Zalacznik nr 4

TECHNIKA LOTNICZA | JEJ EKSPLOATACJA

1. Ptatowiec:

1)

2)

3)
4)

5)

6)
7)

8)

9)

10)

11)

typ, nr fabryczny — Tu-154M, 90A837, producent — KyiiObIiieBckuii ABHAITMOHHBIN 3aBO/I,
ZSRR;

data produkcji — 29.06.1990 r., resurs techniczny — 30 000 godz./15 000 ladowan/25 lat
6 miesiecy;
nalot catkowity — 5142 godz. 12 min, liczba ladowan — 3907;

przeprowadzone remonty:

a) | remont gtéwny wykonany w ,,BHykoBckuii ABuapeMmoHTHbIH 3aBog Ne 400 I'A”
(,,BAP3-400"), Moskwa, Rosja, zakonczony dnia — 20.11.1996 r;

b) Il remont gtowny wykonany w ,,.BuykoBckuii ABuapemoHtHbii 3aBox Ne 400 I'A”
(,,BAP3-4007), zakonczony dnia — 20.05.2003 r.;

c) I remont gtowny wykonany w OAO , ABnakop-ABHalMOHHBIA 3aBoa” W Samarze,
Rosja, zakonczony dnia —21.12.2009 r.;

ustalony resurs po ostatnim remoncie:

a) resurs catkowity — 30 000 godz./15 000 Igdowan/25 lat 6 miesiecy;

b) resurs miedzyremontowy — 7500 godz./4500 1ladowan/6 lat;

nalot po ostatnim remoncie — 140 godz. 43 min, liczba ladowan — 77;

przeprowadzona ostatnia obstuga okresowa lub specjalna — przeglad 1K', wykonany przez

personel techniczny 1 eskadry lotniczej 36 splt, zakonczony dnia 23.03.2010 r.,

nalot po ostatniej obstudze — 26 godz. 36 min, liczba ladowan — 16;

nalot w dniu, w ktorym zaistniato zdarzenie lotnicze — 1 godz. 14 min,

liczba ladowan — samolot ulegt katastrofie;

ilo§¢ paliwa przed lotem — 18 672 kg (ustalono na podstawie wpisu w ,,Ksigzce obstugi

statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 343/14),

po locie — w momencie katastrofy w zbiornikach pozostato okoto 10 600 kg (ustalono na

podstawie zapisu rejestratora parametrow lotu, korespondencji radiowej oraz obliczen

zuzycia paliwa podczas lotu);

ilo$¢ cieczy w instalacji hydraulicznej przed lotem — zgodnie z WT,

po locie — w wyniku katastrofy wszystkie instalacje hydrauliczne zostaty rozszczelnione;

ci$nienie powietrza w instalacji pneumatycznej przed lotem — nie dotyczy,

po locie — nie dotyczy?.

! Obstuga wykonywana zgodnie z RO-86 — doktadne wyjasnienie w ust. 3 pkt 2)
2 Na samolocie nie bylo takiej instalacji
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2. Zesp6l napedowy:
1) silnik nr 1 (lewy):
a) typ, nr fabryczny — D-30KU-154 seria 2, 59319012423, producent — ZSRR,
data produkcji — 31.03.1990 r.,
resurs techniczny nadany w czasie produkcji — 18 000 godz.,
b) catkowity czas pracy silnika — 4262 godz. 46 min,
czas pracy dopalacza — nie dotyczy?,
liczba uruchomien silnika — 3289, liczba cykli — 2492,6;
C) przeprowadzone remonty:
e | remont wykonany w OAO ,HITO Carypu” (OAO ,NPO Saturn”, Zaktad 030),
zakonczony 14.05.1996 r.,
e |1 remont wykonany w OAO ,,BAP3-400”, Moskwa, zakonczony dnia — 15.02.2003 r.,
e [[I remont (usprawnienie sprezarki niskiego 1 sprezarki wysokiego ci$nienia)
wykonany w ,,BAP3-400", Moskwa, zakonczony dnia — 17.06.2006 r.;
e |V remont wykonany w OAO ,NPO Saturn”, zakonczony dnia — 28.08.2009 r.;
ustalone resursy po ostatnim remoncie:
resurs techniczny — 24 000 godz./11 100 cykli,
resurs miedzyremontowy — 5000 go0dz./2310 cykli/6 lat, z nizej wymienionymi
ograniczeniami:
- na zakresie startowym 125 godz.;
- na zakresie nominalnym 1000 godz.;
- 3500 wiaczen rewersu;
- 3750 uruchomien;
czas pracy silnika po ostatnim remoncie — 147 godz. 04 min,
czas pracy dopalacza — nie dotyczy,
liczba uruchomien silnika — 99, liczba cykli — 70,6;
d) przeprowadzona ostatnia obstuga okresowa lub specjalna — przeglad 1K, wykonany
przez personel techniczny 1 eskadry lotniczej 36 splt, dnia—23.03.2010 .,
czas pracy silnika po ostatniej obstudze — 29 godz. 02 min,
czas pracy dopalacza — nie dotyczy,
liczba uruchomien — 23, liczba cykli — 15,2;
e) ilos¢ oleju przed lotem — 26 | (zgodna z WT),
po locie — w wyniku katastrofy instalacja rozszczelniona, stwierdzono pozostatos¢ oleju;

f) parametry pracy silnika z ostatniego oblotu (préby):

® Silnik nie ma dopalacza
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Data 22.03.2010.
Cisnienie mmHg 756
Temperatura °C +6
Zakres STARTOWY
I grupa sprezarki % 95,0
Obroty wlaczenia wg ITE-2T
II grupa sprezarki % 85,0
oleju kg/cm? 45
Cisnienie i 5
paliwa kg/cm 50
gazow za turbing °C 560
Temperatura i
oleju °C 30
Akceleracja S 8
o Skrzynka napedow mm/s 10
Wibracja
Tylna podpora mm/s 13
Temp. ograniczenia wg WPRT-44 °C 515
% 77,0
KPW wzrost
spadek % 76,0
wzrost % 73,5
Obroty (czestotliwosé) wiaczenia -33
spadek % 71,5
wg ITE-2T WNA
0 wzrost % 91,0
spadek % 88,5
Wylgczenie StW-3T % 43

2) silnik nr 2 (Srodkowy):

a)

b)

typ, nr fabryczny — D-30KU-154 seria 2, 59249012426, producent — ZSRR,

data produkcji — 24.11.1990r.,

resurs techniczny nadany w czasie produkcji — 18 000 godz.,

calkowity czas pracy silnika — 7067 godz. 25 min,

czas pracy dopalacza — nie dotyczy,

liczba uruchomien — 4924, liczba cykli — 3761,6;

przeprowadzone remonty:

e | remont wykonany w OAQO ,,NPO Saturn”, zakonczony dnia — 03.10.1996 r.,

e |1 remont wykonany w OAO ,,BAP3-400”, zakonczony dnia — 22.02.2003 r.,

e |11 remont wykonany w OAO ,,NPO Saturn”, zakonczony dnia — 26.08.2009 r.,
ustalone resursy po ostatnim remoncie:
resurs techniczny — 24 000 godz./11 100 cykli,
resurs mig¢dzyremontowy — 5000 godz./2310 cykli/6 lat, z nizej wymienionymi

ograniczeniami:
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- na zakresie startowym 125 godz.;

- na zakresie nominalnym 1000 godz.;

- 3750 uruchomien.

czas pracy silnika po ostatnim remoncie — 147 godz. 04 min,

czas pracy dopalacza — nie dotyczy,

liczba uruchomien silnika — 100, liczba cykli — 70,6;

d) przeprowadzona ostatnia obstuga okresowa lub specjalna — przeglad 1K, wykonany

przez personel techniczny 1 eskadry lotniczej 36 splt, dnia — 23.03.2010 r.

czas pracy silnika po ostatniej obstudze — 29 godz. 02 min,

czas pracy dopalacza — nie dotyczy,

liczba uruchomien silnika — 23, liczba cykli — 15,2;

e) ilos¢ oleju przed lotem — 22 | (zgodna z WT),

po locie — w wyniku katastrofy instalacja rozszczelniona, stwierdzono pozostatos¢ oleju;

f) parametry pracy silnika z ostatniego oblotu (préby):

Data 22.03.2010rr.
Cisnienie mmHg 756
Temperatura °C +6
Zakres START
I stopien sprezarki % 94,2
Obroty wg ITE-2T
II stopien sprezarki % 85,0
oleju kg/cm? 4,2
Ci$nienie i .
paliwa kg/cm 50
gazéw za turbing °C 565
Temperatura i
oleju °C 38
Akceleracja S 8
o Przednia podpora mm/s 18
Wibracja
Tylna podpora mm/s 10
Temp. ograniczenia wg WPRT-44 °C 520
% 78,0
KPW wzrost
spadek % 77,0
wzrost % 74,0
Obroty (czestotliwo$¢) wiaczenia -33
spadek % 72,0
wg ITE-2T WNA
0 wzrost % 91,0
spadek % 88,5
Wylaczenie StW-3T % 44
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3) silnik nr 3 (prawy):

a)

b)

d)

f)

typ, nr fabryczny — D-30KU-154 seria 2, 59219012414, producent — ZSRR,
data produkcji — 21.03.1990 r.,
resurs techniczny nadany w czasie produkcji — 18 000 godz.,
calkowity czas pracy silnika — 3991 godz. 16 min,
czas pracy dopalacza — nie dotyczy,
liczba uruchomien silnika — 3231, liczba cykli — 2470,6;
przeprowadzone remonty:
e | remont wykonany w OAO ,,NPO Saturn”, zakonczony dnia — 02.10.1996 r.,
e Il remont wykonany w ,,BAP3-400”, zakonczony dnia — 18.02.2003 r.,
e IIl1 remont (usprawnienie po zablokowaniu wirnika sprezarki wysokiego cisnienia)
wykonany w ,,0AO ,,NPO Saturn”, zakonczony dnia — 20.02.2007 r.,
e IV remont wykonany w OAO ,,NPO Saturn”, zakonczony 25.08.2009 r.
ustalone resursy po ostatnim remoncie:
resurs techniczny — 24 000 godz./11 100 cykli,
resurs mig¢dzyremontowy — 5000 godz./2310 cykli/6 lat, z nizej wymienionymi
ograniczeniami:
- na zakresie startowym 125 godz.,
- na zakresie nominalnym 1000 godz.,
- 3500 wlaczen rewersu,
- 3750 uruchomien;
czas pracy silnika po ostatnim remoncie — 147 godz. 04 min,
czas pracy dopalacza — nie dotyczy,
liczba uruchomien silnika — 98, liczba cykli — 70,6;
przeprowadzona ostatnia obstuga okresowa lub specjalna — przeglad 1K, wykonany
przez personel techniczny 1 eskadry lotniczej 36 splt, dnia —23.03.2010 .,
czas pracy silnika po ostatniej obstudze — 29 godz. 02 min,
czas pracy dopalacza — nie dotyczy,
liczba uruchomien silnika — 23, liczba cykli — 15,2;
ilo$¢ oleju przed lotem — 25 | (zgodna z WT),
po locie — w wyniku katastrofy instalacja rozszczelniona, stwierdzono pozostatos¢ oleju;

parametry pracy silnika z ostatniego oblotu (préby):
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Data 22.03.2010r.
Cisnienie mmHg 756
Temperatura °C +6
Zakres START
I stopien sprezarki % 94,5
Obroty wg ITE-2T
11 stopien sprezarki % 84,5
oleju kg/cm® 43
Cisnienie i .
paliwa kg/cm 50
gazow za turbing °C 570
Temperatura i
oleju °C 35
Akceleracja S 7
o Przednia podpora mm/s 8
Wibracja
Tylna podpora mm/s 10
Temp. ograniczenia wg WPRT-44 °C 515
% 78,0
KPW wzrost
spadek % 71,0
wzrost % 74,0
Obroty (czestotliwo$¢) wiaczenia -33
spadek % 71,5
wg ITE-2T WNA
0 wzrost % 90,5
spadek % 88,0
Wylaczenie StW-3T % 44

Na podstawie informacji zawartych w powyzszych punktach podkomisja techniczna

stwierdzila, ze samolot Tu-154M nr 101 mial wykonane wymagane remonty i obstugi oraz

resursy techniczny i miedzyremontowy.

Dodatkowe informacje o statku powietrznym:

1)

2)

W dokumentacji samolotu wystgpuja rozne oznaczenia identyfikujace samolot: Tu-154M
nr fabryczny 00837 lub 837, lub 90A837, lub 90A837(101) oraz nr boczny 101. W dalszym
opisie przyjeto: Tu-154M nr 101.

Samolot byl obstugiwany zgodnie z ,,Ty-154M. PernameHT TeXHUYECKOTO OOCTYKUBaHUSI.
WN3nanue Btopoe. Yacte 1. OmepartuBHBIE (QOPMBI TEXHUYECKOTO OOCITYKHBAHUS,
Ne 76-11/190603-D-001-0. [TomomuurensHo Ha camoner Ne 837” oraz ,, Ty-154M. Pernament
TEXHUYECKOTO oOcmyxuBanus. M3manme BTopoe. Yacte 2. Ilepmommueckue (Hopmbl
TeXHU4YecKoro oociyxuBanus, Ne 76-11/90603-D-001-0. [leiicTBUTEIRHO Ha CaMoJeT

Ne 8377, dalej nazywane ,,RO-86" — skrot od ,,Pernament O6cnyxuanus” — wydanie 1986,
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3)

4)

5)

6)

stanowigcy odpowiednik Jednolitych zestawoéw obstug technicznych, jakie obowigzujg dla
wigkszos$ci innych typow statkéw powietrznych uzytkowanych w lotnictwie SZ RP.

Samolot zostal wpisany do prowadzonego przez MON rejestru wojskowych statkow
powietrznych dnia 24.01.2005 r. w pozycji rejestru Sz-428 i otrzymat nr rejestracyjny 101.
Po ostatnim remoncie samolot zostal przekazany uzytkownikowi w wersji SALON,
przystosowanej do przewozu 90 pasazerow. Wraz z samolotem przekazano dokument
o nazwie ,,Camoner Ty-154M. PykoBomcTBO 1O 3arpy3ke W IEeHTpoBke. JlomoiHeHne
K PYKOBOJICTBY IO 3arpy3ke W IIeHTpoBKe camoisieToB Ty-154M Gopt. (3aB.) Ne Ne 101
(90A837) u 102 (90A862) Cnenorpsna [Toabckoi pecnyOIuKy B BAPHAHTAX KOMIIOHOBOK
»Canon« Ha 90 u 89 maccaxkmpckux mect” zarejestrowany w 36 splt w RWD nr 88/10.

W dniu katastrofy kabina pasazerska samolotu byta przystosowana do przewozu 100
pasazerow, czego powyzszy dokument nie uwzgledniat.

Na samolocie zabudowane byty pironaboje typu PP-3: 12 szt. w glowicach APC-1670
gasnic ppoz. typu 2-8-1 systemu gaszenia pozaru w silnikach oraz 3 szt. w glowicach GZSM
gasnic OSU-5P-01 instalacji gazu neutralnego systemu awaryjnego ladowania bez
podwozia.

Dane zamieszczone w punktach 1. Platowiec i 2. Zespot napgdowy, dotyczace zuzycia
resursu platowca i zespotu napgdowego, skorygowano, uwzgledniajac réznice wynikajace
z nieprowadzenia na biezagco dokumentacji obslugowej samolotu oraz z bledow
w obliczeniu nalotow i ladowan. Stwierdzone roznice nie powodowaly przekroczen
eksploatacyjnych i nie miaty wptywu na terminy wykonywania remontéw i prac
obstugowych.

Szczegdtowe informacje dotyczace samolotu w zakresie przeprowadzonych remontow

i modernizacji, nadawanych resurséw oraz wykonywanych biuletynow technicznych w okresie

od daty produkcji do dnia katastrofy znajdujg si¢ w zatgczniku nr 4.1 — ,,Przebieg eksploatacji

samolotu”.

