Zalacznik nr 4.10.4

ANALIZA NAPRAWY USZKODZONEJ OSLONY RADARU
SAMOLOTU TU-154M NR 101

1. Opis zdarzenia lotniczego

Zdarzenie miato miejsce 08 kwietnia 2010 roku, okoto godz. 23.35 LT podczas lotu dyspozycyjnego
na trasie PRAGA —- WARSZAWA. Cytat z karty incydentu lotniczego: ,,Po starcie z lotniska Praga na
wysokos$ci okoto 40001t nastgpito zderzenie z ptakiem. Po skontrolowaniu parametréw pracy silnikow
i wlasnosci lotnych samolotu dowoddca zatogi zdecydowal o kontynuowaniu lotu. Ladowanie na
lotnisku bazowania bez nastgpstw”.

2. Raportowanie o zdarzeniu lotniczym

1) 09 kwietnia 2010 roku Dowddca Jednostki Wojskowej Nr 2139 pismem nr 1224/10 przestat
meldunek o zdarzeniu lotniczym do Inspektoratu MON ds. Bezpieczenstwa Lotow oraz
poinformowat Szefa Bezpieczenstwa Lotow Sit Powietrznych (zatacznik nr 1)

2) 22 kwietnia 2010 roku Dowodca Jednostki Wojskowej Nr 2139, pismem nr 1422/10 przestat
meldunek uzupelniajagcy (w postaci karty incydentu lotniczego) do Inspektoratu MON ds.
Bezpieczenstwa Lotow oraz w do Szefa Bezpieczenstwa Lotow Sit Powietrznych (zatgcznik nr 2).

Wyzej wymienione dokumenty zawieraja informacje o stwierdzonym — w ramach przeprowadzonej
po ladowaniu inspekcji — uszkodzeniu ,,noska ostony radaru”. Z zatacznika nr 2 wynika, ze
sporzadzono dokumentacj¢ fotograficzng rejonu uszkodzenia, wykonano naprawe i malowanie
uszkodzonego elementu oraz potwierdzono sprawnos¢ samolotu (jego zdatnos¢ do lotu).

Zataczniki nr 3,415 stanowig dokumentacje¢ fotograficzng.

UWAGA: Dokumentacja fotograficzna, udostepniona cztonkom Komisji przez personel SIL 36 splt,

przedstawia uszkodzenie juz po cze$ciowym wykonaniu naprawy. Nie opracowano dokumentacji
fotograficznej bezposrednio po ladowaniu samolotu lub przed rozpoczeciem procesu naprawczego,
obrazujacej rzeczywisty stan i wymiary uszkodzenia poszycia koputy radaru.

3. Wykonanie naprawy
1. Stwierdzone uszkodzenia

Wedtug ustnych informacji personelu 36 splt uszkodzone zostalo jedynie zewnetrzne poszycie
owiewki nosowej (koputy radaru), ktora jest wykonana z materiatu kompozytowego o strukturze
przektadkowej (poszycie zewnetrzne i wewnetrzne z wypetniaczem komoérkowym). Wykonawcy
naprawy ocenili wymiary uszkodzenia na mniej wiecej 70 x 100 mm (brak jakiegokolwiek
dokumentu potwierdzajacego te dane).

Zatgczniki nr 3, 4 1 5 przedstawiajg lokalizacje uszkodzenia, natomiast rys. 1 ponizej jego zblizenie
juz po czesciowym wykonaniu naprawy.
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Rys. 1

2. Dokumentacja naprawcza

Wedtug informacji personelu 36 splt naprawe wykonano zgodnie z wytycznymi ,,Instrukcji
remontowej samolotu Tu-154" (,,Tu-154 Rukowodstwo po kapitalnomu remontu”), rozdziat
53.50.01 ,,Owiewka nosowa — naprawa uszkodzen”; data wydania — 17 marca 1982 r. (I1!1).

