix E. Given the complexity of controller-

controller coordination, this transcript omits recordings of communications immaterial to the sequence

of events involving Ryanair Flight FR4978 (RYR 1TZ). While the increased complexity and resultant

workload of the establishment of a dedicated workstation and the need to manage an aircraft in an

emergency is, in itself a potential hazard, the documentation of additional communications would detract

from the purpose of this appendix, which is to record the role played by the controller, the unidentified

individual and the Duty Supervisor, vis-a-vis RYR 1TZ.

Note 2.— For ease of reading the nomenclature “Minsk ACC” is used to describe when the area

surveillance controller is speaking to RYR 1TZ. The term “Controller”, referring to the same person, is

used when he is speaking to persons in close vicinity around his air traffic control work station.

23 May 2021
Transcript

Time
(UTC)

Speaker

Position
opened
09:28:39

09:28:58 RYR 1TZ (unreadable) Good day, Ryanair one-
tango-zulu, Flight level three-niner-
zero, approaching SOMAT

Ryanair one-tango-zulu, Minsk
Control, good afternoon, radar contact

...II0OTOMY, YTO OH y MCHA HC 3TO...

09:29:04 Minsk ACC

09:29:23 Controller Controller

(approx.)

ITonumaers, TeM Oojiee s eImé. . .M Hago
MHE OCTaJIbHbIe OOPTHI HAOJIIOIATh.
Koneuno Obuto Obl ygoOHEE BOT Tam
paboTatsb.

Because, I don’t have it... Do you
understand, moreover I haven’t
yet..and | have to observe other
aircraft.

Of course, it would be more convenient
to work from over there.

explains to
Supervisor that
he cannot see
correlated
labels from his
designated
work station

Unidentified
individual

Her Tyt HUHOTO...,BepHEE HUHOTO, BOT
U BCE.

No, here there is nobody to..., namely
nobody. That’s it.

Controller

[MMs1 HE pasriamraercs|, MOKET MHE
BCE TakW Ha TOT BEPHYTHCS, TaM XOTS
OBI BUZIHO OOCTAHOBKY, TYT BOOOIIIE. . .

Controller asks
Supervisor to
change his
position to
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[Name withheld], maybe | should still | have the
go back to that one, at least | can see the | aircraft labels
situation there, here at all ... correlated.
Supervisor T'oBopu!
Speak!
Bor 9TO  KOHTpOJMpYETCS, UTO
noackaxer  (unreadable). All s
controlled, whatever will prompt
(unreadable).
Controller Bcé, xoporiro, 1amaHo.
That’s it, good, ok.
Supervisor Bcé, Moxenib rOBOPUTS.
That’s it, you can speak.
Controller Taxk, s HaunHaro ¢ “‘special services”, To
YTO HaAM COO6HII/IJ'H/I. ..TO, YTO Yy HaAC...
So, I start with “special services”, that
we were informed. ..that we have...
Supervisor CHayvana CKaXKH “for your
information”. .. na.
First, say “for your information”...yes.
Controller Ha.
Yes.
We have information from special | Controller
services. You have bomb on board. repeats to
himself
instructions he
received from
the Supervisor
Supervisor ..KoTopas MoOxeT cpaborare Hax | The Supervisor
BuisHIOCOM, TIO3TOMY “‘security reason | continues
we recommend (unreadable) landing | instructing
airport...Minsk...” controller
.which can trigger over Vilnius,
therefore ~ “security  reason  we
recommend  (unreadable) landing
airport...Minsk...”
Controller Ara. Xopotiio.
Aha. Ok
Supervisor Uniform Mike Mike Sierra.
Controller Tak. Mike Mike Sierra.
So, Mike Mike Sierra.
09:30:49 Ryanair one-tango-zulu, Minsk
RYR1TZ Yes Ryanair one-tango-zulu, go ahead
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu for your
information, we have information from
special services that you have bomb on
board and that can be activated over
Vilnius
RYR1TZ One-tango-zulu, standby
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09:31:17

Okay, Ryanair one-tango-zulu, could
you repeat the message?

Minsk ACC

Ryanair one-tango-zulu, | say again, we
have information from special services
that you have bomb on board. That
bomb can be activated over Vilnius

RYR1TZ

Roger that, standby

Supervisor

Ckaxu “for security reason”.
Say “for security reason”.

Controller

Ceituac, Stand by, myckait oH ckaxeT
Wait a sec, Stand by, let him reply
and...

Supervisor

Hy... MPO0JIKaMH, MPOIOIDKAM,
MIPOIOJDKaM, YTOO OBICTpEe.

Well... continue, continue, continue, to
get faster.

09:31:42

Minsk ACC

Ryanair one-tango-zulu, and for emer...
security reasons we recommend you to
land at Uniform Mike Mike Sierra

RYR1TZ

Okay...that’s... understood... give us a
minute please

Controller

Tak, Tam mo Hu3y. IIpocTo OH...OH
MOXXET celJac HadaTh MPOIEIypy
CHIDKEeHMS. TaM aBCTpHUsIK.

So, down there. It just...it can begin
descent procedure right now. There’s
Austrian there.

Controller
warns
Supervisor
about
conflicting
traffic

Supervisor

A ckazan. S ceitwac ckazan [Mms He
pasriamaercsi| 4roObl 3TO, HYy... BCE
paBHO OTBOPAYHMBATH OYIIyT.

I’ve told. I just told [other controller] to,
well... anyway they will turn it away.

Controller

[UmMsa ©He pasriamaercs]| yxe HaIo
OTBOpAYMBATh.
They already have to turn.

Supervisor

Ecin oH mnpumer pemenune OyaeM
[IOBOPAa4MBaTh, a ABCTPUIIIA OTBEPHEM
B IPABO MOTOM.

If he makes a decision, we will turn it,
and we will turn the Austrian to the
right later.

Other
controller

Ecmu on IMPUMCET PCUICHUC, [ TOrJa MYy
B IPaBO MyITy ABCTpPHUsKA.

If he makes a decision, then I will turn
Austrian to the right.

Other
controller
expects to turn
the Austrian
aircraft away if
Ryanair makes
a decision to
change course
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Controller Ha ma Lufthansa Cargo oma mossirie
uner. Hama benBansi HHUKOMY He
memaer. German Cargo Toxe Tam
IPpOXOAHUT.

Yes, yes, Lufthansa Cargo is flying
higher. Our Belavia is not bothering
anybody. German Cargo also goes
through there.

