Zaktacznik nr 4.10.3

ANALIZA PRACY INSTALACJI PALIWOWEJ

1. Tankowania samolotu Tu-154M nr 101 w okresie od 26 marca do 10 kwietnia 2010 r.

Paliwo do samolotow 36 splt tankowane byto z cystern samochodowych.
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. ZPETROLOT-u do 36 splt przyjechata cysterna UJ 00204 z paliwem Jet A-1;
dostarczono certyfikat analizy paliwa — paliwo spetniato wymagania.

. ZPETROLQOT-u do 36 splt przyjechata cysterna UJ 00396 z paliwem Jet A-1;
dostarczono certyfikat analizy paliwa — paliwo spetniato wymagania.

. ZPETROLOT-u do 36 splt przyjechata cysterna UJ 00494 z paliwem Jet A-1;
dostarczono certyfikat analizy paliwa — paliwo spetniato wymagania.

. Zatankowano 12 332 | paliwa Jet A-1 z cysterny UJ 00204,
orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 153 — zezwolono tankowac.

. Zatankowano 9323 | paliwa z cysterny UJ 00396;
orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 159 — zezwolono tankowac.

. Zatankowano 13 445 | paliwa Jet A-1 w Prisztinie;
certyfikat dostawy No 36714 wystawiony przez AIR BP.

. ZPETROLOT-u do 36 splt przyjechata cysterna UJ 00493 z paliwem Jet A-1;
dostarczono certyfikat analizy paliwa — paliwo spetniato wymagania.

. Zatankowano 8180 | paliwa z cysterny UJ 00494;
orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 162 — zezwolono tankowac.

. Zatankowano 19 670 | paliwa TS-1 w Thilisi;
certyfikat dostawy Nr 009192 wystawiony przez GEORGIAN PETROLEUM.

Zatankowano 11 910 | paliwa Jet A-1 z cysterny UJ 00494;
orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 166 — zezwolono tankowac.

Zatankowano 4563 | paliwa Jet A-1 z cysterny UJ 00204;
orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 171 — zezwolono tankowac.

Zatankowano 22 568 | paliwa Jet A-1 z cysterny UJ 00493,

orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 172 — zezwolono tankowac.

Zatankowano 7000 | paliwa TS-1 na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY:;

nie otrzymano dokumentu tankowania (co potwierdzono wpisem w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101”), ale wg oswiadczenia polskiej zatogi tym samym
paliwem tankowano samolot premiera Putina.

Uwaga: W dniu 6.04.2010 trzyosobowa komisja w JW 06755 w ramach przygotowan
do przyjecia, odlotu i obstugi technicznej rejsow specjalnych z oficjalng delegacja
Rzeczypospolitej Polskiej dokonata kontroli stanu technicznego samochodu
specjalnego do tankowania paliwem samolotow wykonujacych loty specjalne
| stwierdzita m.in., ze jako$¢ paliwa jest zgodna z normg GOST 10227-86.

. Zatankowano 9518 | paliwa Jet A-1 z cysterny UJ 00204,
orzeczenie laboratoryjne 36 splt nr 177 — zezwolono tankowac.
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10.04. Samolot nie byl tankowany.

Po ostatnim tankowaniu samolot miat w zbiornikach tacznie 18 672 kg paliwa (,,Ksigzka
obstugi statku powietrznego Nr 1017, 90A837, RWD 343/14, str. 20/109), rozmieszczonego
nastgpujaco:

zbiornik nr 1: 3300 kg;
zbiorniki nr 2: 4000 Kkg;
zbiorniki nr 3: 5372 kg;
zbiornik nr 4: 6000 kg.

Paliwo tankowane do samolotu Tu-154M w okresie od 26 marca do 10 kwietnia 2010 r.
bylo zgodne z wykazem paliw dopuszczonych przez producenta do stosowania na tym typie
samolotu (,,Ty-154M. PykooacTBo 1o JieTHo# 3kcinyatamuu”, pkt 9.1.1., str. 9.1.1).