Szczegdly wytycznych ,,Instrukcji remontowej...” (ewaluacja zakresu uszkodzen):
a) rodzaj uszkodzenia — przebicie (,,dziura”)

Maksymalne, dopuszczalne parametry uszkodzenia, przy ktérych mozliwe jest wykonanie
naprawy:

- wymiary — nie wigcej niz 50 x 50 mm;

- odstepy pomiedzy uszkodzonymi rejonami — nie mniej niz 0,5 m;

- powierzchnia uszkodzenia — nie wiecej niz 0,5% catkowitej powierzchni owiewki;
- metoda oceny uszkodzen - inspekcja wizualna;

- Przyrzady - linijka;

- Decyzja — wykonaé naprawe / remontowag;

b) rodzaj uszkodzenia — przebicie (,,dziura”)
Parametry uszkodzenia, przy ktérych niemozliwe jest wykonanie naprawy:
- wymiary — wigcej niz 50 x 50 mm;

- odstepy pomiedzy uszkodzonymi rejonami — mniej niz 0,5 m;
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- powierzchnia uszkodzenia — wiecej niz 0,5% catkowitej powierzchni owiewki;
- decyzja — wymieni¢ owiewke;

C) rodzaj uszkodzenia — jednostronne uszkodzenie wewngetrznego lub zewnetrznego poszycia
wykonanego z wtokna szklanego

Maksymalne, dopuszczalne parametry uszkodzenia, przy ktorych mozliwe jest wykonanie
naprawy:

- wymiary — nie wigcej niz 100 x 100 mm;

- odstgpy pomigdzy uszkodzonymi rejonami — nie mniej niz 0,5 m;

- powierzchnia uszkodzenia — nie wiecej niz 1% catkowitej powierzchni owiewki;
- metoda oceny uszkodzen — inspekcja wizualna;

- przyrzady - linijka;

- decyzja — wykona¢ naprawe / remontowac

d) rodzaj uszkodzenia — jednostronne uszkodzenie wewngtrznego lub zewnetrznego poszycia
wykonanego z wtokna szklanego

Parametry uszkodzenia, przy ktorych wykonanie naprawy jest niedopuszczalne:

- wymiary — wiecej niz 100 x 100 mm;

- odstepy pomiedzy uszkodzonymi rejonami — mniej niz 0,5 m;

- powierzchnia uszkodzenia — wigcej niz 1% catkowitej powierzchni owiewki;
- decyzja — wymieni¢ owiewke;

e) rodzaj uszkodzenia — odklejenie / delaminacja poszycia wykonanego z witdkna szklanego od
wypetniacza komoérkowego

Maksymalne, dopuszczalne parametry uszkodzenia, przy ktorych mozliwe jest wykonanie
naprawy:

- wymiary — nie wigcej niz 100 x 100 mm;

- 0dstepy pomiedzy uszkodzonymi rejonami — nie mniej niz 0,5 m;

- powierzchnia uszkodzenia — nie wiecej niz 0,5% catkowitej powierzchni owiewki;
- metoda oceny uszkodzen — inspekcja wizualna;

- przyrzady — linijka;

- decyzja — wykonaé naprawe / remontowac;

f) rodzaj uszkodzenia — odklejenie / delaminacja poszycia, wykonanego z widkna szklanego,
od wypetniacza komérkowego

Parametry uszkodzenia, przy ktérych wykonanie naprawy jest niedopuszczalne:

- wymiary — wiecej niz 100 x 100 mm;

- odstepy pomiedzy uszkodzonymi rejonami — mniej niz 0,5 m;