09:32:59 RYR 1TZ Ryanair one-tango-zulu

Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu

RYR 1TZ The bomb... threat message, where did
it come from? Where did you find the
information about it from?

Supervisor Standby (unreadable) The supervisor
instructs
controller to
inform RYR
1TZ to standby
and then refers
the question to
the
unidentified
individual

Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu standby please

Unidentified | E-mail, email. The

individual unidentified
individual
replies to the
supervisor’s
question

Supervisor E-mail...a na kakoii agpec? The supervisor

E-mail...to what address? asks the
unidentified
individual
about the e-
mail address

Controller OH...oH ckazam: “Or «koro BeI | Controller

MOJYYHIIH 3Ty HH(pOpMaIuo?” translates the

He...he said: “From whom did you get | pilot’s message

this information?” to the
unidentified
individual
Unidentified | K Bam mpuiuro Ha 3JIEKTPOHHYO TIOUTY.

individual It came to you by e-mail.

Supervisor K Ham?

To us?

Unidentified | Ma.
individual Yes.
Supervisor 93...7

Errr...?
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Unidentified | Aspomopr... a’spomopT BaM Iepemal.
individual Ha moury aspomopra  IPHIIIIO
(unreadable). Bam aspomopt mepeai.
The airport...the airport transferred it to
you. It came to the airport’s e-mail
(unreadable). The airport transferred it
to you.
Supervisor 993...ckaxu “From airport” HaBepHO.
Errr...say “From airport”, I expect.
Unidentified | Ha e-mail mpumuio coobmienue.
individual The message came by e-mail.
Supervisor Errr.. .airport security staff got e-mail.
09:33:42 Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ Go ahead
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu airport security
staff ...informed they received e-mail
RYR 1TZ . Roger, ...was it Vilnius airport
security staff or from Greece?
Supervisor C BussHroca asporopta wiwm ¢ I'periun? | The Supervisor
From Vilnius airport or from Greece? | asks the
unidentified
individual
Unidentified | Hy Tuma 3T0 MaccoBast pacchliiKa BO BCE
individual a3pOITOPTHI OBbLIA.
Well, it was Kind of a mass mailing to
all airports.
Supervisor Ara.
Aha.
Unidentified | Bo Bce aspomopTsl pacChLIKa.
individual Mailing to all airports.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu this e-mail was
shared to ...several airports
Unidentified | (unreadable)
individual
RYR 1TZ ...Roger, standby
Unidentified | (unreadable) maccoBas pacchuika.
individual (unreadable) mass mailing.
09:34:49 Radar, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR1TZ Could you give us frequency ...for ...of
the company so that we would be able
to talk to
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu say again what
frequency do you need
RYR 1TZ We just need to talk with the operations
of the company, is there any frequency
for that from this range
Minsk ACC | Do you mean Ryanair operations

frequency?
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RYR 1TZ That’s the one, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Standby please
Controller Tak, Pam...operation Pamdiipa emy
HY)XKHO MO mponeaype cBsizaTbes. C
O3THUM D39...
¢ IIJ0O, B Buub...Bouik...BunbHioce
OHH HaXOOATCA. YacrtoTta €My HYKHA.
So, Ryan...he needs to contact the
Ryanair operation according to the
procedure.
With errr...with OCC, they are located
in Vil...Vil...Vilnius. He needs the
frequency.
Unidentified | (unreadable)
individual
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, standby please
RYR 1TZ Standing-by
Controller Tak, mo unmee oH gomkeH 3ampocutb | Controller
HWDKHUH SIIEI0H. estimates a top
So, in theory, he should request a lower | of descent
level. point to land in
Vilnius
Unidentified | Oa  (unreadable) Ttorma, korma | The
individual camkaet? Huuero? unidentified
Does it (unreadable) when descends? | individual is
Nothing? interested in
whether the
information
was coming
from the pilot
about his
readiness
to start descent
into Vilnius
Controller Her, nert, Her. Hy y Hux cranmaptaas | Controller
mporiexypa, checklist mo koropomy onu | replies to
BCE BTO BBIMOJIHSIOT. unidentified
VY HEX... individual
No, no, no. Well, they have standard
procedure, checklist according to which
they do all this. They have...
Unidentified | (unreadable)
individual
Controller Ha, na, na.
Yes, yes, yes.
Supervisor A oHHM camu He 3HAIOT? Y HUX HETY

3TOW 4aCTOTHI?
Don't they know themselves? Don’t
they have this frequency?
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Controller Her, OPOCHT...IIPOCUT  YacCTOTY
Operations.
No, he’s requesting...requesting the
Operations frequency.
Supervisor Iate  BaM  ceiiuac  BuibHroca
(unreadable), aToOEI. ..
To give you Vilnius now (unreadable)
to...
Controller Vry.
Yeah.
Senior air [Mms we pasrmarraetcs| (unreadable) | SATCO gives
traffic control | cxemy mocamku 3axoma KOLOS 2H. a standard
officer [Name withheld] (unreadable) standard | arrival route
(SATCO) arrival KOLOS 2 Hotel. for RYR 1TZ
Controller KOLOS 2 Hotel
boun, cxopee Bcero BektopenmeM, y | Controller
HETo...Hy, s KOHEYHO CKaxy...emy | considers radar
HaJ0...Hy>)KHO OyneT vectors for
BEKTOpCHHE. RYR 1TZ
Damn, most likely by vectoring, it
has...well, I’ll inform it for sure...it
needs...vectoring is required.
Hy nepBonagansro Ha KOLOS Tam.
Well, initially to KOLOS.
Unidentified | (unreadable) mucmeTtuep coobmma ny, | Unidentified
individual 910 TaM OOMOA. ...OH TOBOPUT individual
(unreadable) ¢ asponopra (unreadable), | informs
¢ kakoro aspomnopra?...(unreadable) someone, via
ApYTHE a’poropThi, TO ecTh, Hy THma | cellular
TOTO (unreadable)...Hy moxer | telephone,
(unreadable). details of
(unreadable) well, the air traffic | controller-pilot
controller informed, that there was a | communication
bomb...he said (unreadable) from
the airport (unreadable), from what
airport?... (unreadable) other airports,
that is to say, well, something
like that (unreadable)... Well, maybe
(unreadable).
Voice (unreadable)
unidentified
09:39:30 Ryanair one-tango-zulu, any updates?
Minsk ACC | Ryanair  one-tango-zulu  standby,
waiting for the information
RYR 1TZ Could you say again the IATA code for
the ...airport that authorities were
recommending for us to ...to divert to
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu . . .read you