Dane personelu obstugi statku powietrznego

Ponizsze dane dotycza personelu shuzby inzynieryjno-lotniczej przygotowujacego samolot
Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r.:

1)

w specjalnosci ptatowiec i silnik:

a) starszy technik klucza platowca i silnika sprawujacy nadzor nad wykonywanymi
czynno$ciami — starszy technik klucza PiS,
wyksztalcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos¢, 1995 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 15 lat;

b) technik samolotu wykonujacy czynnosci obstugowe — technik samolotu PiS nr 1,
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wyksztalcenie specjalistyczne — Szkota Podoficerska Sit Powietrznych, Deblin, 2006 .,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 3 lata;
2) w specjalnosci osprzet lotniczy:

a) starszy technik klucza osprz¢tu sprawujacy nadzor nad wykonywanymi czynnosciami —
starszy technik klucza O,
wyksztatcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos$¢, 1990 r.
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 14 lat;

b) technik samolotu wykonujacy czynnosci obstugowe — technik samolotu O nr 1,
wyksztalcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos¢, 1994 r.
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 11 lat;

3) w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne:

a) starszy technik klucza wurzadzen radioelektronicznych sprawujgcy nadzor nad
wykonywanymi czynnos$ciami — starszy technik samolotu URE nr 1,
wyksztatcenie specjalistyczne — Techniczna Szkota Wojsk Lotniczych, Zamos$¢, 1993 r.
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 4 lata;

b) starszy podoficer obstugi samolotu wykonujgcy czynno$ci obstugowe — starszy
podoficer obstugi samolotu URE nr 1,
wyksztalcenie specjalistyczne — Szkota Podoficerska Sit Powietrznych, Deblin, 2006 r.,
staz pracy przy obstudze samolotu Tu-154M — 2 lata;

W przygotowaniu samolotu do lotu uczestniczyt takze czlonek zatogi samolotu — starszy
technik obstugi poktadowej Tu-154M (dane dotyczace jego wyszkolenia znajdujg si¢
w zataczniku nr 1 — ,,Wyszkolenie zatogi i przebieg zdarzenia lotniczego”).

W celu zweryfikowania kwalifikacji osob, wykonawcow obstugi technicznej samolotéw
Tu-154M, sprawdzono szczegotowo dokumentacje szkoleniowg cze$ci  personelu
technicznego (jeden zestaw dokumentacji z kazdej specjalno$ci), ktory wykonywatl obstuge
techniczng samolotow Tu-154M w 36 splt. Stwierdzono:

e Personel techniczny 36 splt uprawniony do wykonywania obstugi samolotow Tu-154M
liczyt na dzien 10.04.2010 r. 28 o0séb, z ktérych 27 ma odpowiednie wyksztatcenie
specjalistyczne zdobyte w szkotach technicznych lub innych uczelniach wojskowych
ksztalcgcych personel inzynieryjno-lotniczy. Jeden mechanik, zatrudniony na etacie
pracownika wojska, nie ukonczyt technicznej szkoty wojskowej, zostat jednak dopuszczony
do samodzielnego wykonywania obstugi technicznej po przeszkoleniu i zdaniu egzamindw.

e Kazdy z cztonkow personelu SIL otrzymat — rozkazem dowddcy 36 splt — uprawnienia do
wykonywania obstugi technicznej samolotu Tu-154M w danej specjalnosci, po

teoretycznym i praktycznym przeszkoleniu oraz zdaniu egzaminéw komisyjnych.
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e Staz pracy personelu SIL przy obstudze technicznej samolotu Tu-154M:

— od 1 rokudo 5lat » 15 osob,
— od 6 lat do 10 lat P 3 osoby,
— od 11 lat do 15 lat > 10 osob.

e Proces szkolenia personelu technicznego 36 splt realizowano na podstawie instrukcji
zatytulowanej ,,Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych oraz
dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na sprzecie lotniczym”,
sygn. Lot. 1779/77. Wymieniony powyzej personel techniczny odbyt specjalistyczne
przeszkolenia (w swojej specjalnosci) na podstawie ,,Programu przeszkolenia technicznego
personelu SIL w specjalno$ci ptatowiec i silnik, osprzet, URE na samolot Tu-154M”,
Warszawa 2004, opracowanego przez szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt oraz
zatwierdzonego przez Zast¢pce Szefa Logistyki WLOP — Szefa Techniki Lotniczej.

2

e Poszczegolne, dla danych specjalno$ci, czgsci ,,Programu przeszkolenia...” realizowano
niezgodnie z okreslonym w nim zakresem (tematyka, czas przeznaczony na szkolenie
teoretyczne i praktyczne, stosowanie pomocy szkoleniowych).

2

e . Program przeszkolenia...” od daty jego zatwierdzenia i wdrozenia, nie zostal nigdy
uaktualniony pod katem dostosowania jego zawartosci merytorycznej do potrzeb
wynikajacych z doswiadczen eksploatacyjnych czy tez zmieniajacej si¢ konfiguracji/statusu
samolotu w wyniku wprowadzanych modernizacji. Ponadto ,,Program przeszkolenia...” nie
spetnia niektérych wymogow okre$lonych w ,,Zasadach szkolenia personelu technicznego
w jednostkach lotniczych...” (np. wymogu przeprowadzenia szkolenia praktycznego
w jednostce macierzystej w wymiarze 168 godz.).

e ZarOéwno ,,Zasady szkolenia...”, jak i ,,Program przeszkolenia...” nakazuja, dla grup ponizej
siedmiu 0s0b, stosowanie ,,samoksztatcenia” jako jedynej, podstawowej metody szkolenia
personelu technicznego.

e Przy zastosowaniu ,,samoksztatcenia” w 36 splt osoba szkolona — a faktycznie szkolaca si¢
samodzielnie — powinna korzysta¢ z pomocy naukowych wydanych w jezyku rosyjskim
(instrukcje eksploatacji samolotu, albumy schematow elektrycznych, opisy techniczne
I instrukcje eksploatacji urzadzen i agregatow). Dokumentacja ta nie zostala przethumaczona
na jezyk polski pomimo wielokrotnego zgtaszania przez dowddcow 36 splt takich potrzeb
swoim przetozonym (podkomisji technicznej przedstawiono telegramy w tej sprawie). Nie
prowadzono takze kurséw jezyka rosyjskiego ani kontroli znajomosci tego jezyka wsrod
personelu technicznego, chociaz przetozeni wiedzieli 0 powaznych brakach w tym zakresie.
Tak wigc ,,samoksztatcenie”, przy braku znajomosci jezyka rosyjskiego, nie gwarantowato

odpowiedniego poziomu wyszkolenia personelu SIL.
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Szczegdtowe informacje dotyczace wyszkolenia personelu technicznego 36 splt obstugujacego
samoloty Tu-154M zamieszczono w zalaczniku nr 4.2 — ,Wyszkolenie personelu
technicznego”.

Podkomisja techniczna stwierdzila, ze personel techniczny 36 splt, ktéry wykonywal
obstugi na samolocie Tu-154M nr 101, mial wymagane uprawnienia (dopuszczenia)
wydane na podstawie obowiazujacych w dniu katastrofy w lotnictwie Sil Zbrojnych RP
przepisow. Stwierdzone liczne niedociagniecia w realizacji procesu szkolenia, ktore zostaly
opisane w zalaczniku nr 4.2, wynikaly z braku profesjonalnie przygotowanej kadry
instruktorskiej do prowadzenia szkolenia. Za szkolenie odpowiedzialno$¢ ponosil
kierowniczy personel stuzby inzZynieryjno-lotniczej pulku, ktérego podstawowym
zadaniem bylo nadzorowanie procesu przygotowywania statkOw powietrznych do lotow,
wykonywania obslug biezacych, okresowych i specjalnych oraz analizowanie
niesprawnosci. Zapewnienie odpowiedniego standardu szkolenia w takich warunkach

bylo niemozliwe.

5. Przygotowanie statku powietrznego do lotu

Do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r. samolot zostal przygotowany zgodnie z nast¢pujgcymi
dokumentami:

1) ,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLIiOP,
sygn. WLOP 21/90, Poznan 1991;

2) ,Instrukcja organizacji lotdw statkow powietrznych o statusie HEAD”, sygn. WLOP
408/2009, Warszawa 2009;

3) ,,RO-86™".

Zgodnie z § 11, ust. 20 ,,Instrukcji organizacji lotdw statkow powietrznych o statusie HEAD”
osoba nadzorujaca catoksztalt przedsiewzig¢ zwigzanych z obslugg 1 bezposrednim
przygotowaniem statku powietrznego do wykonania lotu o statusie HEAD byt w tym dniu
cztonek Komisji Oblotow Samolotéw i Smiglowcow, starszy inzynier urzadzen
radioelektronicznych Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt. ,,Instrukcja organizacji lotdw statkow
powietrznych o statusie HEAD” nie precyzuje, na czym nadzor ma polega¢ i co nalezy do
obowigzkow osoby nadzorujace;.

Bezposrednio przed lotem obstugi biezace A, + Ps na samolocie Tu-154M nr 101 wykonat
personel stuzby inzynieryjno-lotniczej 1 eskadry lotniczej 36 splt wymieniony w punkcie 4.
W czynno$ciach przygotowania samolotu do lotu bral udziat rowniez cztonek zatogi, starszy

technik obstugi poktadowej Tu-154M (zgodnie z § 11, ust. 20 ,,Instrukcji organizacji lotow

*W 36 splt zamiast obowiazujacych wg ,,RO-86” obstug ,,io Berpede (BC)”, .o obecreuenuio crosuku (OC)” oraz
,,110 obecnieuenuto Beuieta (OB)” wykonywano obshugi Ps oraz Pp bedace kombinacja ww. obstug.
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statkdw powietrznych o statusie HEAD”). Jego obowigzkiem byto ,,wykonanie uruchomienia
zespotu napgedowego i kontroli parametrow jego pracy”. Ponadto zgodnie z opracowanym dla
jego stanowiska zakresem obowigzkow powinien razem z naziemnym personelem technicznym
wykona¢ obsluge przedlotowa. Zdaniem podkomisji technicznej zakres obowigzkow
nieprecyzyjnie okresla zadania starszego technika obstugi poktadowe;.

Z oswiadczenia starszego technika klucza PiS wynika, ze samolot Tu-154M nr 101 zostat
przyjety przez niego od dyzurnego hangaru o godz. 02.00°. Potwierdzenie przyjecia samolotu
0 tej godzinie przez starszego technika klucza PiS znajduje si¢ w ,,Ksigzce dyzurnego hangaru
samolotow (Smiglowcow)”, zarejestrowanej w RWD nr 93/111, na str. 143. Po przyjeciu
samolotu starszy technik klucza PiS nadzorowal wykonywanie czynnosci w zakresie obstug
biezacych na ptatowcu i silnikach samolotu przez technika samolotu PiS nr 1, ktory potwierdzit
wykonanie czynnosci obstugowych w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”.

Starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M przyjat samolot o godz. 02.20. Przyjecie
samolotu zostato potwierdzone w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego™.

Specjalisci osprzetu 1 urzadzen radioelektronicznych w pierwszej kolejnosci rozpoczeli
wykonywanie obstug na samolotach Jak-40 nr 045 oraz Jak-40 nr 044,

Specjalisci osprzetu rozpoczeli wykonywanie obstugi na samolocie Tu-154M nr 101 okoto
godz. 02.00, urzadzen radioelektronicznych natomiast okoto godz. 02.30. W obydwu
specjalnosciach zakonczono wykonywanie prac okoto godz. 03.00, potwierdzajac to wpisem do
,,Ks13zki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”.

W  specjalnosci osprzet obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/0/13 (adnotacja
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”).

Technik samolotu O nr 1 potwierdzit wykonanie czynno$ci obstugowych w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”. Nie zachowat si¢ fragment ,,Ksigzki obshugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zawierajacy podpisy starszego technika klucza O w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry”, na str. 20/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Nadzo6r”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”
(we wszystkich rubrykach w kolumnach ,Nadzor” ,Nazwisko” zachowaly sie¢ jedynie
poczatkowe litery jego nazwiska).

Starszy podoficer obstugi samolotu URE nr 1 potwierdzit wykonanie czynnosci obstugowych
w ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”.

Nie zachowal sie fragment ,Ksigzki obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpis starszego technika samolotu URE nr 1 w ,,Raporcie technicznym z lotu.

Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109, w czeSci VI ,,Potwierdzenie

® wszystkie czasy wystepujace w tym zalaczniku sg zgodne z UTC.
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wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Nadzér”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”
(w rubryce w kolumnach ,,Nadzér” ,,Nazwisko” zachowat si¢ jedynie zapis jego nazwiska).

Okoto godz. 03.00 samolot Tu-154M nr 101 wyprowadzono z hangaru w celu wykonania proby
silnikdw. O godz. 03.05 starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M rozpoczat proby silnikdw. Po
uruchomieniu silnika nr 1 (lewego), a nastgpnie Silnika nr 2 (srodkowego) przerwano proces
uruchamiania na komende technika samolotu PiS nr 1, ktory zauwazyt wyciek cieczy spod ostony
silnika nr 2. Wykonana przez niego, wspolnie ze starszym technikiem klucza PiS (co potwierdzaja
ich oswiadczenia), analiza wykazata jednoznacznie, ze wycickajaca cieczg byla woda pozostata po
myciu czesci ogonowej samolotu poprzedniego dnia. Przeprowadzono ponownie probe silnikow,
ktoéra zakonczono okoto godz. 03.24. W, Ksiazce obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109,
starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M dokonat wpisu: ,,Uruchomiono silniki gldéwne na maty
gaz. Proces uruchamiania oraz parametry matego gazu zgodne z WT. Czas pracy silnikoéw na ziemi
5 minut. Wybiegi SWC: 1) — 34 sek, 2) — 36 sek, 3) — 33 sek.” oraz potwierdzil podpisem
wykonanie préby.

7 oswiadczenia starszego technika klucza PiS wynika, Zze nie =zachodzila potrzeba
uzupeltnienia instalacji ptatowcowych 1 silnikowych: ,,...podczas wykonywania obstug A, + Ps
na samolocie Tu-154M nr 101 nie byly uzupehniane instalacje ptatowcowe i silnikowe zadnymi
cieczami roboczymi oraz nie byta uzupetniana instalacja paliwowa samolotu”.

Okoto godz. 03.30 starszy technik klucza PiS potwierdzit w ,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” wykonanie wszystkich prac w specjalno$ci ptatowiec i silnik.
Ustalono to na podstawie os$wiadczenia, poniewaz ten fragment ,Ksiazki obshugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” ulegt uszkodzeniu w katastrofie samolotu.

Nie zachowal si¢ fragment ,,Ksigzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
z podpisem starszego technika klucza PiS potwierdzajgcym zakonczenie prac obstugowych
we wszystkich specjalnosciach.

Samolot dopuscit do lotu starszy technik klucza PiS o godz. 03.40 (zgodnie z jego
o$wiadczeniem), dokonujgc stosownego wpisu w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry”, na str. 20/109, w czesci 1 ,,Dane ogolne. Dopuszczenie i przyjecie samolotu”,
w kolumnie ,,Przyjecie statku powietrznego przez pilota”, w rubryce ,,Nazwisko” wpisu
nazwiska dowddcy statku powietrznego dokonat prawdopodobnie Starszy technik obstugi

poktadowej Tu-154M, natomiast brakuje podpisu dowodcy statku powietrznego.
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O godz. 03.30 (zgodnie z oswiadczeniem funkcjonariusza BOR) samolot zostat sprawdzony
pod wzgledem pirotechnicznym przez Biuro Ochrony Rzadu. W ,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” znajduje si¢ wpis funkcjonariusza BOR: ,,Kontrola
pirotechniczna. Materiatdéw niebezpiecznych nie stwierdzono” oraz podpis.

O godz. 04.30 do lukéw samolotu zostat zatadowany bagaz, a na jego poktad catering.

Przed godz. 05.00 w samolocie zajeli miejsca ostatni pasazerowie, a po przybyciu Prezydenta
RP meldunek o gotowosci zalogi i sprawnos$ci samolotu do wylotu ztozyl Dowodca Sit
Powietrznych.

Po zajeciu miejsca w samolocie przez Prezydenta RP 0 godz. 05.14 zaloga zaczgla
uruchamia¢ silniki, o godz. 05.16 sprawdzita sterowanie (wg o$wiadczen personelu
technicznego nie zglosita uwag do jego funkcjonowania) i o godz. 05.17 rozpoczeta kotowanie
na droge startowg. Zaloga nie zglosita zadnych nieprawidtowosci w trakcie kotowania. Start
samolotu nastgpit 0 godz. 05.27.

Wigcej informacji dotyczacych czynnosci wykonywanych na samolocie w ramach
przygotowania samolotu Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r. od wykonania
oblotu komisyjnego do startu samolotu zamieszczono w zatgczniku nr 4.3 — , Przygotowanie
samolotu do lotu”.