- powierzchnia uszkodzenia — wigcej niz 0,5% catkowitej powierzchni owiewki;
- decyzja — wymienié owiewke;

g) rodzaj uszkodzenia— popekanie, luszczenie si¢ pokrycia lakierniczego

- metoda oceny uszkodzen — inspekcja wizualna;
- decyzja — wykona¢ naprawe wedtug pkt. 20.17.55;
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Szczegoly wytycznych ,,Instrukcji remontowej...” (technologia wykonania naprawy):

naprawa owiewki uszkodzonej w rezultacie przebicia jej poszycia:

papierem $ciernym usungé pokrycie lakiernicze w rejonie przebicia owiewki (do 30-40 mm wokot
otworu). W przypadku przebicia ,,na wylot” operacj¢ nalezy wykona¢ po obydwu stronach
poszycia. Wymagane narzedzia — linijka, papier $cierny;

zaczys$ci¢ przekroje poprzeczne otworu, nadajac im ksztalt owalny. Zapewni to wlasciwe
wypetnienie otworu podczas naprawy uszkodzenia. Wymagane narze¢dzia — pilnik potokragty.
zaczyszczone miejsca przemy¢ benzyng, suszy¢ okoto 10-15 minut. Przemy¢ je acetonem i
ponownie suszy¢ przez 10-15 minut. Wymagane materialy / narzedzia — benzyna BR-1 (BR-2),
aceton, Scierki, zegar:

przygotowac (dla catkowitej glgbokos$ci uszkodzenia) element — wykonanego z wtokna szklanego
— wypeliacza komorkowego (tzw. ,,plaster miodu”) o wymiarach odpowiadajacych wymiarom
uszkodzenia;

Naprawe uszkodzen o matych wymiarach nalezy wykona¢, stosujac odpowiednio przygotowane
wtokno szklane (zwinigta w rulon tasma).

Wymagane materiaty / narzgdzia — wypetiacz komorkowy, wiokno szklane, nozyczki;

Z nizej wymienionych sktadnikow przygotowaé niezbedng ilo$¢ kleju zgodnie z wymagang norma
okreslajaca potrzeby na 300-350 g na 1 m2 naprawianej powierzchni.

Sktadniki kleju:
— zywica epoksydowa ED-20 - 100 czgsci wagowych;
— polietylenpoliamid — 10 cze$ci wagowych.

Klej powinien by¢ uzyty w czasie max. 30-40 minut.

Wymagane materiaty / narz¢dzia — zywica epoksydowa ED-20, polietylenpoliamid, waga,
pojemnik, mieszadto;

przesmarowa¢ klejem boczne powierzchnie przygotowanego segmentu wypelniacza
komoérkowego. Jezeli do naprawy uzywa si¢ wtokna szklanego, nalezy je nasaczy¢ klejem 1 zwingé
w rulon. Wymagane materialy / narzedzia — klej, pedzel;

wypetniacz komorkowy lub rulon wldkna szklanego (dalej ,,wklad”) umiesci¢ w otworze,
wypetniajac w catosci objetos¢ uszkodzenia. W przypadku naprawy przebicia ,,na wylot” nalezy —
przed umieszczeniem ,,wktadu” w otworze — zaslepi¢ przeciwlegla powierzchni¢ owiewki, aby nie
nastgpito wysuniecie ,,wkladu” poza kontur naprawianego eclementu. Zaslepka / ogranicznik
powinna by¢ izolowana celofanowg folig samoprzylepna.

Wymagane materiaty / narzedzia — zaslepka / ogranicznik, celofanowa folia samoprzylepna.
UWAGA - wszystkie nastepne operacje naktadania kolejnych warstw wiokna szklanego nalezy
wykonywaé¢ z zamontowang zaslepka / ogranicznikiem;

witokno szklane grubosci 0,3 mm przycig¢ zgodnie z wymiarami poszczegdlnych warstw
naprawczych. Wymiary warstw muszg spetnia¢ nastepujacy warunek — pierwsza warstwa pokrywa
rejon uszkodzenia, kazda nastgpna pokrywa poprzednig z nadmiarem 10-12 mm.

Wymagane narze¢dzia — nozyce krawieckie.

na uszkodzony rejon owiewki natozy¢ klej (tiret 5), przyklei¢ warstwe wiokna szklanego i
wygtadzi¢ w celu likwidacji wszelkich zmarszczen i1 pofaldowan widkna. Analogicznie przykleié
pozostate 4 warstwy (po 2 na powierzchni zewnetrznej 1 wewngtrznej).