THREE, say again please
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09:39:57 RYR1TZ Radar, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, go
RYR 1TZ Can you say again the IATA code of the
airport  that authorities have
recommended us to divert to?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, roger, standby
please
RYR 1TZ Okay, I hear you TWO out of FIVE, can
you say again the IATA code of the
airport  that authorities have
recommended us to divert to?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, standby
Controller Ma 6muH. .. qa mue PIT Hy:KeH EIKH.
Damn...I need the supervisor.
RYR 1TZ Standby, roger
Senior air Yo, (unreadable).
traffic control | What, (unreadable).
officer
(SATCO)
Controller On cmnpammuBaer kom WATABckuit
a’3pOoIopTa, KOTOPBIU 1ajl yKa3aHUE eMy
WATH Ha OTOT... HA 3aMacHOM. ..
He is asking for the IATA code of the
airport that has instructed him to go
to...to the alternate.
[Mms we pasrmamaercs] Ryanair 6opr Controller
copamuBaet: «/latite UATABckuit Ko putting
asporopTa, guestion to
KOTOPBIA Jajl yKa3aHWe HaM HIATH Supervisor
Ha...Ha MHUHCKY.
[name withheld] Ryanair is asking:
“Give us the IATA code of the airport
that instructed us to go to... to Minsk”.
Supervisor UATABckui1 xoxn?
The IATA code?
Controller Ha, UATAsckuit. Uniform Mike Mike
Sierra? Wnu uto?
Yes, The IATA. Uniform Mike Mike
Sierra? Or what?
Supervisor Mike Sierra Quebec
SATCO Tam Tpu OyKBBI.
There are three characters.
Controller Hasait, kaxou? Mike...
Ok, what’s the code? Mike...
Supervisor Mike Sierra Quebec
Controller Sierra Quebec, xoporiio.
Sierra Quebec, ok.
09:41:00 Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ Go ahead
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Minsk ACC

IATA code is Mike Sierra Quebec.

RYR1TZ

Can you say again please?

Minsk ACC

IATA code Mike Sierra Quebec

RYR1TZ

Mike Sierra Quebec, thanks.

Supervisor

Ectp wactoTra cTO TpHANATH OJWH
3arsTas CEMBCOT IIATBACCAT, HO
(unreadable).

There is a frequency of one hundred
thirty-one decimal seven hundred fifty,
but (unreadable).

The supervisor
informs
controller
about the
frequency for
RYR1TZ

Controller

Cto TpUALaTb OAWH 3aIrsTas CEMbCOT
IATBACCAT.

One hundred thirty-one decimal seven
hundred fifty.

Supervisor

Ha, HO 3T0...799.
Yes, but this.. .errr.

Controller

910 9T0?
What’s this?

Supervisor

9710 HAIIIETO ground cepBHUCa
(unreadable) THIIA TpaH3uTa
(unreadable) sro mHe mpemcTaBHUTEID,
CKaXH, 4qTOo HYaCTOTHI
OpEeaACTaBUTCIILCTBA HETY.

This is our ground service (unreadable)
kind of transit service (unreadable) it’s
not a representative, tell him, that there
is no frequency for the representative.

Controller

He, oH...HeT, HET, OH TOBOPUT 3TOT..B
BuisHrocCe, €My  HYXEH 3TOT
Operations, oit me B BmisHIOCE, a
Paiinaiipa Operations.

No, he...no, no, he is saying...in
Vilnius, he needs Operations, oh not in
Vilnius but Ryanair Operations.

Supervisor

(unreadable) y mux Hety B BusibHioce.
(unreadable) they don’t have it in
Vilnius.

Controller

Taxk, 4TO TOBOPHUTH CKaXH.
So tell me, what to say?

Supervisor

Ckaxy, uyto B DBunbHioce HeTy
WHPOPMALIMK  O...9aCTOTHl  BaIlIEro
MPEACTaBUTENBCTBA. .. [IpeiCTaBUTENS.
Toneko ects ground staff (unreadable).
Say, that there is no information in
Vilnius about....frequency of your
representative... representative. There
is for ground staff only (unreadable).

Controller

A, ground staff, xopomo. 3Orto B
Bunsaioce ma? Cro Tpuanath OJWH H
CEMb. ..
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Ah, ground staff, good. It’s in Vilnius,
right? One hundred thirty-one and
seven...
09:41:58 Ryanair one-tango-zulu, again, this
recommendation to divert to Minsk
where did it come from? Where did it
come from? Company? Did it come
from. . . departure airport authorities or
arrival airport authorities?
Supervisor Just for our... Tomeko Hama | The supervisor
pEKOMEH/TAITHS. instructs
Just for our... only our | controller how
recommendation. to reply.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, this is our
recommendations.
RYR1TZ Can you say again?
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, this is our
recommendations.
RYR 1TZ Okay, | read you TWO out of FIVE
Did you say this was your
recommendation?
Minsk ACC | Ryanair  one-tango-zulu,  Charlie-
Charlie.
Controller Iepenats emy 3Ty 1a yactoTy? Mory...
[Mms ve pasrmammaercs]?
Can | give him this frequency, right?
Can I ...[name withheld]?
[Mms He pasriamaercs], 3ty 4actoty | Controller tries
MOTy J1a riepeaTh? to convey the
[Name withheld], | can give this | frequency as
frequency, right? soon as
possible
Supervisor Hy, moxemb nepeaats Ja U CKaXku, 4TO
(unreadable).
Well, yes, you can give it, and say that
(unreadable).
09.42.49 Ryanair one-tango-zulu, we have
ground staff frequency for Vilnius one-
three-one decimal seven-five-zero
RYR 1TZ One-three-one-seven-five, (unreadable)
we got that down, not answering
SATCO Do you have information from the | SATCO
supervisor about this (unreadable). talking to
someone by
phone; likely a
Vilnius
controller
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Controller [Mmst we pasrmamaercs], uersipe | Controller
MHUHYTBI [0 TepecedeHuss rpaHuisl, | speaking to
JTHOO CHIDKEHHE. . . Supervisor
[Name withheld], there are four minutes
before the border crossing or descent...
Another (unreadable)
controller
09:44:38 Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, advise your
decision please
RYR 1TZ Radar, Ryanair one-tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, advise your
decision please
09:44:52 RYR 1TZ ...I need to ask you a question, what is
the code of the threat, ..is it green,
yellow or amber or red
Minsk ACC | Standby
Controller Ou roBoput Ko coobmmenus xéntorid | Controller
WM KpacHbIi? translates the
He’s asking, the code of the message is | pilot’s question
yellow or red? to the
unidentified
individual
Unidentified | Hy »to mame (unreadable). Hy, | Unidentified
individual KpacCHBIi IycKail OyIeT, KpacHEIH. individual
Well, this is our (unreadable). Well, let | decides what is
it be red, the red one. the color of the
threat code
09:45:09 Ryanair one-tango-zulu, they say code | With the
is red phrase “they
say”, controller
attempts to
inform the
pilot that
someone
prompted the
controller
RYR 1TZ Roger that, in that case we request
holding at present position
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, roger, hold
over your position, maintain Flight
level three-niner-zero, turns at own
discretion
Cellular phone
ringing
RYR 1TZ Okay holding at our discretion at
present position maintaining Level
three-nine-zero, Ryanair one-tango-
zulu
Unidentified | IToka npuHHMaeT pelicHue. Unidentified
person While making a decision. individual
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talking on
cellular
telephone