Dodatkowe badania laboratoryjne paliwa pobranego z cysterny UJ 00204,
przeprowadzone po katastrofie, daly wyniki réznigce si¢ nieznacznie od wynikow badan
zawartych w certyfikatach dostarczonych przez PETROLOT, ale potwierdzity, ze paliwo
zatankowane w dniu 9 kwietnia 2010 r. do samolotu Tu-154M spehliatlo wymagania
jakosciowe (Raport Nr WK-2913-55-143-10).

Wyniki badan probek paliwa pobranych z wraku samolotu na miejscu katastrofy, ktore
przeprowadzono w Rosji (3BAKJIFOYEHUE Ne 55-2010 / LIC I'CM-AII), potwierdzity dobra
jakos$¢ paliwa zatankowanego w Polsce. Zanieczyszczenia mechaniczne wykryte w prébkach
paliwa dostaty sie¢ do niego w trakcie wypadku lub w trakcie pobierania prébek.

Z dokumentdw, jakimi dysponuje KBWL LP, wynika, ze wojskowe magazyny MPS
w Wojskowym Porcie Lotniczym Warszawa-Okecie nie spetnialy warunkow okre$lonych
W przepisach bhp i ppoz. méwigcych o sposobach magazynowania produktow tatwopalnych,
jednak nie miato to wptywu na jako$¢ paliwa tankowanego do samolotu Tu-154M.

Whiosek: Paliwo tankowane do samolotu Tu-154M nr 101 w okresie od 26 marca do

10 kwietnia 2010 r. bylo zgodne z wykazem paliw dopuszczonych przez producenta
samolotu do stosowania na tym typie samolotu i spelnialo wymagania jakosciowe.
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2. Czy uderzenie lewego skrzydla samolotu Tu-154M nr 101 w brzoz¢ w trakcie lotu
Z WARSZAWY do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. spowodowato uszkodzenia
zbiornika paliwa, ktore mogty doprowadzi¢ do niebezpiecznego wycieku paliwa?

Wedlug ustalen cztonkow KBWL LP pracujacych na miejscu Kkatastrofy
w SMOLENSKU samolot Tu-154M nr 101 o godz. 06:41:02,8* UTC w odlegtosci 853 m od
progu drogi startowej (ok. 350 m od miejsca upadku) zderzyt si¢ lewym skrzydlem z brzoza
0 $rednicy 30-40 cm. Uderzenie w drzewo nastgpito na wysokosci okoto 5,1 m. W wyniku
tego uderzenia oderwana zostala koncowa cze§¢ lewego skrzydla o dlugosci 6,1 m.
Oderwanie tego fragmentu skrzydta nastgpilo pomigdzy zebrami nr 27 i nr 28. Utrata
fragmentu skrzydta spowodowata rozerwanie lewego zbiornika paliwa nr3, Kktory
umieszczony jest pomigdzy zebrami nr 14 i nr 45 (,,Ty-154M. PykoBOACTBO 1O TEXHUYECKOM
skciyararuu”, rozdz. 028.10.00, str. 1, rys. 1, str. 2).

Zgodnie z ,,Ksigzka obstugi statku powietrznego Nr 1017, 90A837, RWD 343/14, str.
20/109, przed startem samolot byt zatankowany nastepujaco:

Nr zbiornika Ilo$¢ paliwa [kg]
1 (jeden zbiornik) 3300
2 (dwa zbiorniki) 4 000
3 (dwa zbiorniki) 5372
4 (jeden zbiornik) 6 000
Ogotem 18 672

Z paliwa, ktore w zbiorniku nr 4 pehito rol¢ balastu, zabrania si¢ korzysta¢ podczas lotu
(,,Ty-154M. PykoonmctBo 1o JeTtHoi oskciyaramuu”, pkt 9.1.3.(2)(b)2, str. 9.1.2.2).
Z informacji otrzymanych od bylego Szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt wynika, ze
paliwo w zbiorniku nr 4 najprawdopodobniej przynajmniej czgsciowo stanowito nawigacyjny
zapas paliwa, tzn. jego czeS¢ mogla by¢ planowana do zuzycia w kolejnosci oprozniania
zbiornikow. Poniewaz nie zachowat si¢ nawigacyjny plan lotu ani arkusz zaladowania na ten
lot, nie mozna tej kwestii definitywnie rozstrzygnac.