Podkomisja techniczna stwierdzila, ze w dniu 10 kwietnia 2010 r., w trakcie
bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M nr 101 do lotu, podczas ktorego doszlo
do Kkatastrofy, personel techniczny 36 splt prawidlowo wykonal wszystkie wymagane

czynnosci.

Przestrzeganie przepisow SIL, zalecen powypadkowych i pokontrolnych, realizacja zalecen
profilaktycznych
W celu ustalenia zwigzku pomig¢dzy przestrzeganiem przepisow, zalecen powypadkowych
i pokontrolnych oraz realizacjg zalecen profilaktycznych a zdarzeniem lotniczym podkomisja
techniczna wykonala nastepujace czynnosci:
1) dokonano poréwnania stanu faktycznego ze stanem prawnym zawartym w nastepujacych
dokumentach normatywnych:
a) ,,Regulamin lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2006),
Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006, DSP (ze zmianami wprowadzonymi decyzja
Nr 555/MON z dnia 11.12.2008 r.);
b) ,.Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”
(I0L-2008), DSP, Warszawa 2008, stanowigca zalgcznik do decyzji Nr 539/MON
Ministra Obrony Narodowej z dnia 23 listopada 2007 r.;
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2)

9)

h)

,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
Polskiej. Cz. I1”, sygn. WLOP 21/90, Poznan 1991;

»RO-86;

»Instrukcja organizacji lotow statkdw powietrznych o statusie HEAD”, sygn. WLOP
408/2009, Warszawa 2009;

»Instrukcja bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”,
sygn. WLOP 346/2004, Warszawa 2004;

»Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych oraz dopuszczania
specjalistow shluzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na sprze¢cie lotniczym™, sygn. Lot.
1779/77, Poznan 1977,

»Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego oraz dopuszczenia
specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w sktadzie zalogi na
statkach powietrznych”, DWLot., Poznan 1979.

Stwierdzono szereg nieprawidlowosci, ktore wymieniono 1 opisano w punkcie

,»7. Niedociagnigcia w pracy stuzby inzynieryjno-lotniczej”;

dokonano oceny jakoSci obowigzujacych dokumentéw normatywnych pod wzgledem

spojnosci zawartych w nich przepisoOw oraz ich aktualnos$ci i stwierdzono:

a)

b)

»Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
Polskiej. Cz. I” — instrukcja wydana w 1991 roku nie byta od 2000 roku aktualizowana,
przez co stata si¢ niespljna z trescig nadrzednych dokumentéw normatywnych
(RL-2006, 10L-2008). Ponadto zmiany, jakie zostaty dokonane w strukturach jednostek
lotnictwa SZ RP i organizacji szkolenia lotniczego, nie zostaly uwzglgdnione
w instrukcji, przez co stata si¢ ona w duzym stopniu nieaktualna;

»R0O-86" — pozyskany razem z zakupionym samolotem Tu-154M nr 101, nie zostat
formalnie wprowadzony do stosowania w lotnictwie Sit Zbrojnych RP (brak decyzji,
zarzadzenia, rozkazu lub innego polecenia). Podkomisji technicznej nie przedstawiono
zadnego dokumentu potwierdzajagcego wdrozenie do uzytkowania w 36 splt ww.
»RO-86". Do 36 splt w 2004 r. zostat zakupiony komplet ,,RO-02-M”, jednakze
podkomisja techniczna nie uzyskala informacji, dlaczego nie zostal on przyjety do
stosowania. Wedlug opinii personelu 36 splt prawdopodobnie czynnikiem decydujacym
0 jego nie wprowadzeniu byta koniecznos¢ zwigkszenia czgstotliwosci wykonywanych
prac okresowych w certyfikowanym rosyjskim zaktadzie remontowym (z jednej obstugi
wykonywanej w roku na co najmniej 4 obstugi w ciggu roku), co jest typowe dla
lotnictwa komercyjnego (wielokrotnie wyzsze naloty miesigczne, kwartalne i roczne).

Skutkiem przyjecia ,,RO-02-M” bylaby znacznie ograniczona dostgpno$¢ samolotu do
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3)

4)

5)

6)

7)

realizacji zadan lotniczych. Jedynym znanym podkomisji technicznej dokumentem
polecajacym wprowadzi¢ oryginalne instrukcje rosyjskie samolotu Tu-154M jako
Czasowo obowiazujace jest telegram Zastepcy Szefa Logistyki WLOP — Szefa Techniki
Lotniczej — Gtoéwnego Inzyniera Wojsk Lotniczych nr 439 z dnia 15.02.2000 r. Personel
SIL 36 splt samodzielnie wprowadzal zmiany w , RO-86" wynikajace z tresci
pozyskiwanych biuletyndéw technicznych wdrazajacych zmiany w obstudze technicznej;

c) ,Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych oraz dopuszczania
specjalistow shuzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na sprzecie lotniczym” — pomimo
zmian w strukturach jednostek lotnictwa SZ RP, organizacji szkolenia lotniczego oraz
dokumentach normatywnych, zasady szkolenia personelu technicznego nie zostaly
zaktualizowane;

d) ,Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajgcego oraz dopuszczenia
specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w sktadzie zatogi na
statkach powietrznych”, DWLot., Poznan 1979 — pomimo wielu zmian, jakie zaszly
w lotnictwie SZ RP od czasu opracowania tego dokumentu, nie zawiera on zadnych
zmian i jest juz w duzym stopniu nieaktualny, a w niektérych punktach nawet sprzeczny
z nowszymi dokumentami normatywnymi;

przeprowadzono analiz¢ zapisow w dokumentacji poktadowej samolotu Tu-154M nr 101 od

daty produkcji do dnia katastrofy — stwierdzone uwagi do sposobu prowadzenia

dokumentacji umieszczono w punkcie ,,7. Niedociggnigcia w pracy shuzby inzynieryjno-

-lotniczej”;

ustalono oraz poddano analizie czynnosci, jakie wykonywano na samolocie

Tu-154M nr 101 od ostatniego oblotu komisyjnego do dnia katastrofy — stwierdzone

nieprawidtowosci umieszczono w punkcie ,,7. Niedociggniecia w pracy stuzby inzynieryjno-

-lotniczej”;

sprawdzono dokumentacj¢ szkoleniowg cze$ci personelu technicznego obstugujacego

samolot Tu-154M nr 101 — uwagi zamieszczono w punkcie ,,4. Dane personelu obstugi

statku powietrznego™;

zapoznano si¢ ze Sposobem usuwania niesprawnos$ci, jakie wystepowaty na samolocie

Tu-154M nr 101 - stwierdzone nieprawidlowos$ci umieszczono w punkcie

,» (. Niedociggnigcia w pracy shuzby inzynieryjno-lotniczej”;

zapoznano si¢ z dokumentacjg badania wypadkéw lotniczych i powaznych incydentow

lotniczych, zaistniatych w 36 splt od 2003 r., oraz realizacjag opracowanych po tych

zdarzeniach zalecen profilaktycznych w zakresie techniki lotniczej — uwag nie stwierdzono;

15/46



7.

8) sprawdzono realizacj¢ zalecen pokontrolnych w zakresie dotyczgcym techniki lotniczej oraz
personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt — uwag nie stwierdzono.
W wyniku przeprowadzonej przez podkomisj¢ techniczna kontroli przestrzegania
przepisdw SIL stwierdzono nieprawidlowosci polegajace na braku aktualnos$ci oraz
wzajemnej spojnosci dokumentéw normatywnych, co mialo wplyw na stwierdzone

niedociagniecia, opisane w pkt 7.

Niedociagnigcia w pracy stuzby inzynieryjno-lotniczej:

1) brak wydania przez uprawnionych przetozonych personelu 36 splt dokumentu (decyzja,
zarzadzenie, rozkaz lub inny), na podstawie ktorego wprowadzono dokumentacje
eksploatacyjng samolotu Tu-154M do uzytkowania w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Jedynym
znanym dokumentem polecajacym wprowadzi¢ oryginalne instrukcje rosyjskie samolotu Tu-
154M jako czasowo obowigzujace jest telegram Zastepcy Szefa Logistyki WLOP — Szefa
Techniki Lotniczej — Glownego Inzyniera Wojsk Lotniczych nr 439 z dnia 15 lutego 2000 r.;

2) brak w lotnictwie SZ RP podstaw prawnych do wydania dokumentow o nazwie:

»Swiadectwo sprawno$ci technicznej — Certificate of Airworthiness”, ,,.Swiadectwo
zdatnosci w zakresie hatasu — Noise Certificate”, ,,Swiadectwo o dopuszczeniu statku
powietrznego do lotow w warunkach RVSM - Certificate of Admission to Flights in RVSM
Conditions” dla samolotow Tu-154M nr 101 oraz 102.
Ze wzgledu na konieczno$¢ realizacji niektorych lotéw zlecanych przez przelozonych
36 splt personel jednostki opracowal wzorce dokumentéw wymaganych przez przepisy
lotnicze obowiazujace w lotnictwie cywilnym o nazwie ,Swiadectwo sprawnosci
technicznej — Certificate of Airworthiness”, ,Swiadectwo zdatno$ci w zakresie halasu —
Noise Certificate”, ,Swiadectwo o dopuszczeniu statku powietrznego do lotéw
w warunkach RVSM - Certificate of Admission to Flights in RVSM Conditions” dla
samolotéw Tu-154M nr 101 oraz 102 i przedstawiat je do zatwierdzania przetozonym. Ww.
dokumenty mogty jedynie potwierdza¢ gotowo$¢ techniczng samolotu do spetnienia
wymagan nakladanych przez przepisy cywilne w tym zakresie. Jednakze personel 36 splt
nie przedstawit realizacji innych czynnosci naktadanych odpowiednimi przepisami takich
jak np.: szkolenie personelu w zakresie wykonywania lotbw w warunkach RVSM,
wykonywanie w locie okresowych sprawdzen poprawnosci wskazan przyrzadow
poktadowych i innych;

3) 36 splt nie miat dokumentacji wzorcowej samolotu Tu-154M.

Jest to niezgodne z ustaleniami zawartymi w ,,Instrukcji stuzby inzynieryjno-lotniczej
lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLiOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90 pkt 55-57

0 tresci: ,,55. W kazdej jednostce (...) prowadzi si¢ wzorcowy egzemplarz dokumentacji, do
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4)

5)

6)

7)

ktorego wnosi si¢ wszystkie zmiany 1 uzupelnienia dotyczace eksploatacji sprzetu
lotniczego. 56. Odpowiedzialno$¢ za systematyczne 1 prawidlowe prowadzenie
dokumentacji wzorcowej oraz za opanowanie przez personel SIL wprowadzonych zmian
i uzupehien ponosi zastepca dowodcy jednostki ds. inzynieryjno-lotniczych (rownorzg¢dny)
i inzynierowie specjalnosci, (...) Wymienione osoby funkcyjne powinny nie rzadziej niz raz
na trzy miesigce sprawdza¢ stan i prowadzenie dokumentacji wzorcowej. 57. Zmiany
W roboczych egzemplarzach dokumentacji wnosi si¢ na podstawie egzemplarzy
wzorcowych”.

Na poktadzie samolotu znajdowat si¢ jedyny, oryginalny, uaktualniony komplet
dokumentacji eksploatacyjnej, ktory w wyniku katastrofy ulegt zniszczeniu.

Nalezy nadmieni¢, ze 36 splt kilkakrotnie zwracat si¢ do przetozonych o zakup kompletu
dokumentacji, np. Szef Logistyki 36 splt telegramem nr 1089/08/FAX z dnia 23.04.2008 r.
wystapil do Szefa Techniki Lotniczej IWsp SZ o zakup kompletu dokumentacji obstugowe;j
na samoloty Tu-154M podczas planowanych remontéw z uwaga, aby byla przettumaczona
na jezyk polski. Dokumentacja do dnia katastrofy nie zostata zakupiona;

podczas lotu, w ktorym doszto do katastrofy, na poktadzie samolotu Tu-154M nr 101 oprécz
aktualnych, wydanych w jezyku rosyjskim instrukcji uzytkowania samolotu w locie
(-, Ty-154M. PykoBoacTtBo mo JneTHoW dkcrutyatanuu. Kawra nepsas” oraz ,,Ty-154M.
PykoBojcTBO 10 JeTHOM akciutyaraiun. Kaura Bropas”), znajdowala si¢ takze opracowana
wcezesniej przez PLL LOT w jezyku polskim, nieaktualizowana od 1994 r. ,Instrukcja
uzytkowania w locie samolotu Tu-154M” (zaewidencjonowana pod numerem 2669/3 w JW
2139). Przepisy zezwalaja na korzystanie wylacznie z dokumentacji aktualnej;

wykonanie 31 lotéw (z tego 14 lotéw o statusie HEAD) w okresie od 28.02.2010 r. do dnia
katastrofy na samolocie Tu-154M nr 101 z wyltaczong radiostacjg ratowniczo-ratunkowa
ARM-406P. Pozostawato to w zwigzku z incydentem lotniczym, ktéry mial miejsce podczas
lotu po trasie KRAKOW — WARSZAWA w dniu 28.02.2010 r. Szczegdtowy opis
w zalaczniku nr 4.4 — , Nieprawidtowosci w funkcjonowaniu samolotu”;

dopuszczenie do eksploatacji silnika nr 3 (prawego) z niesprawnym wskaznikiem poziomu
oleju zabudowanym w kabinie. Od dnia 28.02.2010 r. do 19.03.2010 r., kiedy usunigto
usterke, samolot Tu-154M nr 101 wykonal 14 lotéw (z tego 5 lotow o statusie HEAD)
z uszkodzonym wskaznikiem ilosci oleju IU7-1 trzeciego silnika D-30KU-154 serii 2.
Szczegotowy opis w zataczniku nr 4.4 — | Nieprawidtowosci w funkcjonowaniu samolotu”;
wykonanie, niezgodnie z wytycznymi ,,Ty-154. PykoBOACTBO MO KaIHUTAIHOMY PEMOHTY”,
naprawy ostony radaru samolotu Tu-154M nr 101 uszkodzonej w trakcie zderzenia

z ptakiem w dniu 8 kwietnia 2010 roku, okoto godz. 21.35 podczas lotu dyspozycyjnego na
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8)

trasie PRAGA - WARSZAWA. Samolot bez nastepstw wylagdowat na lotnisku

w Warszawie.

Naprawa zostata wykonana przez personel nieuprawniony i nieprzeszkolony w zakresie

metod i technik napraw elementow i zespotow lotniczych z materiatdow kompozytowych.

Naprawa nie miala wplywu na zaistnienie katastrofy.