Ha (unreadable), my moxa ma. Iloka
moceutatoT Tombko. Cetiwac [Mms He
pasriamaercs| Habupaer (Unreadable).
Yes (unreadable), well, so far, yes.
They are only sending so far. [Name
withheld] is calling me now
(unreadable).

Unidentified
individual
talking on
cellular
telephone

Ha [Wwms He pasrnamaetcs]. Hy moxk..
moka He mpuHsa (unreadable), mapy
MUHYT JO  BBIXOJla W3  30HBI
HaIIeH. . .okoJio rocrpanunbl. Hy na, on
CIIpallIiBaeT KaKOW IBET TaM >KENThIN
WIN KpacHbeI, Hy, omacHoctd. OH
ropoput kpacHeii. Hy oH 1oka
MPUHUMAET pEUICHHE. ... Hy...HY...HY
OHU MOXET CIEIHATBHO TSIHYT BpEMH,
KTO ero 3uaet. Jla, (unreadable) moms.
He, ue, ne (unreadable). Hy na... om.
Yes, [name withheld]. He hasn’t made
a (decision) yet, there is a couple of
minutes before exiting our zone...near
the state border. Well yes, the pilot is
asking what is the color yellow or red,
well (the color), of the danger. The
controller is saying red. Pilot is making
a decision so far...well....well...well
possibly they (the Ryanair crew) is
playing for time deliberately, who
knows. Yes...I understood. No, no, not
(unclear). Well, yes...he.

Unidentified
individual
informs [name
withheld]
about RYR
1TZ

09:47:12

Ryanair  one-tango-zulu, we are
declaring an emergency MAYDAY,
MAYDAY, MAYDAY, Ryanair one-
tango-zulu, our intentions would be to
divert to Minsk airport

Minsk ACC Ryanair one-tango-zulu, MAYDAY,
roger. . .standby for vectors
RYR 1TZ Standing-by Ryanair one-tango-zulu
Unidentified | Ha aspomopt umér?
individual Is it going to the airport?
Controller Tak...naBaii Bcex OTBapauynMBacTEM
unét Ha MuHCK.
So...turn everyone away, it’s going to
Minsk.
Unidentified | Hy... To ecth cormacuics CaauThCs,
individual na?
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Well...that is to say he agreed to land,
right?

Controller Ha...na.
Yes...yes.
09:47:53 unidentified | (unreadable) Ground-ground
coordination
09:48:10 Ryanair ~ one-tango-zulu,  request
descent to ten thousand feet.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, descend Flight
level one-zero-zero
RYR 1TZ Flight level (unreadable) Ryanair one-
tango-zulu
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu from present
position cleared direct point KOLOS,
Kilo Oscar Lima Oscar Sierra
RYR 1TZ Direct to KOLOS, Ryanair one-tango-
zulu
Unidentified | Bcé, pasBopaunBaet (unreadable) mga?
individual That’s it, it’s turning away (unreadable)
right?
SATCO Ha, on (unreadable). SATCO replies
Yes, it (unreadable). to unidentified
individual
Controller Jla, pasBopaumBaercsi, oH ceiiuac | Controller
CHIDKAETCS. replies to
Yes, it’s turning away, it’s descending | unidentified
Now. individual
09:50:15 Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, how do you
read me?
RYR 1TZ I read you FIVE, Ryanair one-tango-
zulu
Minsk ACC | Roger
09:50:24 Ryanair one-tango-zulu do you need
any aerodrome details and weather
information?
RYR 1TZ We can pick up the ATIS from Minsk
...(unreadable) enough.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu do you need
ATIS frequency?
RYR 1TZ We got it. Is it one-two-eight-eight-
five-zero, One-tango-zulu.
09:50:56 ATIS Information Delta, 0936, Eye ElI...
Translated | 09:51:14 Unidentified | Yes?...Yes? Ground-ground
from coordination
Russian Minsk ACC | Do you hear?
Unidentified | Yes
Minsk ACC | Listen, Ryanair is now heading to

KOLOS. Will you bring it via
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(unreadable)?... I need a runway, three-
one Right?

Unidentified | Three-one Right, KOLOS Two Hotel
Arrival
Minsk ACC | Two Hotel. Runway?
Unidentified | Three-one Right
Minsk ACC | Okay
Unidentified | ATIS one-two-eight eight-five-zero
Minsk ACC | Okay.
09:51:50 Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu
RYR 1TZ One-tango-zulu, go ahead
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, KOLOS Two
Hotel Arrival, Runway-in-use Three-
one Right and if you need vectors
advise.
RYR 1TZ Okay, KOLOS, could you say the
(unreadable).
Minsk ACC | KOLOS Two Hotel Arrival.
RYR 1TZ KOLOS Two Hotel Arrival, Runway
Three-one Right, Ryanair one-tango-
zulu
Minsk ACC | And ATIS frequency is one-two-eight
decimal eight-five-zero
RYR1TZ Two-eight-eight-five
09:52:29 Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu and advise
passengers on board and if any
dangerous goods on board
RYR 1TZ No dangerous goods, standby...and we
need one-three-zero to avoid
09:53:00 Ryanair ~ one-tango-zulu,  turning
heading one-three-zero to avoid
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu roger heading
one-three-zero. Report clear of weather.
RYR 1TZ Wilco.
09:54:45 Ryanair one-tango-zulu, souls on board
is one-three-three.
Minsk ACC | Persons on board one-three-three,
copied, thank you.
09:55:33 Ryanair one-tango-zulu, when ready
report estimated time of arrival.
09:56:48 RYR 1TZ Ryanair ~ one-tango-zulu,  request
descent to nine thousand feet.
Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, descend Flight
level niner zero
RYR 1TZ Descend Flight level nine zero, Ryanair
one-tango-zulu.
Translated | 09:57:01 Minsk Yes? ...Hello? Ground-ground
from Approach coordination
Russian Minsk ACC | Are you ready to accept?
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Minsk Yes
Approach
Minsk ACC | Is descending to Flight level nine zero,
with heading one-three-zero
Minsk Okay
Approach