Wymagane materiaty/narzedzia — klej (tiret 5), pedzel;

po ulozeniu wszystkich warstw wiokna szklanego przechowa¢ owiewke przez 20 godzin w
temperaturze 18-20°C.

Wymagane narzgdzia — termometr, zegar;

wykona¢ lakierowanie wyremontowanej czg¢sci zgodnie z wytycznymi ,,Instrukcji remontowej...”,
rozdz. 20.17.45 ,,Standaryzowane procesy technologiczne”;

skontrolowac jako$¢ wykonanej naprawy.
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b) remont jednostronnego uszkodzenia poszycia owiewki nosowej:

papierem $ciernym usung¢ pokrycie lakiernicze wokoét rejonu uszkodzenia owiewki (do 30-40 mm
wokot uszkodzenia);

Wymagane narzgdzia/materiaty — linijka, papier $cierny.

uszkodzone warstwy poszycia podciaé i usuna¢, krawedzie boczne (poprzeczne) warstwy poszycia
cig¢ na ,,yc” (zapis rosyjski, oznacza — ,sfazowacé”, ,,ukosowac”) i przeszlifowaé papierem
Sciernym;

Wymagane narzgdzia/materiaty — ndz, papier Scierny.

przeszlifowany rejon przemy¢ benzyng, nastgpnie acetonem i suszy¢ przez 10-15 minut;
Wymagane materiaty/narzedzia — benzyna BR-1 (BR-2), aceton, zegar.

wykonac¢ zadania wymienione w tiretach 8-11 lit. a);

skontrolowac¢ jako$¢ wykonanej naprawy.

remont odklejenia si¢ (delaminacji) poszycia od wypeliacza komdrkowego:

podcigé poszycie w rejonie jego odklejenia od wypetniacza komorkowego;

Wymagane narzgdzia/materiaty — néz.

przez wykonane podcigcia wprowadzi¢ klej przygotowany zgodnie z procedura zawarta w tirecie 5
lit. a);

wykona¢ zadania wymienione W tiretach 8-11 lit. a);

skontrolowac¢ jako$¢ wykonanej naprawy.

Dokumentacja powykonawcza (powinna potwierdza¢ wykonanie naprawy zgodnie
z danymi obslugowymi, tj. ,,Instrukcja remontowa samolotu TU-154", data wydania
17 marca 1982 roku)

Dokumentacj¢ te stanowi ,,Ksigzka ewidencji wykonanych remontéw sprzetu w grupie (dziale) —
warsztat mechaniczny” oznaczona symbolem RWD nr 306/15. Rys. 2 przedstawia strong tytulowa
tegoz dokumentu. Rys. 3 prezentuje strone ww. publikacji, oznaczong numerem 000225, na ktorej
dokonano wpisoéw dotyczacych naprawy owiewki nosowej samolotu Tu-154M 101. Wpisy
zawierajg nastepujace dane (pisownia oryginalna):

Liczba porzadkowa zlecenia — 42;

Data — 09.04.10;

Zlecony remont — naprawic¢ nosek na samolocie Tu-154M 101;

Zleceniodawca — stopien, nazwisko i podpis;

Pracochtonnos$é¢ — 3 rbh;

Zuzyte materiaty — kleje rézne (zywica epoksyd.), szpachla chemo utwardz, farba;
Ilo$¢ (zuzytych materiatow) — odpowiednio 0,2; 0,1; 0,2;

Podpisy wykonawcy i odbierajacego prace.
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5. Whnioski

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Brak jakiejkolwiek dokumentacji uszkodzenia owiewki nosowej (kopuly radaru), wykonane;j
bezposrednio po ladowaniu samolotu lub przed rozpoczeciem procesu naprawczego,
obrazujacej rzeczywisty stan i wymiary uszkodzenia poszycia kopuly radaru. Jako absolutne
minimum upowazniony personel techniczny powinien przygotowac szkic i opis uszkodzen
kopuly z podaniem ich wymiaréw (dlugosé¢, szeroko$¢, glebokosc¢). Dostepna dokumentacja
fotograficzna zostata wykonana juz po cze¢$ciowym wykonaniu naprawy, ale ona rowniez nie
pozwala na, cho¢by przyblizone, okreslenie wymiaréw uszkodzen. Wystarczytoby przytozenie
linijki w rejonie uszkodzenia i wykonanie fotografii.