Szczegoty zamieszczono w zataczniku nr 4.4 — | Nieprawidlowosci w funkcjonowaniu

samolotu”;

dokumentacja eksploatacyjna statku powietrznego prowadzona byla mato czytelnie,

zawierata liczne poprawki naniesione w niejednolity sposob, niezgodnie z ,Instrukcja

shuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I, DWLiOP, Poznan 1991,

sygn. WLOP 21/90, z ,,Zatacznikiem 1. Zasady prowadzenia ksigzek poktadowych (metryk)

sprz¢tu lotniczego”. Przyktadowe nieprawidiowosci wyszczegdlniono ponizej:

a) usuwanie blednych wpisow korektorem, a nastepnie nanoszenie w tym samym miejscu
nowej tresci;

b) zaklejanie blednych wpisow i dokonywanie nowego wpisu na przyklejonej kartce;

C) odre¢czne poprawianie (przerabianie) btednie wpisanych cyfr;

d) brak dat zabudowy agregatow (czesci) w samolocie;

e) brak podsumowania treSci rozdzialu oraz potwierdzania pieczecia i podpisem osoby
uprawnionej, przed przekazaniem samolotu do remontu;

f) brak odnotowania daty przebazowania samolotu do remontu glownego w 2002 r. (wpis
w ,,@opmynsap camorsera TY-154M Ne 837. Yactrs 1. Ilmanep u BXonsiiue B HEro
cuctembr” z 2000 r., w rozdziale ,,10. Yuet paboTsr”, na str. 365;

g) nieprawidlowe obliczenia nalotow oraz ladowan wykazanych we wszystkich trzech
dokumentach pod tytutem: ,, @opmymsip camonera TY-154M Ne 90A837. Yactp 1.
[Tnanep u Bxomsmue B Hero cucteMbl” z 1990 r., 2002 r. 1 2009 r.;

h) brak systematycznego uzupetiania dokumentacji eksploatacyjnej samolotu w zakresie
wpisow dotyczacych ewidencji nalotdow 1 resursow (wpisy dotyczace platowca
uzupeklnione byly na dzien 07.04.2010 r., a silnikow D-30KU-154 serii 2 na dzien
29.03.2010 r.);

i) brak odnotowania w ,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 393/13 wykonanych przez personel 36 splt wszystkich
aktualizacji baz danych urzadzen nawigacyjnych;

J) brak ujednolicenia tre$ci wpisow dokonywanych przez personel stuzby inzynieryjno-
-lotnicze] poszczegodlnych specjalnosci w dokumentacji statku powietrznego (brak

dokumentdw normatywnych, brak opracowanych wzorcéw wypetniania dokumentacji);
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9)

k) personel stuzby inzynieryjno-lotniczej specjalnosci ptatowiec i silnik nie odnotowywat
niesprawnos$ci samolotu w ,,®opmynsp camonera TY-154M Ne 837. Yactp 1. I[lnanep
U BXOAsIMe B Hero cucteMbl’; ewidencja taka prowadzona byla w specjalnosciach
osprzet 1 urzadzenia radioelektroniczne;

I) brak wpisow w dokumentacji samolotu o wykonaniu niektérych czynnosci (np.:
zabudowa rejestratora eksploatacyjnego ATM-QAR w 1991 r., modernizacja systemu
FMS-UNS-1A w 1996 r., wykonanie przegladu samolotu w 2010 r.);

m) brak odnotowywania godziny zakonczenia prac na samolocie (np.: w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 343/14; w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” na str.: 15, 16, 18, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania
obshugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”, w rubryce ,,Godz.”);

n) brak odnotowywania mycia platowca samolotu (lub jego cze$ci) oraz odladzania
ptatowca samolotu (typu ptynu, ilo$ci i jego stezenia i Czasu rozpoczgcia procesu
zabezpieczania / odladzania) w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”;

0) brak wpisow dowddcow zatdog w czesci 1 ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,,Przyjecie statku powietrznego przez pilota”, w rubrykach
,Nazwisko” oraz ,,Podpis”, w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”;

p) niesystematyczne odnotowywanie w ,,®opmyisip camosera TY-154M Ne 837. Yacts 1.
[Tnanep wu BXoxasmue B Hero cucrembl” W rozdziale ,,9. JIBmxenue camosera
B OKCcrutyaranuu”’, W podrozdziale ,9.2. Csencums 00 oskunaxke” rozkazow
0 przydzieleniu samolotu do obstugi kolejnym technikom obstugi naziemne;j;

q) brak wpisdbw o0 wykryciu oraz usunigciu niektorych niesprawnosci w dokumentacji
eksploatacyjnej samolotu oraz w S| SAMANTA;

w 36 splt nie bylo dokumentu o nazwie ,3aki04eHHE O BO3MOYKHOCTH H YCIOBHSIX

JanpHeHmei skcrryaranun camoneta Ty-154M Gopt. Ne 101 (3aB. Ne 90A837)” z dnia

14.11.2006 r. Personel techniczny tej jednostki nawet nie wiedzial o istnieniu takiego

dokumentu.

Podkomisja techniczna ustalita, ze w dniu 09.08.2006 r. w trakcie holowania samolotu

Tu-154M nr 101 na miejsce wykonywania prob (na lotnisku WARSZAWA-OKECIE),

nastgpilo uszkodzenie przedniego podwozia oraz kadtuba. Naprawe przeprowadzono

w zaktadzie BAP3-400 w Moskwie, po ktérej OAO ,,Tupolew” wydal przytoczony powyzej

dokument. Wykonywanie czynno$ci zawartych w tym dokumencie byto jednym

z warunkow dalszej eksploatacji samolotu po ostatnim remoncie. Zalecenia nie zostaty

wprowadzone do eksploatacji samolotu Tu-154M nr 101,
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10)

11)

z powodu braku przyrzadu P12-Mk (co najmniej od stycznia 2005 r.) w trakcie realizacji

prac okresowych przez personel 36 splt specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne nie

wykonywano pkt 02.023.17 (KT 023.10.00.1 ,,Sprawdzi¢ parametry radiostacji MIKRON
przyrzadem P12-MK”). W tej sytuacji ograniczano si¢ do sprawdzania radiostacji KF
~Mukporn” MKI1-38-01 poprzez nawigzanie taczno$ci na przyktad z kontrolerem

Wojskowego Portu Lotniczego lotniska KRAKOW. Ponadto wedtug informacji uzyskanych

w 36 splt sprawdzenie zastgpcze radiostacji KF ,,Mukpon” MK1-38-01 bylo realizowane

poprzez nawigzanie tacznos$ci podczas oblotow komisyjnych lub lotéw szkolnych.

Sprawdzenia wymagane przez ,,RO-86" (z wykorzystaniem przyrzadu P12-MKk) realizowano

w trakcie prac okresowych wykonywanych w ,,BAP3-400" w Rosji.

Nalezy nadmieni¢, ze personel jednostki wielokrotnie zabiegat o zakup przyrzadu. Ostatnie

zamowienia ztozone byly w sprawozdaniach/zapotrzebowaniach 2007/2008 oraz 2008/20009.

Do dnia katastrofy przyrzad nie zostat zakupiony;

niezgodna z dokumentacja samolotu zmiana konfiguracji przedzialu pasazerskiego.

Przebudowe trzeciego salonu z 8 na 18 miejsc wykonano w dniu 06.04.2010 r. przed

wykonaniem lotu komisyjnego, co potwierdza wpis dokonany w ,,Ksigzce obstugi statku

powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym

w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w cze¢sci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi

nie objete zestawem. Uwagi pilota inadzoru” przez technika samolotu o tresci: ,,Na

polecenie Szefa Techniki Lotniczej JW 2139 przebudowano trzeci salon na 18 miejsc”.

Po realizacji tych czynnosci samolot byt przygotowany do przewozu 100 pasazerow, cO jest

niezgodne z:

a) ,,Ty-154M. PykoBonactBo mo JieTHOHM SkcrutyaTauumu. Kuura nepmas’, rozdzial ,,2.
OO0mme SKCIuTyaTallMOHHBIE — orpaHudeHus”’, podrozdziat ,,2.4. MakcumanHoe
KOJIMYECTBO JIoziel Ha 6opTy”, str. 2.9 (Mrons 25/90), danymi zwartymi w tabeli 2.4.1;

b) ,,Camoner Ty-154M. PykoBoicTBo 1o 3arpy3ke U IeHTpoBke. JlomonHeHue
K PYKOBOJICTBY IO 3arpy3ke M LeHTpoBKe camoneroB Ty-154M Oopt. (3aB.) Ne Ne 101
(90A837) m 102 (90A862) Crnemnorpsma Ilonbckoit pecrnyONUKH B BapHaHTaX
kommoHoBOK ,,Canon” Ha 90 u 89 maccaxkupckux mect” zarejestrowanej w 36 splt
w RWD nr 88/10;

c) ,,Popmymnsap camonera TY-154M Ne 837. Yacte 1. Ilmanep u BXomsIiue B HEro
cuctembl” Z 2009 r., w ktorym znajduje si¢ informacja na str. 22 oraz na str. 772
0 przystosowaniu samolotu w wersji SALON do przewozu 90 pasazerow;

d) ,,Protokotem zdawczo-odbiorczym” z dnia 21.12.2009 r.

W takiej konfiguracji samolot wykonywat loty w dniach 7, 8 i 10 kwietnia 2010 r.;
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12)

13)

brak zapoznawania si¢ z wynikami deszyfracji zamieszczonymi w ,,Dzienniku rejestracji
danych z odczytu 1 analizy materialbw obiektywnej kontroli lotoéw Tu-154"
zarejestrowanym w RWD nr 366/13 przez ,,STL eskadry”:
a) lotu w dniu 23.09.2008 r.;
b) lotu w dniu 31.10.2008 r.;
¢) lotuw dniu 16.12.2008 r.;
d) lotu w dniu 28.04.2009 r. — zarejestrowano sygnaty przekroczen technicznych;
e) 6 kolejnych lotow od 05.12.2009 r. do 08.12.2009 r. — zarejestrowano sygnaty
przekroczen parametrow lotnych podczas lotu w dniu 08.12.2009 r.;
f) 7 lotobw od 29.03.2010 r. do 06.04.2010 r. — zarejestrowano sygnal przekroczen
technicznych podczas lotu w dniu 01.04.2010 r.;

g) lotu w dniu 07.04.2010r;
h) 2 lotéw w dniu 08.04.2010 r.
Brak wykorzystywania danych OKL jest niezgodny z ,Instrukcjg organizacji lotéw
w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (I0L-2008)”, DSP, Warszawa 2008,
stanowigca zatacznik do decyzji Nr 539/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 23
listopada 2007 r., ktora nakazuje w rozdziale 2, w 8 17 ,,Podsumowanie biezace”, w ust. 4:
,Podczas podsumowania zadan lotniczych nalezy wykorzystywa¢ materiaty obiektywnej
kontroli lotu (OKL) w zakresie niezb¢dnym, ustalonym przez dowodce statku powietrznego,
grupy lub organizatora lotow” oraz w ust. 6: ,,Pelng analiz¢ materiatow OKL w biezgcym
podsumowaniu lotow nalezy przeprowadzac, gdy:

1) zaistniato zdarzenie lotnicze;

2) wystapity btedy pilotazowo-nawigacyjne zagrazajace bezpieczenstwu lotu;

3) nastgpito przekroczenie ograniczen eksploatacyjnych;

4) wystgpita niewtasciwa praca SP”;
brak uruchomienia zespotu nap¢dowego samolotu i kontroli parametréw jego pracy przed
lotami w dniach 07.04.2010 r. i 08.04.2010 r. (przed wylotem z lotniska w PRADZE) oraz
brak odnotowania uruchomienia zespotu napgdowego (pomimo wykonania tej czynnosci, co
zostalo ustalone na podstawie zapisu eksploatacyjnego rejestratora parametrow lotu ATM-
QAR/R128ENC) przed lotem w dniu 08.04.2010 r. (przed wylotem 2z lotniska
WARSZAWA-OKECIE).
Jest to niezgodne z ,,Instrukcjg organizacji lotow o statusie HEAD”, sygn. WLOP 408/2009,
Warszawa 2009, rozdziatem V ,,Przygotowanie statkdw powietrznych o statusie HEAD”,

§ 11 ,,Zasady ogolne”, ust. 20 oraz 23:
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,,20. Bezposrednie przygotowanie statku powietrznego o statusic HEAD do lotu z MSD
realizuje naziemny personel techniczny wraz z wyznaczonym cztonkiem zatogi. W trakcie
bezposredniego przygotowania statku powietrznego do lotu wyznaczony czlonek zalogi
zobowiazany jest do uruchomienia zespolu napedowego i kontroli parametrow jego
pracy...”.

»23. Podczas wykonywania lotow statku powietrznego o statusie HEAD realizowanych

Z lotnisk poza MSD, obstugi techniczne statku powietrznego wykonywane sa przez zaloge

statku powietrznego. Rozpoczecie przygotowania naziemnego statku powietrznego powinno

si¢ odby¢ z takim wyliczeniem, aby czas przewidziany na przygotowanie do lotu pozwolit na
wykonanie przez zatoge wszystkich koniecznych czynno$ci obstlugowych okreslonych

w instrukcjach danego typu statku powietrznego oraz innych dodatkowych czynnosci

zwigzanych z charakterem wykonywanego zadania. W trakcie bezposredniego

przygotowania statku powietrznego do lotu zaloga jest zobowigzana do uruchomienia
zespolu napedowego celem kontroli parametrow jego pracy. Ostateczng decyzje

o0 dopuszczeniu statku powietrznego do lotu podejmuje dowddca statku powietrznego”;

14) brak adnotacji o wykonaniu obstug biezacych A; oraz Pp przez zaloge samolotu w dniu
08.04.2010 r. w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” po przylocie na
lotnisko PRAGA.

Jest to niezgodne z:

a) ,,Regulaminem lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006).
Wydanie Il. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006 (na dole strony
Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP370/2006-6-19, str. 6/6) rozdziatem VI, z § 19
,»,0g0Ine zasady wykonywania lotow”, ust. 34: ,,Zabrania si¢ dopuszczania do lotu
statkow powietrznych, na ktorych nie wykonano obowigzujacych obstug technicznych”;

b) ,.Instrukcjg stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLIOP,
Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, pkt 150: ,,Zabrania si¢ zmniejszania zakresu obstug
lub wydluzania okresu miedzy obslugami ustalonych w JZOT bez zgody gléwnego
inzyniera lotnictwa”.

Ponadto zgodnie z ,,Regulaminem lotéw...”, rozdziatem IV, z § 12 ,,Personel lotniczy”, ust.

30 (na dole strony Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP370/2006-4-12, str. 4/6):

,Dowddca statku powietrznego zobowigzany jest: (...)

6) dopilnowaé¢, aby cztonkowie zatogi wykonywali czynnos$ci na pokiadzie statku

powietrznego zgodnie z zakresem ich obowigzkow; (...)”;

i tre$cig na nastgpnej stronie (opisanej na dole strony Wydanie 2007-01-01, Zmiana O.

WLOP370/2006-4-12, str. 5/6):
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15)

16)

17)

18)

19)

»-.-12) odtwarza¢, nadzorowac lub zleca¢ nadzorowanie odtwarzania gotowos$ci do startu
statku powietrznego na lotnisku (lagdowisku, innym miejscu startow i ladowan), na ktérym
brak wyspecjalizowanego personelu w zakresie obstugi danego typu statku powietrznego:
(...)”

oraz ust. 31:

,,Pozostali cztonkowie zatogi — w zaleznos$ci od specjalnosci i funkcji pelnionej na poktadzie
— wykonujg obowiagzki sprecyzowane w instrukcji eksploatowania danego typu statku
powietrznego oraz w innych instrukcjach i dokumentach o tym stanowigcych”;

w dniu katastrofy na poktadzie samolotu znajdowata si¢ apteczka techniczna
ukompletowana zgodnie z dokumentem o nazwie ,,Apteczka techniczna Tu-154M na wylot
do USA i KANADY w dniach 12-16.04.2010 r.”. Wykazy agregatow wyspecyfikowanych
w przytoczonym powyzej dokumencie nie byty zatwierdzone przez upowazniong do tego
osobg;

brak udokumentowanej znajomosci jezyka rosyjskiego personelu SIL 36 splt obstugujacego
samoloty Tu-154M budzi uzasadnione obawy co do jakosci wykonywanych prac
obstugowych, poniewaz dokumentacja eksploatacyjna samolotéw Tu-154M jest wydana
jedynie w jezyku rosyjskim. Nalezy nadmieni¢, ze 36 splt wielokrotnie wystepowat
0 przettumaczenie dokumentacji samolotu Tu-154M na jezyk polski, jednakze do dnia
katastrofy nie zostato to zrealizowane. Wymogu znajomosci jezyka rosyjskiego nie zawarto
réwniez w kartach opisu stanowisk personelu obstugujacego samoloty Tu-154M;

brak przeszkolenia wszystkich pracownikow ,,warsztatu mechanicznego” w zakresie metod
I technik napraw elementow 1 zespotdéw lotniczych wykonanych =z materiatow
kompozytowych;

stwierdzono przypadki niezakwalifikowania niesprawnosci zaistniatych w locie jako
incydenty lotnicze.