09:57:12 Minsk ACC | Ryanair one-tango-zulu, now contact
Minsk approach on one-two-five

decimal niner.
RYR 1TZ One-two-five-niner,  Ryanair  one-
tango-zulu
Position
closed

10:04:30
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TRANSCRIPT OF AUDIO RECORDING OF MEETING BETWEEN DEPUTY GENERAL
DIRECTOR, BELAERONAVIGATSIA, DUTY SUPERVISOR AND AREA SURVEILANCE
CONTROLLER HELD 1 JUNE 2021 WITHIN THE HEADQUARTERS OF THE BELARUS ATS

PROVIDER, MINSK

The following voice transcript was developed from the audio recording obtained from the area
surveillance controller’s smartphone.

Time

(from Speaker Transcript Remarks

start of
recording)

00:10 Controller and Duty
Supervisor enter
Belaeronavigatsia Head
Office

00:15 Unknown (Unreadable), yaiiky Mmoxet?

(Unreadable), some tea?

00:17 Controller and Duty
Supervisor climb stairs to
the third floor where
Deputy General Director’s
office is located.

00:58 Duty Supervisor | (Unreadable) .mpo wHero cmpamrusai.

Coucok TOT B 3alle  Haxomuicsa?
(Unreadable).

(Unreadable) ..asked about him. Was that
list in the ops room? (Unreadable)

01:06 Controller VYry.

Yeah

01:27 Duty Supervisor knocks
on the office door of
Deputy General Director.

01:29 Duty Supervisor | Her aukoro.

Nobody here
01:59 Deputy General | O...3npaBcTByiiTe.
Director Oh...hello
02:01 Duty Supervisor | 3apaBcTByiiTe.
Hello
02:01 Controller 3npaBcTBYyHTE.
Hello.
02:02 Deputy General | Kak pa3 ycren 60pIil MOoKyIIaTh.
Director Just had time to eat borscht.
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Time
(from Speaker Transcript Remarks
start of
recording)
02:04 Controller Hy, xoporio.
Well, good.
02:05 Deputy General | 3axoauTe.
Director Come in.
02:07 Controller VYry.
OK.
02:08 Deputy General | Taxk.
Director So.
02:12 Duty Supervisor | Hauamsank Murckoro PIT nepeman.
[Head, Minsk ACC] gave you this.
02:15 Deputy General | (Unreadable) mepemaér, kakue  TOT
Director KOHBEPTEHI.
(Unreadable) passes, some kind of
envelopes.
02:18 Duty Supervisor | HaBepHoe 3amnucu Kakue HHOYAb?
Perhaps some records?
02:19 Deputy General | Ilepenain ObI AeHET KaKMX, KOHBEPTHI KaKHe
Director TO mepenacT.
He would have given some money, is giving
some kind of envelopes.
02:20 Duty Supervisor | Laughs.
02:23 Deputy General | IIpucaxusaiitecs.
Director Have a seat.
02:50 Deputy General | Mosxet 4aio, kode xoTure?
Director Would you like some tea or coffee?
02:51 Duty Supervisor | He, ciacu6o.
No, thanks.
02:52 Controller Her, cniacuto.
No, thanks.
02:53 Deputy General | Tax...
Director So...
03:02 Duty Supervisor | (Unreadable).
03:09 Controller VYry.

Yeah.
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Time
(from
start of
recording)

Speaker

Transcript

Remarks

03:13

Deputy General
Director

3HAYUT CMOTPHUTE, Celdac s BaM JaMm
JUCTOYKH, HAIO OyJeT KOPPEKTHPOBKHU KOE
KaKue BHECTH, OHH HC3HAYUTCIIBHEIC,
HO...[I0YEMY, IIOTOMYy, 4YTO 333 B
pammnooOMeHe HEMHOXKO Ipyrue
(UTypupyIoT.. . HEMHOXKKO ApPYroe BpeMms
¢urypupyer. IlosTomy Hamo Onmmwxke K
paarnooOMeHy HaIMcaThb, 9TO0 BHI...333, HY
MeHblIe (paHTa3mii, TPaBUILHO?

So, look, now | will give you the sheets, you
will need to make some adjustments, they
are insignificant, but ... why, because, uh,
little different times appear in the radio
exchange ... a little different time appears.
Therefore, it is necessary to write closer to
the radio exchange, so that you ... uh, well,
less fantasies, right?

03:29

Duty Supervisor

VYry.
Ok.

03:32

Duty Supervisor

(Unreadable).

03:45

Deputy General
Director

Pyuku ects unm natp?
Do you have pens or should | give you?

03:46

Controller

a, ecTb.
Yes, we have.

03:47

Deputy General
Director

Tak, cmoTpure. ..
So, look...

03:49

Controller

UzsnanTe, MBI
HCIIPABIIATH?
Excuse me, can we amend it right here?

MOXKEM npsamMo TYyT
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Time
(from
start of
recording)

Speaker

Transcript

Remarks

03:51

Deputy General
Director

Koneuno, He, HE, He, HY BHI 3716Cb MOXKETE
MIOTIPaBUTh, HO TaM, ¥ BaC HE3HAYUTEIHHO, Y
Bac 4yTh OOJIbIIE. 3HAYHUT, BOT CMOTPHTE,
[0 TEKCTY...3HA4YHT, BpEeMs, BOT 37eCh ‘‘TIO
CITy’)keOHOMY” MICKITFOYaeM, TI0 MOOHITFHOMY
TeneoHy WM COTOBOMY TenedoHy, 3TO
WCKIIOYaeM. 3HAYUT, BBl  MOIYYHIU
nHpOpMaIHIo, TTHTITATE -
“NpuONM3UTEIBLHO, B JCBATH JBAJIATh
BOCEMb .