Ustny przekaz personelu 36 splt na temat wymiardéw (mniej wiecej 70 x 100 mm) i charakteru
uszkodzenia (tylko fragment zewnetrznego poszycia kopuly) jest jedyng forma
,2udokumentowania” tych danych. Dokladna ocena uszkodzen jest podstawa do okreslenia
sposobu usprawnienia samolotu i przywrocenia jego zdatnosci do lotu — w zaleznosci od
charakteru i wymiaréw uszkodzen oraz procedur postepowania okreslonych w ,Instrukcji
remontowej...” personel techniczny podejmuje decyzje o wykonaniu naprawy lub wymianie
uszkodzonego elementu.

»Instrukcja remontowa...”, przedstawiona jako obowigzujaca w organizacji obstugi technicznej
36 splt, zostata wydana 17 marca 1982 roku. Fakt ten potwierdza przypuszczenie, ze
obowigzujacy w 36 pulku system jakosci (jezeli w ogole istnieje) nie wymaga stosowania
aktualizowanej na biezagco dokumentacji technicznej, co jest absolutnie niedopuszczalne w
aspekcie zapewnienia bezpieczenstwa wykonywanych operacji lotniczych.

Zaktadajac, ze charakter i przekazane ustnie wymiary uszkodzenia odpowiadaja danym
rzeczywistym, stwierdzono, ze podjeto wilasciwg decyzj¢ o wykonaniu naprawy (a nie
wymianie kopuly), bazujac na odpowiednich wytycznych dostepnej, lecz — niestety —
nieaktualnej ,,Instrukcji remontowej samolotu...”. Uszkodzenie jest opisane w pkt. 2. lit. c).
Natomiast sposob wykonania naprawy (zadania, wymagane materiaty, narzedzia i procedury)
opisano w pkt. 3 lit. b).

Dokumentacja potwierdzajagca wykonanie naprawy (rys. 3) powinna jednoznacznie powolywaé
si¢ na tzw. dane obstugowe czyli instrukcj¢, na podstawie ktorej wykonano naprawe. Brak
takiego potwierdzenia (cho¢ faktem jest, ze dokument ten nie wymaga takiego wpisu).

Na podstawie otrzymanych z 36 splt materialow, przeprowadzonych rozméw oraz pisemnych
oswiadczen osOb zaangazowanych w proces naprawczy nalezy stwierdzi¢, ze (przeciwnie do
ustnych deklaracji) naprawa nie zostala wykonana zgodnie z wytycznymi ,,Instrukcji
remontowej samolotu TU-154".

Ponizej przedstawiono informacje zawarte w pisemnych os$wiadczeniach personelu

Zaangazowanego w wykonanie naprawy:

- st. kpr., wykonawca naprawy stwierdzit ,,popekang” powtoke, wypetnienie ,,wgniecenia”
zywica poliestrowa, natozenie warstwy widkna szklanego, schnigcie, nalozenie pierwszej
warstwy szpachli, schniecie, natozenie drugiej warstwy szpachli, szlifowanie, malowanie
podktadem i nast¢pnie farba poliuretanowa,

- pracownik cywilny, spawacz (!!!), wykonawca stwierdzit obrobienie ,,wyrwanej” powtoki,
wypelnienie ,wgniecenia” zywica poliestrowsg, wypeklnienie ,,wyrwanych” warstw
widknem szklanym. Po wyschnigciu 1 wyrdwnaniu zywicy potozenie pierwszej warstwy
szpachli uniwersalnej, szlifowanie, potozenie drugiej warstwy szpachli, po wyschnigciu
malowanie podktadem, nastepnie farbg poliuretanowa;
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- st. chor. przekazal wytyczne dotyczace procesu naprawy — w Konsultacji z przelozonym
okreslit sposob wykonania naprawy, sprawdzit zakres uszkodzenia (brak podanych
wymiarow), odwotal si¢ do dokumentacji — karty technologicznej z 17.03.1982 r., str. 403,
wyznaczyl wykonawcow i poinstruowat wykonawcow jak nizej:

0 wycia¢ ,uszkodzone skrawki” elementu, odtlusci¢ nitro, zala¢ (wstrzyknac)
zywice poliestrow,

0 po wyschnigciu przeszlifowaé 1 nalozy¢ szpachle chemoutwardzalna,

0 po wyschnigciu przeszlifowac 1 pomalowac podktadem i farbg poliuretanowa.

Whioski, watpliwosci, sprzecznos$ci sformulowane na podstawie tresci oSwiadczen:

e Brak jednoznacznego okreslenia charakteru uszkodzenia — poszycie koputy byto
,popekane, wgniecione, wyrwane, posiadato uszkodzone skrawki”;

e Zastosowano zywice poliestrowg zamiast wymaganej epoksydoweyj;

e Przekazano wykonawcom wytyczne technologiczne niezgodne z ,Instrukcja
remontowa samolotu...” (m.in. brak zastosowania wtokna szklanego, niewlasciwy
rodzaj zywicy, brak informacji o wymaganym czasie i warunkach suszenia,
powolanie si¢ na nicodpowiednig strone 403 zamiast 405 dokumentacji itd.);

e \Wykonanie naprawy niezgodne z otrzymanymi wytycznymi;

e Instrukcja remontowa...” wymaga zastosowania: papieru Sciernego, benzyny,
acetonu, zywicy, utwardzacza, widkna szklanego, lakieru, stosownych narzg¢dzi
oraz 20 godzin suszenia w temperaturze 18-20°C;

e Dokumentacja powykonawcza (rys. 3) wymienia — , kleje rozne” (co to oznacza?),
zywice epoksydowa, szpachle chemoutwardzalng i1 farb¢. Naprawe¢ wykonano
niezgodnie z obowiazujaca technologia — zaszpachlowano uszkodzenie (?), nie
zastosowano wtokna szklanego do naprawy uszkodzenia (min. 3 warstwy), nie
przygotowano rejonu uszkodzenia do wykonania naprawy itd.;

e Naprawe wykonywato 2 pracownikow. Pierwszy z dlugoletnim stazem pracy w 36
splt, drugi z niespetna 2-letnim. Zaden nie zostal przeszkolony w zakresie metod
i technik napraw elementdw i zespoldow lotniczych z materiatéw kompozytowych.

6. Informacje dodatkowe

Uszkodzenia wewnetrznej struktury elementéw kompozytowych nie sa zwykle widoczne
golym okiem, dlatego tez aby okresli¢ rzeczywisty zakres uszkodzen, nalezy przeprowadzic¢
badanie rejonu uszkodzenia metoda / metodami badan nieniszczacych, do ktorych naleza:
inspekcja termograficzna, ultradzwickowa, rentgenowska oraz najprostsza, tzw. tap-test. Metoda
tap-test polega na opukiwaniu (zwykle monetg) rejonu uszkodzenia i shluchaniu powstajacego
dzwigku.

Miejsca uszkodzone wydaja dzwigki ,,gluche”, przyttumione. Pozwala to okresli¢ z duza
doktadnos$cig granice pomiedzy kompozytem nienaruszonym i uszkodzonym oraz umozliwia
zidentyfikowanie i zmapowanie obszaru wymagajacego naprawy.

36 splt nie dysponuje urzadzeniami do badan nieniszczacych, ale personel techniczny mogtby z
powodzeniem wykona¢ tap-test, gdyby zdobyt taka wiedz¢ w trakcie szkolen z zakresu
wykonywania napraw struktur kompozytowych.