Jest to niezgodne z zamieszczong na str. 9 w ,,Instrukcji bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”, DSP, sygn. WLOP 346/2004, definicja incydentu
lotniczego:

»Incydent lotniczy — zdarzenie zwigzane z eksploatacjg statku powietrznego inne niz
wypadek lotniczy, ktore ma lub mogloby mie¢ niekorzystny wplyw na bezpieczenstwo
lotow, zaistniate od chwili, gdy jakakolwiek osoba weszta na jego poklad z zamiarem
wykonania lotu, do chwili opuszczenia poktadu statku powietrznego przez wszystkie osoby
znajdujace si¢ na nim”;

brak odnotowania przez dowoddce statku powietrznego zderzenia z ptakiem w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” w dniu 08.04.2010 r.
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20)

21)

Whis o zdarzeniu powinien by¢ dokonany przez zatoge zgodnie z:

a) ,,Regulaminem lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006).
Wydanie Il. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006 (na dole strony
Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP370/2006-4-12, str. 4/6) rozdziatem 1V, z § 12
»Personel lotniczy”, ust. 30: ,,Dowodca statku powietrznego zobowigzany jest
niezwlocznie po zakonczeniu lotu wpisa¢ do ksigzki obstugi statku powietrznego
wszystkie stwierdzone objawy niewlasciwego funkcjonowania statku powietrznego™;

b) ,.Instrukcjg stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLIOP,
Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z pkt 388: ,,Gotowo$¢ statku powietrznego do lotu
oprocz personelu SIL stwierdza réwniez personel latajacy. Przyjecie SP (statku
powietrznego) do lotu potwierdza przed kazdym lotem dowoddca zalogi (pilot) podpisem
w ksigzce obstugi po wykonaniu wszystkich czynnosci kontrolnych i sprawdzajacych,
nakazanych w instrukcji techniki pilotowania danego SP. Wszystkie niesprawnos$ci
zaistniale na SP w czasie lotu pilot zobowigzany jest odnotowa¢ w ksigzce obstugi
bezposrednio po zakonczeniu lotu”;

c) ..Instrukcjg organizacji lotdw w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
(10L-2008)”, DSP, Warszawa 2008, stanowigcg zalgcznik do decyzji Nr 539/MON
Ministra Obrony Narodowej z dnia 23 listopada 2007 r., z rozdziatem 2, § 17
,,Podsumowanie biezace”, z ust. 11: ,,Uwagi dotyczace sprawnosci eksploatowanego SP
pilot wpisuje w »Ksigzce obstugi statku powietrznego« (lub innym odpowiednim
dokumencie) bezposrednio po wykonanym locie”;

nieterminowe wydanie rozkazu Dowodcy Sit Powietrznych wyznaczajacego Komisje

Oblotéw Samolotéw i Smigtowcoéw na 2010 r. Do dnia 15.01.2010 r. Komisja realizowata

czynnos$ci weryfikacyjne oraz obloty komisyjne na podstawie rozkazu Dowddcy Sit

Powietrznych nr Z 3 z dnia 16.01.2009 r., a dalszg jej dziatalno$¢ w 2010 r. normowat

rozkaz Dowddey Sit Powietrznych nr Z 2 z dnia 15.01.2010r. Jest to niezgodne

z ,Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, sygn. WLOP

408/2009, Warszawa 2009, rozdziatem V ,,Przygotowanie statkow powietrznych o statusie

HEAD”, § 11 ,,Zasady ogolne”, ust. 4: ,,Dowoddca Sit Powietrznych corocznie powotuje

rozkazem komisj¢, ktora w ramach wykonywanych czynnos$ci weryfikacyjnych sprawdza

stan techniczny statkow powietrznych oraz wykonuje czynnosci kontrolne podczas ich lotu
weryfikacyjnego”;

przeprowadzona w dniu 18.12.2009 r. kontrola umiej¢tnosci i wykonywania lotow

w charakterze technika poktadowego z uwzglgdnieniem Sytuacji szczeg6lnych w locie na

samolocie Tu-154M starszego technika obstugi poktadowej Tu-154M zostala
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przeprowadzona przez dowddce statku powietrznego. Jest to zgodne z zapisem ,,RL-2006”,
8 12, ust. 25. Ze wzgledu na umiejscowienie stanowisk poszczegodlnych cztonkow zatogi
samolotu Tu-154M (starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M znajduje si¢ za plecami
dowddcy statku powietrznego) przeprowadzenie takiej kontroli jest jednak trudne do

wykonania.

Zadna z wymienionych powyzej nieprawidlowoéci nie przyczynila sie¢ bezposrednio do
katastrofy, jednakze ich analiza wskazuje na brak skutecznego systemu nadzoru i kontroli
nad procesem eksploatacji statkow powietrznych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP, co
doprowadzito do znaczacego obnizenia jakosci pracy w tym obszarze. Przyktadem tego moze
by¢ dopuszczanie do lotu samolotu z nieusunietymi usterkami, samowolna zmiana
konfiguracji przedzialu pasazerskiego, przeprowadzenie naprawy uszkodzonej ostony radaru
niezgodnie z technologia, niewykonywanie niektorych nakazanych przepisami czynnosci czy
tez niestaranne wypelnianie dokumentacji obstugowej. Najistotniejsze, zdaniem podkomisji
technicznej, przyczyny wymieniono ponize;j:

a) nieadekwatne do potrzeb struktury stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt, w szczegolnosci
obsada etatowa Sekcji Techniki Lotniczej
W 36 splt eksploatowanych jest 6 typow statkow powietrznych, w tym dwie wersje
samolotow M-28 oraz trzy wersje smiglowcow W-3. Eksploatacja kazdego z tych statkow
powietrznych wymaga znajomos$ci oddzielnego, niekiedy catkowicie roznigcego sie,
kompletu dokumentacji. Etat Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt to oprécz szefa sekcji
trzech inzynierdw poszczegoélnych specjalnosci (platowiec i silnik, osprzet, urzadzenia
radioelektroniczne) i jeden oficer o specjalnosci zaopatrzenie lotniczo-techniczne.
W ocenie podkomisji technicznej wilasciwe monitorowanie eksploatacji wszystkich
statkow powietrznych (w tym analizowanie materialdw obiektywnej kontroli lotow
I opracowywanie przedsiewzig¢ profilaktycznych), realizacja czynno$ci w ramach Komisji
Oblotéw Samolotéw i Smigtowcow przed wylotami o statusie HEAD, szkolenie personelu
technicznego 1 latajacego, a takze planowanie i nadzor nad realizacjg innych czynnosci
nakazanych dokumentami normatywnymi (np. obslugiwanie roczne, dni techniki) bylo
w tym sktadzie etatowym Sekcji Techniki Lotniczej niemozliwe do realizacji.

b) brak aktualnych, czytelnych przepisow normujacych zasady pracy stuzby inzynieryjno-
-lotniczej w lotnictwie Sit Zbrojnych RP
Po wycofaniu z uzytku stuzbowego rozkazem dowddcy Sit Powietrznych nr 6 z dnia
10 stycznia 2008 r. dwoch podstawowych dokumentow, tj.: ,,Tymczasowej instrukcji

stuzby inzynieryjno-lotniczej. Cz¢$¢ II. Ramowy zakres obowigzkow i uprawnien osob
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funkcyjnych stluzby inzynieryjno-lotniczej jednostek lotnictwa Sit Zbrojnych PRL”, sygn.
Lot. 1877/78 oraz ,,Tymczasowej instrukcji shuzby inzynieryjno-lotniczej. Czes¢ III.
Zasady planowania dziatalnos$ci, ewidencji 1 sprawozdawczo$ci z zakresu obstugi
technicznej sprzetu lotniczego w jednostkach lotnictwa Sit Zbrojnych PRL”, sygn. Lot.
1878/78, do chwili obecnej nie opracowano nowych dokumentow. Wydana w 1991 roku
»Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I”, sygn. WLOP
21/90 nie uwzglgdnia zmian, jakie dokonaty si¢ w ciggu ostatnich dwudziestu lat i jest juz
w duzym stopniu nieaktualna. Zmusza to personel stuzby inzynieryjno-lotniczej jednostek
lotniczych do ,,dostosowywania” niektorych przepisow do istniejgcej rzeczywistosci.
c) brak w 36 splt katalogu niesprawnosci (odpowiednika MEL — Minimum Equipment List)
dla samolotu Tu-154M, z ktorymi mozna wykonywac¢ zadanie lotnicze, w tym rowniez
z HEAD na poktadzie.
d) niewystarczajgca liczba odpowiednio wyszkolonego personelu stuzby inzynieryjno-
-lotniczej 36 splt
Ustawiczna w ostatnich latach restrukturyzacja Sit Zbrojnych i zwigzane z nig czgste
zmiany etatowe spowodowaty odejscie duzej liczby doswiadczonego personelu stuzby
inzynieryjno-lotniczej. Braki te nie mogly by¢ uzupehiane przez dobrze wyszkolonych
nastepcoOw, poniewaz rozwigzano osrodki szkoleniowe dla $redniego i nizszego personelu
technicznego w Ole$nicy 1 Zamosciu. Utworzona szkota podoficerska w Deblinie szkolita
absolwentow bardziej w kierunku ogolno wojskowym niz specjalistycznym. Sytuacje
pogorszyto wstrzymanie ksztalcenia kierowniczego personelu stuzby inzynieryjno-
-lotniczej przez Wojskowa Akademi¢ Techniczng. Calo§¢ zmian skutkowata brakiem
uzupetniania odchodzacego personelu. Obsada etatowa nie uyymowata wtasciwego rozwoju
personelu technicznego — $ciezki awansowej umozliwiajgcej praktyke na kolejnych
stanowiskach stuzby. Powaznym mankamentem etatowym byl brak zréznicowania
stanowisk technicznych przewidzianych gtéwnie dla oficerow SIL poszczegdlnych
specjalnosci. Po wprowadzeniu zmian etatowych w 2004 r. najnizsze stanowisko
oficerskie w SIL bylo zaszeregowane do stopnia etatowego kapitana, co praktycznie
uniemozliwiato doptyw nowej kadry. Nalezy nadmieni¢, ze samoloty Tu-154M sg na tyle
skomplikowane technicznie, ze wlasciwe opanowanie ich obshugi wymagato i wciaz
wymaga co najmniej kilku lat bezposredniej pracy.
8. Nieprawidlowosci w funkcjonowaniu statku powietrznego i jego uzytkowaniu przez pilota
(zatoge) w locie poprzedzajacym ten, podczas ktorego zaistnialo zdarzenie lotnicze
Korzystajac z materiatlow obiektywnej kontroli lotow, dokumentacji samolotu oraz

o$wiadczen cztonkow zatogi, przeprowadzono analiz¢ lotu samolotu Tu-154M nr 101 po trasie
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PRAGA - WARSZAWA w dniu 08.04.2010 r. (lot poprzedzajacy ten, w ktérym doszto do
katastrofy) pod katem nieprawidtowosci w funkcjonowaniu samolotu lub jego uzytkowaniu
przez zatoge.

Jako podstawe wykonania analizy przyjeto ograniczenia statku powietrznego zawarte
w: ,, Ty-154M. PykoBoacTBo mo JseTHOW Hkciuryatanuu. Kaura mepsas” oraz ,,Ty-154M.
PykoBoacTBO 1o JieTHO# dKkcrutyatanuu. Kuura Bropas”. Za pomoca regul AFPA (Automatic
Flight Parameters Analysis) wykonano automatyczng analiz¢ parametrow lotu samolotu pod
wzgledem przekroczen eksploatacyjnych oraz przekroczen warunkéw technicznych.

Wyniki analizy AFPA przeprowadzone na podstawie danych z lotu sg nastepujace:

e kolowanie przed startem z wypuszczong mechanizacjg skrzydla (wysunigte sloty oraz

klapy zaskrzydtowe w potozeniu 28°);

e chowanie klap zaskrzydtowych po starcie z 28° ponizej predkosci 330 km/h;

e schowanie klap zaskrzydtowych przy predkosci mniejszej niz 410 km/h;

e sygnalizacja NIESPRAWNOSC GENERATORA NR 2, SPADEK CISNIENIA OLEJU

oraz NIESPRAWNY SILNIK NR 2 w czasie lgdowania.

Wszystkie wymienione powyzej przekroczenia nie byly spowodowane niewlasciwym
funkcjonowaniem statku powietrznego, lecz wynikaty z niewlasciwego uzytkowania samolotu
przez zatoge. Sygnalizacja NIESPRAWNOSC GENERATORA NR 2, SPADEK CISNIENIA
OLEJU oraz NIESPRAWNY SILNIK NR 2 w czasie lgdowania byta nastepstwem wylgczenia
silnika nr 2 (§rodkowego) przez zatoge, czego nie przewiduja procedury.

Podczas analizy nie stwierdzono sygnalizacji stanéw awaryjnych systeméw oraz
niesprawno$ci przyrzadoéw. Przebieg wszystkich parametrow nie wskazuje na niewlasciwe
funkcjonowanie agregatéw, systemOw oraz urzadzen na samolocie podczas catego lotu
z PRAGI do WARSZAWY.

Wymienione powyzej odstepstwa od zasad uzytkowania samolotu nie spowodowaly

pogorszenia jego stanu technicznego i nie mialy wplywu na katastrofe.

Stwierdzono takze, ze po starcie z lotniska w PRADZE, na wysokosci okoto 4000 ft
nastgpito zderzeniec samolotu z ptakiem. Po skontrolowaniu parametrow pracy silnikdéw
i wlasciwos$ci lotnych samolotu dowddca statku powietrznego zdecydowatl o kontynuowaniu
lotu. Ladowanie na lotnisku WARSZAWA-OKECIE odbyto si¢ wedlug procedur
standardowych bez nastepstw. Faktu zderzenia z ptakiem dowddca statku powietrznego nie
odnotowat w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”.

Podczas wykonywania przegladu po locie personel obstugi technicznej stwierdzit
powierzchniowe uszkodzenie oslony radaru (noska samolotu) w prawej dolnej czesci

0 wymiarach 10 x 7 cm. Innych uszkodzen ptatowca oraz silnikdw nie stwierdzono. Zdarzenie
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zakwalifikowano jako incydent lotniczy, podlegajacy badaniu przez KBl — uzytkownika.
Naprawe uszkodzonej ostony radaru wykonat personel techniczny 36 splt w dniu 09.04.2010 r.
Szczegdtowy opis naprawy oslony radaru zawarto w zataczniku nr 4.4 — ,Nieprawidlowosci
w funkcjonowaniu samolotu”.

ZarOwno opisane powyzej uszkodzenie, jak i sposob przeprowadzenia jego naprawy

nie mialy wplywu na katastrofe.

. Uzytkowanie statku powietrznego przez pilota (zatoge) w locie, podczas ktorego zaistniato
zdarzenie lotnicze

Analize uzytkowania samolotu w locie, podczas ktorego doszto do katastrofy, dokonano na
podstawie zapisu rejestratora parametrow lotu ATM-QAR w pordéwnaniu z ograniczeniami
eksploatacyjnymi zawartymi w ,,Ty-154M. PykoBoAacTBO MO JIeTHOM 3KcrutyaTanuu. Kuura
nepas’ oraz ,Ty-154M. PykoBoactBo Mo JieTHOM 3kcmutyarauuu. Kuura Bropas”. Do
wykonania analizy wykorzystano oprogramowanie FDS (Flight Data Service), wersji 6 oraz
wersji 8 firmy ATM (Advanced Technology Manufacturing). Za pomocg regut AFPA
(Automatic Flight Parameters Analisis) wykonano automatyczng analiz¢ parametréw lotu
samolotu pod wzgledem przekroczen eksploatacyjnych oraz przekroczen warunkow
technicznych.

Whyniki analizy AFPA przeprowadzone na podstawie danych z lotu w dniu 10.04.2010 r.,
podczas ktorego nastgpito zdarzenie lotnicze, od momentu uruchomienia silnikow przed lotem
do momentu katastrofy sa nastepujace:

e kotowanie przed startem z wypuszczong mechanizacja skrzydla (wysunigte sloty oraz

klapy zaskrzydtowe w potozeniu 28°);

e chowanie klap zaskrzydtowych po starcie z 28° ponizej predkosci 330 km/h;

e schowanie klap zaskrzydtowych przy predkosci mniejszej niz 410 km/h;

e lot z predkoscig wieksza niz 460 km/h ponizej poziomu FL100;

e sygnalizacja AWARIA I.HYDR.1/NIEB. ZIEMIA;

Powyzsze przekroczenia nie byly spowodowane niewltasciwym funkcjonowaniem statku
powietrznego, lecz wynikaly z niewlasciwego uzytkowania samolotu przez zatogg.
Szczegotowy opis popelnionych przez zatoge bledow zawarto w =zalaczniku nr 1 -
»Wyszkolenie zatogi i przebieg zdarzenia lotniczego”.