Of course, no, no, no, well, you can amend
it here, but there, you have insignificant...,
and you have a little bit more. So, look,
according to the text ... So, time, here we
exclude “by the service phone”, by mobile
phone or cell phone, this we exclude. So you
received the information, write —
“approximately, at nine twenty-eight.”

Deputy General Director
addresses, firstly the
controller, then the Duty
Supervisor on the extent of
changes to their statements
and then instructs them
what exactly should be
changed in their incident
reports.

03:51

Controller

ITotoMm...
Then...

03:55

Controller

VYry.
OK.

04:08

Duty Supervisor

Ha.
Yes.

04:14

Duty Supervisor

Taxk...
So...

04:15

Controller

51 yxe MoAnpaBuI, 37eCh JIECBAThH JBA/IIaTh
JIEBSITh.

I’ve already amended it, it is nine twenty-
nine here.

04:19

Deputy General
Director

VY Bac JieBATh ABAILAThH JIEBATh, IPABUIIBHO.
You have nine twenty-nine, correct.

04:20

Duty Supervisor

Y MeHS AeBATh ABAAIATh BOCEMb.
I have nine twenty-eight.

04:21

Deputy General
Director

JleBaTs ABajalaTh BOCEMb, IMHIIUTE -
“NpuONU3UTEIBHO, B JEBATH JBAJIATh
BOCEMb, ITOJYYHJI IIOCPEICTBOM MOOHIBHOM
CBs3U”....“IIOCPEACTBOM MOOMIHHON
CBSI3H.

Nine twenty-eight, write - “approximately,
at nine twenty-eight, | received via mobile
communication”... “by means of mobile
communication”.

Deputy General Director
instructs the Duty
Supervisor on what
exactly he should amend
in his incident report.
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Time

(from Speaker Transcript Remarks

start of
recording)
04:36 Deputy General V Bac AeBATH OBaAATE AEBATH, TAK, AEBITH
Director IOBaaaTh JeBATH, TaMm s (unreadable)

MOTIPABIISIT (unreadable).../IeBaTs
JIBaJIIIaTh JICBSITh, MOIy4ri oT (Unreadable)
Tak, ectb (unreadable) Bcé. Bcé, moxHO
(unreadable).
You have nine twenty-nine, so, nine twenty-
nine, there | (unreadable) corrected
(unreadable) ...Nine twenty-nine received
from (unreadable) so, there is (unreadable),
that’s it. That’s it, you can (unreadable).

04:38 Controller VYry.

Ok.

04:51 Controller VYry, s moHsI.
Ok, I got it.

04:58 Duty Supervisor | “Ot aexypHOTro IO a3pornopty” 31ech BCE
TaK u ocTaércs?

“From the duty officer of the airport” does it
still remain the same here?

05:02 Deputy General | Ta, nma, 1a, AEKypHOTO...3HAYUT 9339,

Director 3HAYUT, 3HAYWT...HY [OKa  [UIIUTE
mo...ne... “llpubmu3nTenbHO B JEBATH
JBaIATh BOCEMb MMOIYYHI IMOCPEICTBOM
MOOUILHOMU CBSI3H”.
Yes, yes, yes, from duty officer... So, uh, so,
so... well, for now, write - “About nine
twenty-eight | received via mobile
communications.”

05:14 Duty Supervisor | Vry.

OK.
05:18 Deputy General | A ¢ BwumbHiOCOM, Kak BBl  CBS3b
Director OCYIIECTBIISITN?
And how did you communicate with
Vilnius?

05:21 Duty Supervisor | C BunsHiocom y Hac manenska “SITTI” to
€CTh, BOT 3TH BOT, IPO KOTOpBIE paboyue
nammu (unreadable).

We have a “SITTI” panel for Vilnius, that is
to say, these here, about which our workers
are (unreadable).

05:24 Deputy General | Oto pagnokanan?

Director Is this a radio channel?

05:25 Duty Supervisor | Her, Ha3eMHBIiA.

No, it’s a landline.

05:26 Deputy General | Tenedon?

Director Telephone?
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Time
(from
start of
recording)

Speaker

Transcript

Remarks

05:40

Deputy General
Director

A atot Tenedon, oH rae? Y HaAc Ke TOXKe
MUIIeTcs oH, Aa?

And this phone, where is it? We also record
it, right?

05:43

Duty Supervisor

VYry.
Yes.

05:44

Deputy General
Director

Hy s morom Ttorma texHapsiM, IOIpOILY,
IITO6I>I OHH BCE DTO MOCHUMAIIU.

Well, then I'll ask the technicians to remove
it all.

06:10

Deputy General
Director

To ectb 310 OBLT HE TOT TeliehOH IO
KOTOPOMY BBl CBs3BIBANUCH ¢ [MIMs He
pasrmamaercsi], ma? Orto ObUIA... 3TO
Ipyroii kaHan Ob, 1a?

That is, it was not the same phone that you
used to contact [Name withheld], right? It
was... it was a different channel, right?

Deputy
referring

General Director
to contact with

Minsk Tower Supervisor.

06:17

Duty Supervisor

D93, Hy, manenbka (Unreadable) ogma u ta
K€ U OHHU 3aB€ACHBI Tylda, TO €CThb Pa3sHbIC
KHOIIOYKH IIPOCTO H...TaM J1a, KOHCYHO.

Uh, well, the panel (unreadable) is the same
and they are connected there, there are just
different buttons, that is, and... there yes, of
course.

06:23

Deputy General
Director

Pazupie kuomku. To ects ¢ [Mmsa He
pasriamaercs|Bel, TpybO TOBOpsA IO
OJIHOMY T'OBOPHWJIM IPOBOAY a ¢ BunbHocom
110 Ipyromy.

Different buttons. That is, roughly speaking,
you spoke with [Name withheld] on one
wire and with Vilnius on another.

Deputy
referring

General Director
to contact with

Minsk Tower Supervisor.

06:30

Duty Supervisor

(Unreadable) To ecth, Hy, Kak OHO
OpPraHM30BOHO TaM s HE 3HAIO, TO €CTh C
Bunsatocom y Hac mo MFC momydaercs
KaHaJl CBSI31, HO cama MaHeJbKa U BCE, uepes
koMMyTaTtopel s moHmMar SITTI-Bckue
HJET.