O godz. 05:59:00,5 UTC w zapisie rejestratordOw parametrow lotu pojawil si¢ sygnat
swiadczacy o awarii lub recznym wylaczeniu systemu sterowania i pomiaru zuzycia paliwa
CYUT4-1T. Sygnat ten pojawil si¢ w tym samym kanale (ODSCIEZKI), w ktorym pojawit
si¢ Sygnal granicznego odejscia od $ciezki znizania. Zgodnie z ,,Ty-154M. PykoBoacTBo mo
aetnoit skcnyartamuu”, pkt 8.3.2.(6)1, str. 8.3.5, technik poktadowy powinien niezwltocznie
zameldowa¢ dowddcy statku powietrznego o wykrytych odchyleniach w funkcjonowaniu
instalacji paliwowej. W zapisie CVR nie ma takiego meldunku, mozna wigc domniemywac,
ze przetaczenie Systemu sterowania i pomiaru zuzycia paliwa w tryb r¢czny byto zamierzone.
Zapis w CVR zaczgl si¢ dopiero od godz. 6:02:53,5 UTC, wigc ewentualny meldunek
technika poktadowego mogt si¢ nie zapisa¢. Z informacji otrzymanych od bylego Szefa
Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt wynika, ze automatyke paliwowg W Tu-154M wylgczano,
kiedy zachodzita potrzeba takiego wypracowania paliwa, aby nie trzeba bylo trymerowaé
samolotu na lotkach, co umozliwialo zmniejszenie zuzycia paliwa. Rzeczywista przyczyna
przetaczenia systemu sterowania i pomiaru zuzycia paliwa w tryb sterowania r¢cznego W tym
locie pozostaje jednak nieznana.

! Czas uniwersalny UTC = CET — 2 godziny. W CVR stosowany jest warszawski czas lokalny (CET).
Czas uniwersalny UTC = czas rejestratora KBN + 3 s — 2 godz.
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O godz. 06:23:57,5 UTC zaloga poinformowata ,,wieze¢” na lotnisku SMOLENSK
POLNOCNY, ze w samolocie zostato 11 ton paliwa. Wg zapisow w rejestratorze MARS ilo$¢
paliwa w zbiornikach samolotu wynosita wtedy 12 200 kg.

Z zapisu rejestratoroOw parametrow lotu wynika, ze 0 godzinie 06:30:47 UTC system
sterowania i pomiaru zuzycia paliwa znowu dziatal w trybie automatycznym. Zmianie trybu
funkcjonowania instalacji paliwowej nie towarzyszyt zaden meldunek technika poktadowego
ztozony dowddcy statku powietrznego. Mozna domniemywaé, ze automatyka paliwowa
zostata wlaczona dla odcigzenia mechanika poktadowego w ostatnim etapie lotu. Rzeczywista
przyczyna przelgczenia systemu sterowania i pomiaru zuzycia paliwa w tryb sterowania
automatycznego pozostaje nieznana.

Na samolocie Tu-154M po przetaczeniu systemu sterowania i pomiaru zuzycia paliwa
W tryb rgczny sterowanie pracg pomp paliwowych nalezy wykonywa¢ zgodnie z programem
(automatycznym) zuzycia paliwa (,,Ty-154M. PykoBoJICTBO 1O TEXHUYECKOHM dKCITyaTauu”,
rozdz. 028.13.00, pkt 3.1.7, str. 12). W niniejszym opracowaniu obliczenia ilo$ci paliwa
w zbiornikach nr 3 wykonano przy zatozeniu, ze do czasu ponownego przej$cia systemu
sterowania i pomiaru zuzycia paliwa w automatyczny tryb pracy program sterowania
pompami paliwowymi byt przez technika pokladowego wykonywany prawidtowo, czyli
zachowatl kolejno$¢ oprdzniania zbiornikow i nie dopuscit do przekroczenia dopuszczalnej
roznicy ilosci paliwa w symetrycznych zbiornikach obu skrzydel. Ewentualne niewielkie
przekroczenia dopuszczalnej roznicy ilosci paliwa w symetrycznych zbiornikach nr 3 obu
skrzydel w trakcie pracy w trybie r¢cznym bylyby szybko skorygowane po podjeciu pracy
przez automat wyréwnawczy.