Podczas analizy nie stwierdzono sygnalizacji stanow awaryjnych systemOw oraz
niesprawno$ci przyrzadow. Charakter przebiegu wszystkich parametréw nie wskazuje na
niewlasciwe funkcjonowanie agregatow, systemow oraz urzadzen na samolocie podczas catego

lotu do momentu zderzenia si¢ samolotu lewym skrzydtem z drzewem o $rednicy 30-40 cm.
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Ponizej przedstawiono przekroczenia, Ktore nastgpily po rozpoczgciu procesu niszczenia

konstrukcji samolotu:

e sygnalizacja AUASP;

e przechylenie >15 podczas proby ladowania;

e przechylenie >15 na wysokosci<= 250 m;

e przechylenie >30;

e sygnalizacja DUZE PRZECHYLENIE;

e przecigzenie pionowe powyzej 0,2 G z mechanizacja skrzydet;

e sygnalizacja AWARIA I.HYDR.1/NIEB. ZIEMIA;

e sygnalizacja NIESPRAWNOSC RW5 NR 1.

Ponadto na podstawie danych odzyskanych z urzadzen TAWS i FMS stwierdzono

nastepujace odstgpstwa od zasad uzytkowania samolotu:

e zaloga niewlasciwie uzytkowata system TAWS. Podchodzac do ladowania na lotnisko,
ktore nie jest ujete w bazie danych tego systemu, zatoga powinna wytaczy¢ przyciskiem
TERRAIN INHIBIT ostrzezenia o zblizaniu si¢ do ziemi. Zaloga nie uzylta tego przycisku,
a lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie bylo w bazie danych TAWS/FMS. W takim
przypadku komendy TERRAIN AHEAD oraz PULL UP zostalyby wygenerowane bez
wzgledu na parametry, z jakimi samolot zblizat si¢ do ziemi. Sygnaly te, nie wnoszac
zadnej informacji, powinny zosta¢ wytaczone (zablokowane). Pozostawienie aktywnych
funkcji terenu spowodowato jednoczesnie zablokowanie (przystonigcie) sygnatow
ostrzegawczych o mniejszym znaczeniu FIVE HUNDRED oraz SINK RATE. Innym
przejawem niewlasciwego uzytkowania systemu TAWS byt brak reakcji na komendy
TERRAIN AHEAD oraz PULL UP. Po ich wygenerowaniu zaloga powinna niezwlocznie
przerwaC znizanie, przej$¢ na drugi krag 1 przeanalizowa¢ powod wygenerowania
powyzszych komend;

e dane punktow nawigacyjnych, znajdujacych si¢ na terenie Federacji Rosyjskiej, wpisane
do systemu nie zostaly przeliczone na system WGS-84, co spowodowato powstanie
niewielkich btedow w ich odwzorowaniu,

e na poktadzie samolotu znajdowalo si¢ co najmniej 18 aktywnych (zalogowanych do sieci)
telefondw komérkowych. Nie stwierdzono, aby miato to negatywny wplyw na prace
urzadzen samolotu, ale §wiadczy o razagcym lekcewazeniu przepiséw, szczegolnie ze jeden
z aktywnych telefon6w nalezat do czlonka personelu poktadowego.

Szczegdtowy opis btedow popetnionych przez zaloge w locie, podczas ktérego doszio do

katastrofy, zawarto w zataczniku nr 1 — ,,Wyszkolenie zatogi i przebieg zdarzenia lotniczego”.
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10. Trudno$ci w dziataniu pilota (zalogi), jakie wystgpity w wyniku niesprawnos$ci statku
powietrznego

Na podstawie analizy dostepnych materiatow obiektywnej kontroli lotéw stwierdzono,
ze podczas catego lotu, od momentu uruchomienia silnikow do chwili zderzenia si¢ samolotu
z przeszkodami terenowymi podczas proby podejscia do lgdowania, zespdt napedowy oraz
wykorzystywane systemy i urzadzenia samolotu dziataly prawidlowo, a zaloga nie miala
zadnych trudno$ci w pilotowaniu samolotu.

W wyniku zderzenia z drzewem (brzozg) o srednicy pnia 30-40 cm oderwana zostata czes$¢
lewego skrzydta o dtugosci okoto 6 m wraz z lotkg i dwiema sekcjami slotéw, co doprowadzito
do gwaltownego spadku sity no$nej wytwarzanej przez to skrzydlo. Powstate niezrbwnowazenie
sily no$nej zapoczatkowato obrét samolotu w lewo, wokot osi podtuznej, z jednoczesng zmiang
kierunku lotu. Pomimo obrotu wolantu w prawo, co spowodowato wychylenie prawej lotki, nie
byto mozliwe skorygowanie obrotu samolotu w lewo ze wzgledu na wielko$¢ powstatego

uszkodzenia.

11. Opis uszkodzen statku powietrznego oraz opinia 0 jego dalszym wykorzystaniu
Ogledziny wraku samolotu przeprowadzono na miejscu zdarzenia oraz - po
przetransportowaniu i ulozeniu — na wyznaczonej ptaszczyznie. Uszkodzenia konstrukcji
samolotu powstaly w wyniku zderzenia z drzewami i ziemia, a Cz¢$¢ podczas akcji ratowniczej
lub wskutek dziatalnosci majacej na celu wydobycie ciat i przewiezienie wraku. Decydujacy
wptyw na charakter i rozmiar uszkodzen kadtuba miata odwrdocona pozycja, w jakiej znalazt si¢

samolot w momencie zderzenia z ziemig.

Energi¢ uderzenia przejeta w pierwszym momencie najstabsza goérna cze$¢ kadtuba.
Wypetniony 10 tonami paliwa centroptat — element konstrukcji wykonany z materiatow
0 wigksze] wytrzymaltosci, a tym samym wigkszym ci¢zarze — znalazt si¢ nad przedziatem

pasazerskim i po zderzeniu z ziemig powigkszy? stopien zniszczenia kadtuba.

Katastroficzne rejestratory parametrow lotu oraz rozmoéw w kabinie (kaseta ochronna
MLP-14-5 rejestratora MSRP-64M-6 i kaseta ochronna 70A-10M rejestratora rozmow
MARS-BM) przetrwaty katastrofe w stanie umozliwiajagcym odczyt danych. Takze urzadzenia
niezabezpieczone, w sposob szczegolny, przed zniszczeniem w czasie wypadku lotniczego,
takie jak eksploatacyjne rejestratory parametrow lotdw KBN-1-1 i ATM-QAR oraz urzadzenia

TAWS i FMS, zostaly odnalezione w stanie umozliwiajacym odczyt zachowanych informacji.

Przyrzady 1 agregaty znalezione na miejscu katastrofy byty uszkodzone w ré6znym stopniu.
Stan cze$ci przyrzagdow umozliwial odczyt wskazan. Niektore sposrod nich zostaly poddane

ekspertyzom laboratoryjnym (patrz pkt 13 ppkt 4).

30/46



Obydwie radiostacje awaryjno-ratunkowe (ARM-406P i ARM-406AC1) zostaty uszkodzone

w chwili katastrofy w stopniu uniemozliwiajagcym ich dzialanie.

Na miejscu zdarzenia powstal niewielki pozar, Ktdry objat swym zasiegiem tylko nieliczne
elementy wraku samolotu. Nie stwierdzono §ladow charakterystycznych dla pozaru

zaistnialego w trakcie lotu samolotu.
Opis uszkodzen samolotu zawarto w zataczniku nr 4.5 — , Opis uszkodzen wraku samolotu”.

W wyniku zderzenia z drzewami oraz ziemia samolot Tu-154M nr 101 wraz
Z wyposazeniem oraz apteczka techniczng zostal calkowicie zniszczony. Podkomisja

techniczna wnioskuje o wykreslenie samolotu Tu-154M nr 101 z ewidencji.

12. Szacunkowa wartos¢ strat w sprzecie lotniczym

C - catkowita wartos¢ szkody;

C,— warto$¢ szkody samolotu;

n; —kalendarzowy resurs migdzyremontowy (w miesigcach);

X1 —wykorzystany kalendarzowy resurs migdzyremontowy samolotu po ostatnim remoncie
(w miesigcach);

K1— warto$¢ samolotu Tu-154M nr 101 po trzecim remoncie (na dziefi 21.12.2009 r.)°;

C,— warto$¢ apteczki technicznej znajdujacej si¢ na poktadzie samolotu Tu-154M nr 101 na dzien

10.04.2010r.":

Wyliczenia szkody:

Ci= —12535  x470241726521 =44738275374

C.= 8864948517z

C = 4473827537zt + 886494,85 zt = 45624 770,22 71

® Na podstawie pisma nr 525/10/SZKOL/WL/OTL Zastepcy Szefa Wojsk Lotniczych SP z dnia 27 maja 2010 1.
" Usredniona warto$¢ po uwzglednieniu amortyzacji na podstawie pisma nr 1731/10 Szefa Logistyki JW 2139
z dnia 17 maja 2010 r.
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13. Ekspertyza techniczna:
1) konfiguracja statku powietrznego w chwili zaistnienia zdarzenia lotniczego
Na podstawie analizy danych z rejestratoréw poktadowych oraz ogledzin elementow
wraku na miejscu zdarzenia ustalono, ze w chwili zderzenia z ziemig nizej wymienione
elementy samolotu znajdowaty si¢ w nastepujacym potozeniu:

e wysuni¢cie klap zaskrzydtowych 36°;

e sterowanie przednim kotem wlaczone;

e potozenie slotow wysunigte;

e statecznik -3°;

e zacigzacze przelotowe odlaczone;

e interceptory schowane;

o reflektory wypuszczone i wigczone;

e podwozie wypuszczone i zablokowane;
e wentylatory kot wlaczone.

Polozenie wymienionych powyzej elementéw wskazuje, ze w chwili katastrofy
konfiguracja samolotu odpowiadala konfiguracji do ladowania.

Znizanie 1 podejscie do ladowania zostalo wykonane z wykorzystaniem uktadu
automatycznego sterowania samolotem — ABSU. Wybrane zostaly nastgpujace zakresy
pracy:

e automatyczna stabilizacja i sterowanie w kanale pochylenia;

e automatyczna stabilizacja i sterowanie w kanale przechylenia;

e automatyczna stabilizacja 1 sterowanie predkoscia przyrzadowa samolotu

z wykorzystaniem automatu ciggu silnikow.
Wiecej informacji dotyczacych konfiguracji samolotu w chwili katastrofy zamieszczono

w zatgczniku nr 4.6 — ,,Konfiguracja samolotu”.

2) geometria zderzenia statku powietrznego
Na podstawie analizy zarejestrowanych parametréw lotu, sladow na miejscu zdarzenia
oraz charakteru uszkodzen wraku samolotu ustalono, ze przed zderzeniem z ziemig samolot
przemieszczatl si¢ na wysokosci kilku metrow nad wznoszacym sie terenem. Kontakt
konstrukcji samolotu (koncowa czes¢ prawego skrzydla) z pierwsza przeszkoda terenowa
(wierzcholek brzozy) mial miejsce W odleglosci 1099 m od progu drogi startowej, 39 m
w lewo od jej osi (okoto 30 m przed blizszg radiolatarnig prowadzaca). W tym momencie

zarejestrowane zostaly nastepujgce parametry lotu:
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e kat natarcia 10,3°;

e kat pochylenia 3,19

e kat przechylenia 0°;

e wysokosc¢ lotu nad terenem 9,5m.

Po przelocie okoto 200 m na wysokosci kilku metrow nad terenem porosnigtym trawag
samolot zderzyl si¢ z drzewami, tamigc ich konary i galezie o $rednicy do 10 cm,
a nastepnie (W odlegtosci 855 m od progu pasa, 63 m w lewo od jego osi) samolot uderzyt
lewym skrzydtem w brzozg o $rednicy pnia 30-40 cm.

W tym momencie zarejestrowano nastgpujace parametry:

e kat natarcia 15,8%
e kat pochylenia 12,89
e kat przechylenia -2,5° (w lewo);

e wysokosc¢ lotu nad terenem 51m.
W wyniku tego uderzenia oderwana zostata cze$¢ lewego skrzydta o dtugosci 6,1 m
wraz z lotka i dwiema sekcjami slotow. Zapoczatkowato to obrot samolotu w lewo wokot

osi podtuznej. Po przelocie okoto 320 m samolot zderzyl si¢ z ziemig w nastgpujacym

potozeniu:
e kat pochylenia okoto -6,0°;
e kat przechylenia okoto -150° (w lewo);

Bezposrednio przed upadkiem samolot poruszat si¢ po torze nachylonym do ziemi pod
katem okoto 10°-12°, z predkoscig okoto 260 km/h. Odchylenie toru lotu od osi DS 26
wynosito okoto -20° (w lewo), przy czym odchylenie osi kadluba od toru lotu wynosito
okoto -10° (samolot przemieszczat si¢ ze slizgiem).

Wiecej informacji oraz graficzne zobrazowanie geometrii zderzenia samolotu z ziemig
zamieszczono W zataczniku nr 4.7 — ,,Geometria zderzenia samolotu”.

3) schemat miejsca zdarzenia lotniczego

Samolot upadt w odlegtosci okoto 500 m od progu drogi startowej (DS 26) i okoto
100 m w lewo od jej osi na grzaski, podmokty, zadrzewiony teren, co miato wptyw na
zamortyzowanie uderzenia i absorpcje¢ energii. Samolot zderzyt si¢ z ziemig W pozycji
odwroconej, pod matym katem i z predkoscig porownywalng do predkosci przyziemienia
w trakcie ladowania. Gtowne elementy wraku zostaly rozrzucone na obszarze o dlugosci
okoto 130 m i szerokosci okoto 60 m. Bioragc pod uwage rozmiary samolotu Tu-154M
(dtugos$¢ 48 m, rozpictos¢ 34 m), byt to niewielki obszar.

Schemat rozrzutu najwazniejszych czesci wraku samolotu przedstawiono w zatgczniku

nr 4.8 — ,,.Schemat miejsca katastrofy”.
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4) ustalenia podkomisji technicznej odnosnie do ptatowca, silnikow i wyposazenia statku

powietrznego

W celu ustalenia zwigzku pomigdzy stanem technicznym ptatowca, silnikow i wyposazenia

samolotu a katastrofg podkomisja techniczna wykonata nast¢pujace czynnosci:

a)

b)

zapoznata si¢ z ustaleniami grupy polskich specjalistow, ktorzy przybyli na miejsce
katastrofy kilkanascie godzin po jej zaistnieniu i pracowali na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY do dnia 21 kwietnia 2010 r.

Ze wstepnych ustalen dokonanych bezposrednio na miejscu zdarzenia wynikato, ze
samolot ulegt katastrofie podczas proby podejscia do lagdowania. Przed upadkiem, na
odcinku okoto 600 m, samolot zderzat si¢ z drzewami. Miejsce upadku znajdowato si¢
w odlegtosci okoto 500 m od progu drogi startowej i okoto 100 m w lewo od jej osi.

Teren, na ktory spadt samolot, byt grzaski, podmokty i zadrzewiony. Zasadnicze
elementy wraku zostaty rozrzucone na wzglgdnie matym obszarze. Zaraz po zderzeniu
samolotu z ziemig powstat niewielki pozar, ktéry objal tylko niewielka cze$¢ szczatkdw
samolotu i rozprzestrzenit si¢ zgodnie z kierunkiem wiatru.

Na podstawie ogledzin przeprowadzonych na miejscu zdarzenia ustalono:

e na zadnym silniku gtéwnym nie byto uszkodzen korpuséw charakterystycznych

dla rozpadu elementow wirujacych silnika (tarcze, topatki);

e wszystkie uszkodzenia oraz inne $lady $wiadczg o awarii silnikow spowodowanej

wylgcznie zderzeniem z ziemia;

e charakter uszkodzen silnikow wskazywatl, ze pracowaty one do chwili zderzenia

Z ziemig;

e polozenie takich elementow jak podwozie, klapy zaskrzydiowe, sloty, interceptory

oraz reflektory odpowiadato konfiguracji samolotu ,,do ladowania”.

Zebrane na miejscu zdarzenia informacje podkomisja techniczna wykorzystata przy
opracowaniu opisu uszkodzen samolotu, jego konfiguracji i geometrii zderzenia z ziemia
oraz schematu miejsca katastrofy (patrz pkt 11 oraz pkt 13 ppkt 1, 2 i 3). Ponadto
pomiary wykonane na lotnisku SMOLENSK POENOCNY zostaly wykorzystane do
opracowania profilu ostatniej fazy lotu samolotu.
zapoznata si¢ z oswiadczeniami Swiadkow zdarzenia

Swiadkowie zdarzenia miedzy innymi stwierdzili, ze styszeli odgtos pracy silnikow,
ktore podczas zblizania si¢ samolotu do lotniska pracowaty cicho, a nastepnie odgtos ich
pracy sprawial wrazenie zwigkszenia obrotéw. Jeden ze $wiadkow sadzit, ze rozbita si¢

awionetka, a nie duzy samolot. Swiadkowie, ktorzy widzieli samolot tuz przed
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c)

katastrofy, stwierdzili, ze lecial on tuz nad ziemia. Nikt nie widziat, by samolot palit si¢
lub rozpadat w powietrzu.