(Unreadable) that is, well, I don’t know how
itis organized there, that is, with Vilnius, we
get a communication channel via MFC, but
the panel itself and everything, | understand
goes through the SITTI switches.

MFC: telephony signalling

protocol.

06:34

Deputy General
Director

VYry.
Ok.

06:37

Deputy General
Director

Hy sicno. A nows.
Well, it’s clear. | got it.
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08:54 Deputy General | TToamumu cuanM (unreadable).
Director Sign in blue (unreadable).
09:13 Deputy General Director
leaves the office.
11:02 Deputy General Director
re-enters the office.
14:00 A knock on the office
door; an employee (#1) of
Belaeronavigatsiya enters.
14:02 Deputy General [UMms He pasrmammaercs|, 3aX0IuTe.
Director [Name withheld], come in.
14:07 Deputy General | Tak, octaBuTh Mory. BoT 310 st Bam Hazaj
Director cpasy  Bosspamy. (Unreadable) 1o
Butebcka. [la,ocraBTe.
So, I can keep it. This is what | will return to
you right away. (Unreadable) to Vitebsk.
Yes, leave it.
14:16 Belaeronavigatsiya | ITotom onpenenumcsi. Tak, €TUHCTBEHHOE,
employee #1 YTO 3/1€Ch... 4 TaM aKT I10 UJee TaM JOJKEH
IIPUHAT, a HET, aKT Y MECHA 31€Ch.
Then we'll decide. So, the only thing that is
here ... and there the act, in theory, should be
adopted there, but no, | have the act here.
14:26 Deputy General | B mon cornmamenuu (unreadable).
Director In an additional agreement (unreadable).
14:27 Belaeronavigatsiya | Yry. (Unreadable) Takue cpoku oHu Bcé
employee #1 CIaJIH.
Yeah. (Unreadable) in that time frame, they
delivered everything.
14:28 Deputy General | (Unreadable) xoporiro.
Director (Unreadable) good.
14:37 Deputy General | Bcé. A 3necn?
Director That’s all. And here?
14:38 Belaeronavigatsiya | A Hy ma, BTOpoii 3K3eMILIAp.
employee #1 Well, yes, the second copy.
14:46 Deputy General | Bor teneps Bcé.
Director Now that's all.
14:49 Belaeronavigatsiya | Tak (unreadable).
employee #1 So (unreadable).
14:55 Belaeronavigatsiya | Tak, Bcé.
employee #1 Well, that’s all.
14:56 Deputy General | VYry.
Director Ok.
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14:58 Belaeronavigatsiya | Tak Tam Ttoke (unreadable) nmexmaparms | “Giprosvyaz” — Research,
employee #1 peructpanus, nexnapanus “Tumpocssss”. | design and survey
So there is also an (unreadable) registration | organization in the system
declaration, a “Giprosvyaz” declaration. of the Ministry of
Communications and
Informatization of the
Republic of Belarus.
15:02 Deputy General | Yry, (unreadable)?
Director Ok, (unreadable)?
15:05 Belaeronavigatsiya | D23, Tak, CErOAHSIIHAM, CETOIHAIIHNM.
employee #1 Uh, so, today, today.
15:14 Deputy General | ITo 3ToMy IyCTh HEMHOYKKO CMECTHMCSI, IO
Director KpoBiie B Burebcke cMecTUMCSI HEMHOKKO.
Let's shift a little on this issue, let's shift a
little bit concerning the roof in Vitebsk.
15:17 Belaeronavigatsiya | 935 (unreadable).
employee #1 Uh (unreadable).
15:19 Deputy General | 3manue MexaHu3aIuu.
Director Mechanization building.
15:20 Belaeronavigatsiya | (Unreadable) gero?
employee #1 (Unreadable) what?
15:21 Deputy General | Hy, nener Her.
Director Well, there is no money.
15:23 Belaeronavigatsiya | S ceituac 6611 y (Unreadable).
employee #1 I've been to (unreadable).
15:25 Deputy General | 51 ToybKO 4TO OT HETO.
Director I just got back from him.
15:27 Belaeronavigatsiya | CTosiHKy cka3an CHenalT, TOBOPHT Tam
employee #1 (unreadable) Tpucra TATHAECAT THIIIb
(unreadable).
He said they would make a parking lot, he
says there (unreadable) three hundred and
fifty thousand (unreadable).
15:28 Deputy General | CTosHKY...CKOJIBKO?
Director A parking lot...how much?
15:30 Belaeronavigatsiya | Tpucra nsiTbaecsit.
employee #1 Three hundred and fifty
15:31 Deputy General | A Tyt cembcoT.
Director And then there are seven hundred.
15:32 Belaeronavigatsiya | Kakoi? Dto 4roxk Hamucanu 3a Open,
employee #1 cempecst! CeMbCoT.