O godz. 06:33:25,5 UTC w CVR zostal zapisany meldunck technika poktadowego
przekazany dowodcy statku powietrznego, ze majg 12 ton paliwa. Wedlug zapisow
w rejestratorze MARS 1gczna ilo$¢ paliwa w zbiornikach samolotu rzeczywiscie wynosita
wtedy 12 000 kg.

O godz. 06:40:56,9 UTC, gdy kat przechylenia samolotu wynosit 0°, a kat pochylenia 0°,
zapisana w rejestratorze MARS 1aczna ilo$¢ paliwa W zbiornikach samolotu wynosita
10 600 kg.

Przy zalozeniu, ze przez caly czas lotu praca pomp paliwowych byta sterowana zgodnie

Z programem (automatycznym) zuzycia paliwa, mozna przyjac¢, ze paliwo byto w samolocie

rozmieszczone nastgpujaco:

— w zbiorniku nr 4 (balastowym) 6000 kg;

— w zbiorniku nr 1 (rozchodowym) w trakcie normalnej eksploatacji jest zawsze od 3150 kg do
3300 kg paliwa (,, Ty-154M. PykoBoacTBO 110 JIETHO# 3KkcayaTamnuu”, Str. 8.3.1);

— uwzgledniajgc powyzsze, w zbiornikach nr 2 i 3 pozostato od 1450 kg do 1300 kg paliwa;

— zgodnie z wykresem nr 9.1.2 z ,,Ty-154M. PykoBoACTBO 10 JIETHOM 3KCayaTammu”, Str.
9.1.9, automatyka instalacji paliwowej, ktora zapewnia kolejnos¢ przettaczania paliwa do
zbiornika rozchodowego spowodowata, ze zbiorniki nr 2 byly puste, a to w zbiornikach
nr 3 pozostato od 1450 kg do 1300 kg paliwa;

— gdyby paliwo byto symetrycznie rozmieszczone w zbiornikach nr 3, to w zbiorniku lewym
bytoby od 725 kg do 650 kg paliwa. Rozklad paliwa w zbiornikach nr 3 nie musiat by¢
jednak symetryczny.
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System sterowania i1 pomiaru zuzycia paliwa zawiera m.in. automat wyroOwnywania.
Automat wyrownywania (dziata tylko przy witaczonym automacie zuzycia paliwa) wytacza
pompy przetlaczajace w tym z symetrycznych zbiornikéw, w ktérym jest mniej paliwa.
Automat ten zaczyna dziata¢, gdy pojawia si¢ odpowiednio duza rdznica iloSci paliwa
w symetrycznych zbiornikach obu skrzydel. Dla zbiornikoéw nr 3 roznica ta wynosi
300 £ 100 kg (,,Ty-154M. PykoBoxctBO 1o JietHou skciyaramuu”, pkt 8.3.4.5(1)(b), str.
8.3.18), tj. w skrajnym przypadku dopuszcza si¢ rdznice ilosci paliwa miedzy zbiornikiem
lewym a prawym wynoszacg 400 kg. Uwzgledniajac te¢ rdznicg ilosci paliwa w powyzszych
obliczeniach, w chwili oderwania koncowej cze¢s¢ lewego skrzydla w lewym zbiorniku
nr 3 moglo by¢ od 925 kg do 450 kg paliwa.

Poniewaz po uderzeniu lewego skrzydta w brzozg i oderwaniu koncowej czgs¢ skrzydta
nastapito gwattowne (z predkoscig nie mniejszg niz 18°/s) przechylanie si¢ samolotu w lewg
strong, nalezy przyja¢, ze towarzyszyl temu gwaltowny wyplyw paliwa z rozerwanego
lewego zbiornika nr 3.
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