Zapoznala si¢ ze sprawozdaniem z badan probek przedmiotow, materialéw z miejsca
katastrofy przeprowadzonych przez Wojskowy Instytut Chemii i Radiometrii w Warszawie

W sprawozdaniu zamieszczono nastepujgce wnioski:

e W analizowanych probkach nie stwierdzono obecno$ci bojowych $rodkoéw
trujacych oraz produktéw ich rozkladu powyzej granicy wykrywalnosci,

e W analizowanych probkach nie stwierdzono obecnosci materiatdw wybuchowych
takich jak: dinitrotoluenu, nitrogliceryny, trinitrotoluenu, heksogenu, oktogonu
oraz pentrytu,

e w analizowanych prébkach stwierdzono obecno$é¢ weglowodorow alifatycznych,
naftenowych i aromatycznych zawierajacych w czasteczce od 8 do 14 wegli.
Zwiazki te sg typowymi pozostalo§ciami po paliwie lotniczym a ich obecnos$¢ jest
najprawdopodobniej nastepstwem wypadku lotniczego.

e W wyniku przeprowadzonych badan i pomiaréw nalezy stwierdzi¢, ze probki
materiatbw 1 przedmiotow dostarczonych do badania nie sg zrodlem
dodatkowych, celowo wprowadzonych substancji promieniotworczych

emitujacych promieniowanie alfa, beta, gamma i neutronowe,

d) zapoznata si¢ z wynikami badan laboratoryjnych paliwa lotniczego oraz oleju

silnikowego
Prébki paliwa z dystrybutora paliwowego, z ktérego tankowano samolot w Polsce, zostaty
przebadane w Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych (ITWL), natomiast probki paliwa
pobrane na miejscu zdarzenia z chlodnicy paliwowo-olejowej samolotu oraz oleju
silnikowego z filtrow zostaty przebadane w Rosji. Szczegotowe wyniki badan znajdujg si¢
w zatgczniku nr 4.9.2 — , Raport Nr WK-2913-55-143-10 z badan laboratoryjnych MPS” oraz
nr4.9.7 — , Podsumowanie nr 55-2010/CS GSM-AP” (wersja rosyjska).
Na podstawie wynikow tych badan stwierdzono, ze wlasciwosci paliwa i oleju
byly zgodne z WT.
zapoznata si¢ z wynikami ekspertyz technicznych przyrzadow samolotu, ktore zostaty
przeprowadzone w ,,13 GNII Ministerstwa Obrony Rosji” z udzialem polskich
ekspertow.
Do badan wytypowano nastepujace przyrzady:
e 7 zestawu ARK-15M:
- odbiornik, nr E 9905,
- odbiornik, nr 1 349;
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- panel sterowania, nr E9905;

- wskaznik radiomagnetyczny RMI-2B, nr 480638;

- wskaznik radiomagnetyczny RMI-2B (znaleziono tylko element wskazujacy bez
numeru);

e wskaznik wysokosci A-034-4, nr 71947 — z zestawu radiowysoko$ciomierza,
(podczas badan w 13 GNII Ministerstwa Obrony Rosji odczytano nr 71941);

e wskaznik wysokosci A-034-4, nr 71948 — z zestawu radiowysoko$ciomierza;

e wysokosciomierz barometryczny WM-15PB, nr 1188008;

e wskaznik wysokosci UWO-15M1B, nr 1196652 z zestawu SWS-PN-15;

e skala wskaznika jednego wysokosciomierza cyfrowego WBE-SWS (brak numeru);

e blok BSKA-E, nr 1190100946.

Z przeprowadzonych ekspertyz wynika, ze:

e wysokosciomierz barometryczny WM-15PB nr 1188008 (drugiego pilota) nie miat
sladow $wiadczacych o niesprawnosci przed jego zniszczeniem w czasie katastrofy;
w chwili zderzenia z ziemig na wysoko$ciomierzu ustawione bylo ci$nienie 745
mmHg;

e wskaznik wysokosci UWO-15M1B nr 1196652 z kompletu SWS nie miat sladow
swiadczacych o jego niesprawnosci przed katastrofa; w chwili zderzenia z ziemig na
wskazniku ustawione byto ci$nienie 745 mmHg;

e elementy zestawu automatycznego radiokompasu ARK-15M nie miaty $§ladow
niesprawno$ci przed zderzeniem samolotu z ziemia; na pulpicie ustawione byly
odpowiednio czestotliwos$ci:

- nastawnik nr ,I” (lewy) 630 kHz;

- nastawnik nr ,1I” (prawy) 306,5 kHz.

W chwili jego uszkodzenia przetacznik rodzaju pracy ARK-15M ustawiony byt
w pozycji KOMPAS. Wskazniki kursu na odbiornikach o nr E9905 i 1549
wskazywaly odpowiednio 165° 1 140°. Ze wzgledu na duza inercj¢ kinematyczng
uktadu nie jest mozliwe okreslenie kursu wskazywanego przez te urzadzenia
w chwili zaniku napiecia zasilania. Wskaznik RMI-2B nr 480638 miat wartosci:

- wskazowka ,,1” 162°;

- wskazowka ,,2” 120°;

- kurs magnetyczny  165°.

Okreslenie wskazan drugiego przyrzadu typu RMI-2B nie bylo mozliwe z powodu

uszkodzen;
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f)

9)

e ustawienie sygnalizacji zadanej wysokosci jednego z radiowysokos$ciomierzy
wynosito 60-65 m, okreslenie wskazan drugiego z nich nie bylo mozliwe
Z powodu jego uszkodzen.

Szczegoty dotyczace wynikow badania przyrzadéw zawarto w zalaczniku nr 4.9.3 —
»Sprawozdanie z pracy naukowo-badawczej (wersja rosyjska)”.
zapoznata si¢ z raportami dotyczacymi odczytu danych z urzagdzen TAWS i FMS

Wydobyte ze szczatkéw samolotu bloki TAWS oraz FMS zostaty dostarczone do
producenta — firmy UASC - gdzie w obecnosci przedstawicieli KBWL LP, MAK,
National Transportation Safety Board (NTSB) oraz Federal Aviation Agency (FAA)
dokonano odczytu zawarto$ci pamieci (STATIC RAM). W rezultacie odzyskano dane
z bloku TAWS oraz z jednego z blokéw FMS UNS-1D o numerze S/N 281. Danych
zbloku FMS UNS-1D o numerze S/N 1577 ze wzglgdu na jego bardzo powazne
uszkodzenia nie udato si¢ odczytaé. Szczegoty dotyczace odczytu danych z urzadzen
TAWS i FMS znajdujg si¢ w zatacznikach nr 4.9.3 — , Raport z odzyskania danych TAWS
(wersja angielska — TAWS DATA EXTRACTION)”, oraz nr 4.9.4 - ,Raport
z odzyskania danych FMS (wersja angielska— FMS DATA EXTRACTION)”.

Z raportéw wynika, ze obydwa urzadzenia byly sprawne. Odzyskane z nich
dane postuzyly do dalszych analiz.
przeprowadzita odczyt i analize materialow obiektywnej kontroli lotow

Odnalezione na miejscu katastrofy rejestratory MLP-14-5, KBN-1-1 oraz
MARS-BM zostaly zabezpieczone przez Komisje MAK, a ich odczyt odbyl si¢
W Moskwie w obecno$ci przedstawicieli strony polskiej. Deszyfracje rejestratora
eksploatacyjnego  ATM-QAR/R128ENC przeprowadzono w ITWL w Warszawie
z udziatlem przedstawiciela strony rosyjskiej. Na miejscu katastrofy nie odnaleziono
rejestratora K3-63.

Na podstawie przeprowadzonej analizy danych ustalono, ze podczas catego lotu
wdniu 10.04.2010r. — od startu z lotniska WARSZAWA-OKECIE do momentu
zderzenia z przeszkodami podczas proby podejscia do lagdowania na lotnisku
SMOLENSK POLNOCNY - nie wystapity zadne sygnalty awaryjne. Nie stwierdzono
tez — W przebiegu rejestrowanych parametrow analogowych — odstepstw mogacych
$wiadczy¢ o niesprawnosci samolotu.

Analizy byly prowadzone za pomoca oprogramowania firm ATM Avionics oraz
CAE Flightscape. Szczegdty dotyczace analizy zapisu rejestratorow pokladowych
zamieszczono w zatgczniku nr 4.10.1 — ,,Analiza dziatania zalogi oraz funkcjonowania

instalacji samolotu na podstawie zapisow poktadowych rejestratorow lotu”.
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h)

)

K)

Dane uzyskane z rejestratoréw pokladowych mialy kluczowe znaczenie
W okresleniu sprawnosci technicznej samolotu przed katastrofa.
zapoznata sie z odpisem korespondencji radiowej i rozméw w kabinie

Podczas catego lotu zaloga nie zglaszata jakichkolwiek problemdéw technicznych
z samolotem.
zapoznala si¢ z przebiegiem eksploatacji samolotu od daty produkcji do dnia katastrofy
wlacznie

Na podstawie analizy dokumentacji obstugowej, materiatow OKL oraz innych
dostepnych materiatow (system informatyczny SAMANTA, Kkarty incydentéw
lotniczych, zgtaszane reklamacje, oswiadczenia personelu technicznego) Sstwierdzono, ze
samolot wraz z zespotem napgdowym mial wykonane wszystkie wymagane remonty
i obstugi oraz ustalony zapas resursu technicznego i mi¢dzyremontowego do wykonania
lotow w dniu 10 kwietnia 2010 r. Nieprawidtowosci, ktore wystgpity w trakcie
eksploatacji samolotu (wymienione w punkcie 7), nie przyczynity si¢ do katastrofy.
wykonata automatyczng analiz¢ parametrow lotu samolotu pod wzglgdem przekroczen
eksploatacyjnych oraz przekroczen warunkow technicznych w locie poprzedzajacym
ten, w ktorym doszto do katastrofy
Podczas analizy nie stwierdzono sygnalizacji stanéw awaryjnych systemow oraz
niesprawnos$ci przyrzadow. Charakter przebiegu wszystkich parametréw nie wskazuje
na niewtasciwe funkcjonowanie agregatow, systeméw oraz urzadzen na samolocie
podczas catego lotu. Stwierdzone przekroczenia (wymienione w punkcie 8) wynikaty
Z niewltasciwego uzytkowania samolotu przez zatoge i nie spowodowaly pogorszenia
jego stanu technicznego.
zapoznala si¢ z przebiegiem przygotowania samolotu do lotu, w ktorym doszto do
katastrofy. Sprawdzeniem objeto okres od wykonania oblotu komisyjnego w dniu
06.04.2010 r. do momentu startu samolotu w dniu 10.04.2010 r.

Na podstawie analizy zapisow w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, oswiadczen personelu technicznego oraz innych materialéw udostepnionych
podkomisji technicznej stwierdzono, ze samolot zostal prawidtowo przygotowany do
lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r. Instalacje ptatowcowe oraz silnikowe samolotu byty
napetnione zgodnie z warunkami technicznymi. Ilo$¢ paliwa lotniczego znajdujacego si¢
w zbiornikach samolotu przed lotem byta wystarczajagca do wykonania lotu na lotnisko
docelowe lub zapasowe. Nieprawidtowosci podczas przygotowania samolotu do lotu

(wymienione w punkcie 7) nie przyczynity si¢ do katastrofy.
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1)

wykonata automatyczng analize¢ parametréw lotu samolotu pod wzgledem przekroczen

eksploatacyjnych oraz przekroczen warunkow technicznych w locie, podczas ktorego

doszto do katastrofy

Stwierdzone w wyniku przeprowadzonej analizy przekroczenia (opisane w punkcie 9)

nic byly spowodowane niewlaséciwym funkcjonowaniem statku powietrznego, lecz

wynikaly z nieprawidtowego uzytkowania samolotu przez zatogg lub procesu niszczenia
konstrukcji samolotu.

sprawdzita poprawno$¢ dziatania: zespolu napedowego, systemow, instalacji oraz

wyposazenia samolotu podczas ostatniego lotu od chwili uruchomienia silnikow na

lotnisku WARSZAWA-OKECIE do momentu zderzenia si¢ samolotu z przeszkodami
podczas proby podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY

Na podstawie analizy zapisOw zarejestrowanych przez urzadzenia obiektywnej
kontroli lotéw, analizy danych uzyskanych z systemow TAWS i FMS, wykonanych
ekspertyz oraz ogledzin na miejscu zdarzenia stwierdzono:

e parametry pracy zespolu napedowego byly zgodne z obowigzujagcymi warunkami
technicznymi  (WT). Sygnatow $wiadczacych o stanach awaryjnych zespotu
napgdowego nie byto. Obroty poszczegolnych silnikoéw zmienialy si¢ wraz ze zmiang
potozenia odpowiadajacych im dzwigni sterowania silnikami (DSS). Analiza
parametrOw pracy silnikow wykazata, iz wraz ze zmiang warunkow lotu — zmiana
wysokosci 1 temperatury — silniki pracowaly stabilnie na wszystkich zakresach,
co swiadczy o poprawnej pracy automatyki sterowania. Analiza zapisu drgan
wykazata, ze do momentu zderzenia z pierwszymi przeszkodami ich wartosci byty
znaczaco nizsze od granicznych zakresow. Ostatnia faza lotu samolotu odbywata si¢
Z wlaczonym automatem ciggu pomocnym przy utrzymywaniu ustalanej przez pilota
predkosci przyrzadowej samolotu. Obroty pedni niskiego ci$nienia silnikow spadty
odpowiednio do wartosci odpowiadajacej zakresowi matego gazu. Tuz przed
zderzeniem z pierwszymi przeszkodami terenowymi zaloga przestawila wszystkie
DSS w potozenie 69°, tj. na ,,zakres startowy”, co spowodowalo wylgczenie ,,automatu
ciggu”, oraz wzrost temperatury gazow za turbing i obrotdw wszystkich silnikow.
Obroty wzrastaty ptynnie, bez zarzutow i zawisania. Gdy samolot zderzyt si¢ lewym
skrzydtem z duzg brzoza, obroty pgdni niskiego cis$nienia silnikow zdazyty wzrosngé
do warto$ci w przyblizeniu odpowiadajacych zakresowi ,,0,7 nominalnego”. W czasie
gdy samolot rozpoczat niekontrolowany obrét w lewo, obroty silnikow w dalszym
ciggu zwigkszaty si¢, osiggajac w przyblizeniu ,,zakres nominalny”. Tak wigc w ciggu

okoto 7 sekund — od momentu przestawienia DSS na ,,zakres startowy” do konca
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wiarygodnego zapisu parametrow lotu przez rejestratory — silniki nie osiagnety peinej
mocy startowej. Zardwno czas, jak i sposéb przyspieszania silnikow $wiadczyty o ich
dobrym stanie technicznym. Takze ogledziny silnikow na miejscu zdarzenia oraz
zeznania $wiadkow katastrofy potwierdzaja, ze pracowaty one do momentu zderzenia
samolotu z ziemig;

praca systemu sterowania samolotem podczas catego lotu byta prawidlowa.
Wychylenia wszystkich powierzchni sterowych (lotki, ster wysokosci, ster kierunku)
odpowiadaty potozeniom organéw sterowania (wolant, pedaty). Zdecydowana
wickszo$¢ lotu samolotu, w tym ostatnia jego faza, odbywala si¢ z wlgczonym
automatycznym zakresem stabilizacji 1 sterowania (ABSU) w kanatach podtuznym
I poprzecznym. Tuz przed zderzeniem z pierwszymi przeszkodami terenowymi zatoga,
przemieszczajac kolumne wolantu ,na siebie”, wymusita odlaczenie zakresu
automatycznego sterowania w kanale podtuznym. Spowodowato to wychylenie steru
wysokosci ,,do gory” i1 zapoczatkowato zmiane kata pochylenia samolotu. Samolot
ptynnie przeszedt do lotu wznoszacego, zwigkszajac kat pochylenia. Po zderzeniu si¢
lewym skrzydtem z duza brzoza zatoga wymusita odtaczenie zakresu automatycznego
sterowania w kanale poprzecznym, obracajac sterownice wolantu ,,w prawo”.
Spowodowato to wychylenie si¢ prawej lotki ,,do gory”, ale ze wzgledu na brak czesci
lewego skrzydta i lewej lotki nie mogto zapobiec obrotowi samolotu w lewo;