What? This is well-written for nonsense,
seventy! Seven hundred.
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15:35 Deputy General | Hy Tak a uéro ou torma aypaka Baiasietr? Hy
Director IIOKXUTE EMY, IIOKAKUTE EMyY €€ pas, 1a.
Ecnu, 4rto...7a...N0TOJNKYHTE C HHUM, 5
TOorga Corjiacyro.
Well, why is he playing the fool then? Well,
show him, show him again, yeah. If
that...yes...talk to him, I'll agree then.
15:39 Belaeronavigatsiya | (Unreadable).
employee #1
15:44 Belaeronavigatsiya | Tekyimee, ceroausi.
employee #1 The current, today.
15:45 Deputy General | Vry.
Director OK.
15:46 Belaeronavigatsiya | (Unreadable)
employee #1
15:47 Deputy General | Yero oH Kak 3T0 caMoe. ..KakK...
Director Why is he like this... like ...
15:50 Belaeronavigatsiya | (Unreadable) rnasa Beauxu.
employee #1 (Unreadable) eyes are big
15:51 Deputy General [lycte onpenenutcs, aa. a, aa, HeT, HET.
Director Let him decide, right. Yes means yes, no
means no.
15:53 Belaeronavigatsiya | Xoporo.
employee #1 Ok.
15:54 Deputy General | Cnacub6o.
Director Thank you.
15:55 Duty Supervisor | (Unreadable).
15:57 Deputy General | Her, angero (unreadable).
Director No, nothing (unreadable).
15:59 Belaeronavigatsiya
employee #1 leaves office
16:04 Deputy General | (Unreadable) mmuero ne mensercsa. Tawm
Director €JMHCTBEHHOE, 4YTO MMEET...s TOBOPIO,
cacialin IIpoCTO Ooutee ACTAJIBHYIO
MIPUBS3KY K paio0OMEHY.
(Unreadable) Nothing changes. There, the
only thing that has ... | say, they just made a
more detailed link to the radio
communication.
16:11 Duty Supervisor | Vry.
Ok.
16:13 Deputy General | [ToTtomy, 4To TaM Hy peajibHO Tak.
Director Because there, well, it's really, so.
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16:16 Duty Supervisor | Hy B mBamnath IEBSITh MHHYT MPOCTO OH
BBIIICTTI Ha CBsA3b, OH ObLI 3a TaM OHY
MHHYTY OO0 BXOJa, a B TPUAIATbL MUHYT OH
IEPECEK IPAHULLY.
Well, at twenty-nine minutes he just
established communication, he was one
minute before the entrance, and at thirty
minutes he crossed the border.
16:21 Deputy General | Hy.
Director Yeah.
18:53 Sound of text message
alert.
21:17 Cough.
22:00 Knock on the door. An
employee of
Belaeronavigatsia (#2)
enters with documents for
signature.
22:03 Deputy General | 3axonure.
Director Come in.
22:07 Office phone rings.
22:08 Deputy General | Amno, na, 1o6psrii. (Unreadable) Hemuoxko
Director o3e, cracuoo.
Hello, yes, good. (Unreadable) a little later,
thanks.
22:15 Deputy General Director
hung up the office phone.
22:28 Deputy General Director
takes out a seal from his
desk.
22:30 Deputy General Director
stamps document
22:46 Deputy General Director
stamps document
22:57 Voices behind (Unreadable).
door
23:03 Belaeronavigatsiya | (Unreadable).
employee #2
23:04 Deputy General | (Unreadable).
Director
23:06 Office phone rings.
23:07 Deputy General Director

stamps document
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23:12 Deputy General | Ao, na, 3apaBCTBYWMTE...HY, HEMHOXKO
Director €CTh, 51 Habepy Kak 0CBOOOXKYCh.
Hello, yes, hello ... well, there is a little, I'll
call you back when I'm free.
23:22 Deputy General Director
hangs up the phone.
23:27 Deputy General Director
stamps document
23:38 Deputy General Director
stamps document
23:46 Deputy General Director
stamps document
23:52 Belaeronavigatsiya | Cnacu6o.
employee #2 Thank you.
23:52 CoTpyaHHuIIa BIILIA U3 KaOMHETA. Belaeronavigatsiya
The employee left the office. employee #2 leaves the
office.
25:52 Controller CkakuTe, KaKUM YHCIIOM IO/IMHUCHIBATE?
Tell me what date to sign?
25:55 Deputy General | Aaa Tem e, HaBepHOe. Aaa JBajalATh
Director BOCEMb BBI IOCTABHIIH, Ja?
Ahh the same, | guess. Ahh, twenty-eight
you signed, right?
25:59 Controller Ja.
Yes.
26:00 Deputy General | CraBbre nBamiars Bocemb (Unreadable).
Director Sign twenty-eight (unreadable)
26:01 Controller VYry.
Ok.
26:14 Office phone rings.
26:18 Deputy General | Ammo...ammo, fga...yry...yry...yry. Hy s
Director JIyMaro J1a, COrjacoBaTh e HaJ0. ITO ke [0
Bamiet vactu. Ma, na, ga, na, aa, 1a, yry,
cracu6o, cracuoo.
Hello...hello, yes...yeah...yeah...yeah. Well,
I think yes, it is necessary to coordinate. It's
up to you. Yes, yes, yes, yes, yes, yes, uh-
huh, thank you, thank you.
26:42 Sound of a zipper.
26:45 Sound of a zipper.
26:46 Sound of text message
alert.
26:57 Knock at the door.
27:10 Deputy General Director

hangs up the phone.




Apéndice J

En inglés Ginicamente J-12
Time
(from Speaker Transcript Remarks
start of
recording)
27:11 Deputy General | Taxk, (unreadable).
Director So, (unreadable).
27:18 Office phone rings.
27:20 Deputy General | Llenblit feHs BOT Tak. Y Bac Toxe camoe?
Director Daylong like this. Do you have the same?
27:23 Controller Emé vare 3BOHSAT.
They call more often.
27:29 Deputy General | Amno, na, na [Mmsa He pasrinamaercs], Hy
Director €CIM MOXHO, 4yThb 4yTh mHozxe. Hy...Hy
Tak, 910 TaM? JIBMJKEHHE €CTh Kakoe TO?
Bcé IIPaBUJIBHO, BCE NIPaBWIBLHO.
AOGCOIIOTHO TIPaBUIILHO, XOPOIIIO, CIIACHOO.
Hello, yes, yes, [Name withheld], well, if
possible, a little later. Well ... well, what is
there? Is there any movement? Everything is
right, everything is right. Absolutely right,
okay, thanks.
27:30 Voices behind the | (Unreadible)
door.
27:53 Deputy General Director
hangs up the phone.
28:14 Deputy General | Bcé, otmuuno. Be€, y MeHs kK BaM BOIIPOCOB,
Director NPEIJIOKEHUH HET.
Everything is great. That's all. | have no
questions or suggestions for you.
28:19 Controller Xoporrro.
Good.
28:20 Deputy General Ecnu BMecTe, Tor1a BBI TOI0KIUTE, TIPOCTO
Director MBI ceifgac ¢ [PykoBoauTens CMEHBI| Ha
Iapy CioB.
If you're together, then you wait, | just need
[Duty Supervisor] for a few words.
28:25 Controller Vry.
OkK.
28:28 Controller [PykoBomuTens CMEHBI|, HY 5 TOTAA HE OyAy
TeOs y)ke oTBiekarh (Unreadable) B ipyrom
MECTC XUBY, TaK...
[Duty Supervisor], well, then I won’t
distract you (unreadable) | live in another
place, so...
28:31 Duty Supervisor | Hy cMoTpm, ecitit 9To TaMm 3T0. ..
Well, look, if you need ...
28:33 Controller He, To1 Ty1a a MHe B 11eHTp. BCE, cuacTimgo.

No, you go there and I go to the Center. OK,
good luck.
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28:38 Controller leaves Deputy

General Director’s office.
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