system mechanizacji skrzydta, w sktad ktdrego wchodza: klapy zaskrzydtowe, sloty
oraz interceptory, dziatat prawidlowo. W ostatniej fazie lotu potozenie elementéw
mechanizacji skrzydta odpowiadalo konfiguracji ,,do ladowania”, co potwierdzono
takze W trakcie ogl¢dzin wraku samolotu na miejscu zdarzenia;

podczas lotu nie bylo sygnaldéw o wystgpieniu oblodzenia lub nieprawidtowym
dziataniu instalacji  przeciwoblodzeniowej. Ogrzewanie odbiornika ci$nien
powietrznych dowddcy statku powietrznego byto wiaczone od momentu rozpoczecia
kotowania samolotu na lotnisku WARSZAWA-OKECIE do chwili katastrofy.
Instalacja przeciwoblodzeniowa wlotow do silnikéw byla wlaczona w czasie startu
| wznoszenia oraz podczas znizania i podejscia do lgdowania. Ogrzewanie krawedzi
natarcia skrzydet 1 usterzenia ogonowego nie bylo wiaczane;

w zadnej z trzech instalacji hydraulicznych nie wystapily sygnaty §wiadczace o spadku
ci$nienia. Spadek cisnienia w instalacji hydraulicznej nr 1 ponizej 100 kG/cm?
rejestrowany jest na wspdlnym kanale z ostrzezeniami systemu TAWS. Analiza
danych z TAWS potwierdza, ze wszystkie sygnaly, ktore pojawily si¢ w tym kanale,
pochodzity od tego systemu;
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e nie wystapilty sygnaly $wiadczace o nieprawidlowej pracy systemu elektro-
energetycznego;

e na podstawie informacji uzyskanych z rejestratoréw poktadowych i analizy pracy
zespotu napedowego stwierdzono, ze instalacja paliwowa dziatata prawidtowo;

e system wczesnego ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi TAWS dziatat prawidlowo
| generowal sygnaly ostrzegawcze wynikajgce z parametrow lotu samolotu
I warunkow zawartych w algorytmach pracy urzadzenia,;

e system zarzagdzania lotem FMS UNS-1D dziatat prawidlowo. Stwierdzono to na
podstawie danych odzyskanych z pamigci urzadzenia FMS UNS-1D nr S/N 281
zabudowanego na pozycji drugiego pilota. Danych z pamigci urzadzenia FMS
UNS-1D nr S/N 1577 zabudowanego na pozycji dowddcy statku powietrznego ze
wzgledu na znaczne uszkodzenia nie udato si¢ odzyskac;

e cyfrowy wysokosciomierz barometryczny WBE-SWS dowodcy statku powietrznego
dziatat prawidlowo. W chwili zderzenia z ziemig byl ustawiony na ci$nienie
standardowe 1013 hPa;

e wskaznik wysoko$ci barometrycznej dowodcy statku powietrznego UWO-15M1B
z kompletu SWS nie miat §ladow §wiadczacych o jego niesprawnosci przed katastrof.
W chwili zderzenia z ziemig na wskazniku ustawione byto ci$nienie 745 mmHg;

e cyfrowy wysokosciomierz barometryczny WBE-SWS drugiego pilota dziatat
prawidtowo. W chwili zderzenia z ziemig byl ustawiony na cisnienie 993 hPa;

e wysokos$ciomierz barometryczny drugiego pilota WM-15PB nie miat $ladow
$wiadczacych o jego niesprawnosci przed katastrofg. W chwili zderzenia z ziemig byt
ustawiony na cis$nienie 745 mmHg;

e ustawienie  sygnalizacji zadanej wysokosci na jednym ze wskaznikow
radiowysoko$ciomierzy wynosito 60-65 m. Na drugim, z powodu jego uszkodzen, nie
bylo to mozliwe do ustalenia. Miejsca zabudowy poszczegdlnych wskaznikow
radiowysoko$ciomierzy nie udato si¢ ustali¢;

e automatyczny radiokompas ARK-15M nie miat $ladow $wiadczacych o jego
niesprawno$ci przed zderzeniem samolotu z ziemig. Przeprowadzona ekspertyza
techniczna wykazata, ze w chwili zderzenia z ziemig przetagcznik rodzaju pracy
radiokompasu ustawiony byt w pozycji KOMPAS, a na pulpicie odczytano ustawienia
czestotliwosci: 630 kHz i 306,5 kHz. Wartosci te nie odpowiadaty doktadnie
czestotliwosciom pracy radiolatarni bezkierunkowych na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY (640 kHz i 310 kHz). Takie niewielkie réznice mogly powstaé

w wyniku przestawienia si¢ nastawnikow w trakcie niszczenia konstrukcji samolotu;
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e przyrzady z ukladami wewngtrznej kontroli takie jak: radiowysoko$ciomierze
RW-5MD1, sztuczne horyzonty, pion zyroskopowy MGW nr 1 nie wygenerowaty
sygnatow $§wiadczacych o ich niesprawnosci;

e radiostacje poktadowe samolotu pracowaty poprawnie, a jako$¢ sygnatu nadawanego
I odbieranego nie utrudniata prowadzenia korespondencji.

opracowata profil ostatniej fazy lotu

Wykorzystujac informacje z rejestratorow poktadowych, zapisow rozmow, danych
odzyskanych z pamieci urzagdzen TAWS i FMS, §ladow na miejscu zdarzenia, danych
geodezyjnych i innych dostgpnych informacji, opracowano zsynchronizowany w czasie

I przestrzeni profil lotu. Graficzne przedstawienie profilu lotu pozwolito Komisji na

odtworzenie postepowania zatogi w czasie podejscia do ladowania.

Profil ostatniej fazy lotu znajduje si¢ w zalgczniku nr 4.10.5 — , Profil podejscia do

ladowania”.

sporzadzita wizualizacj¢ lotu samolotu

Cztonkowie podkomisji technicznej wykorzystujac oprogramowanie firmy CAE

Flightscape, dane z rejestratorow poktadowych, stworzyli wizualizacj¢ lotu od startu

z lotniska WARSZAWA-OKECIE do momentu katastrofy w czasie podejscia do

ladowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY.

14. Wnioski koncowe:

1) ocena zwigzku przyczynowego zdarzenia lotniczego ze stanem statku powietrznego i jego

eksploatacja:

a)

b)

c)

d)

samolot Tu-154M nr 101 miat wykonane wymagane remonty oraz obstugi i otrzymat
resurs techniczny i miedzyremontowy;

nieprawidtowosci przed dniem 10 kwietnia 2010 r., zarbwno w obstudze techniczne;j
samolotu, jak i w jego uzytkowaniu w locie, nie mialty wptywu na zdarzenie;

w trakcie bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M nr 101 do lotu, podczas
ktérego doszlo do katastrofy, personel techniczny 36 splt prawidlowo wykonal
wszystkie wymagane czynnosci;

instalacje ptatowcowe oraz silnikowe samolotu byly napetnione zgodnie z warunkami
technicznymi;

ilo§¢ paliwa lotniczego w zbiornikach samolotu przed lotem byla wystarczajaca do
wykonania lotu na lotnisko docelowe lub zapasowe;

Radiostacja ARM-406P podczas catego lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r. pozostawata
wylaczona co nie miato Zadnego wplywu na katastrofe. Urzadzenie to stuzy do

zlokalizowania samolotu w przypadku jezeli dojdzie do wypadku lotniczego.
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2)

3)

g) w dniu 10 kwietnia 2010 r., od momentu uruchomienia silnikow przed startem z lotniska
WARSZAWA-OKECIE do zderzenia samolotu z przeszkodami terenowymi podczas
proby podejscia do ladowania na lotnisku SMOLENSK POENOCNY, zesp6t napedowy
oraz wykorzystywane instalacje, systemy i wyposazenie samolotu Tu-154M nr 101
dziataty prawidtowo.

Podkomisja techniczna nie stwierdzila zwiazku przyczynowego pomiedzy stanem
technicznym samolotu oraz jego eksploatacja a zdarzeniem.

ocena shuzby inzynieryjno-lotniczej jednostki na podstawie wynikdw pracy podkomisji:

a) personel techniczny 36 splt, ktory wykonywat obstugi na samolocie Tu-154M nr 101,
mial uprawnienia wydane na podstawie przepisow obowigzujacych W lotnictwie Sit
Zbrojnych RP;

b) brak aktualnosci oraz spojnos$ci niektorych dokumentéw normujacych obszar
dziatalnosci shuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP z innymi
dokumentami normatywnymi miat wpltyw na nieprawidlowosci w zakresie
przestrzegania przepisow;

c) systemu szkolenia personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt w zakresie
eksploatacji samolotéw Tu-154M, polegajacego glownie na samoksztatceniu, nie mozna
uzna¢ za satysfakcjonujacy i powinien on zosta¢ zmodyfikowany;

d) stwierdzone w dziatalnosci stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt nieprawidlowosci
w zakresie przestrzegania przepiséw nie miaty wptywu na katastrofe;

e) charakter wykonywanych zadan oraz liczba typdw i wersji statkow powietrznych
eksploatowanych w 36 splt, a takze struktura oraz obsada Sekcji Techniki Lotniczej tej
jednostki nie gwarantowaty — wedtug podkomisji technicznej — wtasciwego nadzoru nad
eksploatacjg sprzetu lotniczego i szkoleniem personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej.
Podkomisja techniczna stwierdzila, ze sluzba inzynieryjno-lotnicza 36 splt,

dzialajac w strukturach nieadekwatnych do realizowanych zadan i na podstawie

nieaktualnych przepisbw, a takze przy niewystarczajacym wsparciu ze strony
nadrzednych instytucji, wywiazywala sie¢ z nalozonych obowiazkéw w miare swoich
mozliwosci i jej dzialanie nie mialo wplywu na katastrofe.

zalecenia profilaktyczne w zakresie techniki lotniczej i jej eksploatacji, ze wskazaniem

adresata:

a) Rozwazy¢ wystgpienic do biura konstrukcyjnego OKB ,,Tupolew” o zmiang¢ miejsca

zabudowy radiostacji ARM-406P i jej systemu antenowego na samolocie Tu-154M nr 102.

b) Rozwazy¢ potrzeb¢ wykorzystywania samolotu Tu-154M nr 102 w rdznej/zmiennej

konfiguracji przedzialow pasazerskich. Jezeli tak — wystagpic do OKB ,Tupolew”
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0 opracowanie odpowiedniej dokumentacji umozliwiajacej dokonywanie zmian konfiguracji
przez personel 36 splt.

C) Zaprowadzi¢ ewidencje niemetrykowanego wyposazenia poktadowego statku powietrznego
takiego jak: fotele pasazerow, kanapy, stoty, elementy wystroju przedziatdéw pasazerskich,
elementy wyposazenia przedzialow kuchennych.

d) Dokona¢ weryfikacji dokumentacji obshugi technicznej (RO-86) samolotu Tu-154M nr 102.
Wyda¢ odpowiedni dokument nakazujacy wprowadzenie uprzednio zweryfikowanej
zaktualizowanej dokumentacji do uzytku w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Wycofaé
z uzytkowania dokumentacje nieaktualng.

e) Przeanalizowa¢ dotychczasowy system pozyskiwania i wdrazania biuletynéw technicznych
oraz innych dokumentow wprowadzajacych zmiany w eksploatacji samolotu Tu-154M.
Uzgodni¢ z OKB ,,Tupolew” zasady ich dystrybucji. Dokona¢ weryfikacji biuletynéw
i innych dotychczas wydanych dokumentow.

f) Dokona¢ weryfikacji systemoéw archiwizacji dokumentacji eksploatacyjnej statkow
powietrznych uzytkowanych w lotnictwie Sit Zbrojnych RP. Jednym z kryteriow jaki musi
spetnia¢ prawidtowo funkcjonujacy system jest zapewnienie mozliwosci odtworzenia historii
eksploatacji kazdego statku powietrznego od ich wdrozenia do czasu wycofania z uzytkowania.

g) Rozwazy¢ zlecenie OKB ,,Tupolew” opracowania wykazu Minimum Equipment List (MEL)
umozliwiajacego wykorzystywanie samolotu Tu-154M z okreSlonymi w MEL
niesprawnosciami.

h) Opracowa¢ nowy dokument normujacy zasady pracy stuzby inzynieryjno-lotniczej
w lotnictwie Sit Zbrojnych RP, dostosowany do zmian zwigzanych z restrukturyzacja Sit
Zbrojnych oraz przepisdw zawartych w znowelizowanych dokumentach. Dokument ten
powinien zawiera¢ podziat kompetencji i obowigzkow na poszczegdlnych szczeblach, wzory
obowigzujacych dokumentéw, w tym ujednolicone wzorce wypetniania dokumentacji statku
powietrznego.

1) Dostosowac struktury stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt do realizowanych przez te
jednostke zadan. Zweryfikowa¢ zasadno$¢ wykonywania niektorych przedsiewzie¢, takich
jak: ,,Dni techniki” czy ,,Obstugiwanie roczne”, ktore stanowig znaczne obcigzenie dla
personelu technicznego 36 splt, nie przynoszac wigkszych korzysci.

J) Zweryfikowa¢ zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajacego i dopuszczania
specjalistdéw shuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w sktadzie zatogi na
statkach powietrznych. Wyznaczy¢ komorke (osobe) odpowiedzialng w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP za szkolenie technicznego personelu latajacego i przydzieli¢ jej zadania

normowania procesu szkolenia na ziemi i w powietrzu, nadzoru nad jego praktyczna
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realizacja, weryfikacjg 1 potwierdzaniem uprawnien oraz inne, wynikajace ze specyfiki
pracy personelu.

K) Szkolenie  specjalistyczne  personelu  shuzby  inzynieryjno-lotniczej  prowadzi¢
w wyspecjalizowanych, zapewniajacych wysokie standardy szkolenia o$rodkach w kraju lub
za granica.

I) Opracowac¢ kryteria dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do samodzielnej
obshugi statkow powietrznych. Uwzgledni¢ konieczno$¢ znajomosci odpowiedniego jezyka
obcego.

m) Opracowa¢ system nadzoru i kontroli dziatalno$ci stuzby inzynieryjno-lotniczej jednostek
lotniczych. Ograniczy¢ liczbg instytucji, ktore maja prawo do przeprowadzania kontroli.

n) Opracowa¢ i wdrozy¢ do stosowania zakres kompetencji i obowigzkOw dla
przewodniczacego Komisji Oblotéw Samolotéw i Smiglowcow, jego zastepcy oraz
cztonkéw tej komisji. Rozwazy¢ przeniesienie stanowiska przewodniczacego Komisji
Oblotéw Samolotéw i Smiglowcow ze struktury etatowej 36 splt do jednostki nadrzedne;.

0) Rozwazy¢ wniesienie poprawki do ,.Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych
o statusiec HEAD” umozliwiajacej rezygnacje z wykonywania oblotow komisyjnych na
statkach powietrznych wyposazonych w nowoczesne rejestratory poktadowe. Zamiast tego
prowadzi¢ szczegétowa analiz¢ materiatow obiektywnej kontroli lotow. Opracowac
instrukcje okreslajaca zasady wykorzystywania materialow obiektywnej kontroli lotow.

p) Opracowac i wdrozy¢ w jednostce system archiwizowania kopii zapisow obstugi technicznej
(ksigzki obstugi, grafiki wywazenia itp.) statkow powietrznych wykonujacych loty poza
lotnisko stalego bazowania. Do opracowania systemu rekomenduje si¢ wykorzystanie
przepisow EASA Part M, Part 145.

g) Opracowa¢ nowe zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu latajgcego
I dopuszczania specjalistow stuzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w sktadzie
zalogi na statkach powietrznych.

r) Okresowe sprawdzenie technikéw poktadowych z wykonywania czynnosci na statku
powietrznym z uwzglednieniem szczegdlnych przypadkOw podczas lotu wykonywaé
W miar¢ mozliwosci na symulatorach lotu.

s) Zweryfikowaé w 36 splt funkcjonowanie systemu zapewnienia jako$ci w obszarze

realizowanego przewozu osob.
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