Po kazdej naprawie powinna by¢ przeprowadzona inspekcja jakosciowa ze zwroceniem
szczegOlnej uwagi na integracje struktury oryginalnej z obszarem naprawianym. Inspekcje nalezy
wykona¢ przy uzyciu urzadzen NDT (Non Destructive Test), zwykle testera ultradzwigkowego
-z wiadomych wzgledow takiego sprawdzenia nie wykonano.

Jezeli czeS¢ kompozytowa zostata uszkodzona w trakcie operacji lotniczej konieczne jest jej
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doktadne osuszenie (usunigcie wilgoci z rejonu uszkodzenia) przed rozpoczgciem procesu
naprawy — brak informacji o osuszeniu uszkodzonego rejonu koputy radaru.

Ponizej przedstawiono cztery warianty poprawnej, w tym przypadku, naprawy owiewki
nosowej (koputy radaru).

COMPOSITE REPAIR

TYPICAL SANDWICH PANEL REPAIRS

Mote: If the component has bean in service it must be dried to
remove any meisture to obtain the best repair.

: & Extra ply
E e I
Filler plies [ je———= Repair plies
Film adhasive
/3
i[5
1{a) Patch repair ﬂ ud ||
.
Replacement core Core splice adhesive e,
I e Extra ply
[
[ )4___"_::‘ Repair plies
Film adhesive
1{b) Alternative
patch repair
Replacement core Cuare splice adhesive
E
. — xtra ply
Fillerply = Repal plies
{optional) e T im adhesiva s
e -
2 Taper sanded repair
(scarf repair) e
Y
Replacement core Core splice adhesive
. e Extra ply

I
Filler ply E ,b Repair plies
{optional} I:l/llgim adhesive
T 3 T
1 L

3. Step sanded repair ﬂ] 3 L’ll

/ N\

Replacement core Gore splice adhesive

HEXCEL COMPOSITES 8
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Zatacznik nr 1

Warszawa dn. 09,04 2000 1.

2

JEDNOSTEA WOJSKOWA

NHEHT
Ar ,{.{,U,; A0 INSPEKTORAT MON ,
09 #w 7m0 DS. BEZPIECZENSTWA LOTOW

T LU Sub Worezawa 19 1 60 — 967 POZNAN

Fax 572-589
Do wiadomoéci: SZEF BEZPIECZENSTWA LOTOW

SIE. POWIETRZNYCH
00 — 912 WARSZAWA
Fax 826-753

Dotyezy: rdarzenia lotniczego w 36 splt

1. Miejsce, data i godzina zdarzenia:

Lot po trasie Praga - Warszawa; 08.04.2010 r.; godz. ok. 23.35 LT
2. Nazwa jednostki lotniczej i migjsce jej bazowania:

36 splt - Warszzawa Okgcle
3. Imiona i nazwiska czlonkiw zalogi:

kpt. . — dowddea zalogi
kpt.” — drugi pilot

kpt. . nawigator

mjr ] - technik pokladowy

4. Podstawowe okoucznoscl zdarzenia:
Lot dyspozycyiny po trasie Praga — Warszawa.
Po starcie 7 lotniska Praga Ruzyne na wysokosdci ok. 4000ft nastapito zderzenie z ptakiem w
wyniku, ktorego zostal uszkodzony nosek oslony radaru. Ladowanie na lotnisku bazowania bez
nastgpstw.

5. TU-154 1017
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JEDMOSTHA WOoJ

%

SHOWA

KARTA INCYDENTU LOTNICZEGO

Zatacznik nr2

| Data: 08.04 2010 .

I3k 'r?-
E!]I[I s |Cindzina: 23:35
Loy arsaavta 'Q I1 " 5 . o
36 splt Rodzaj low: dysposyoyiny Kwalifikacja: &7
Mumer dwicoemns:
Warunki meten: BCH 10
| ZALOGASP PILOT 1 PILOT 2 NAWIGATOR INZ. POKL.
Stopich wopskowy kapitan kapitan kapitan major
Marwisko i imig PIETRLCELE MOWOSIELSKI SYPULA Adam MICHALAK
Gresgors. Tomass Tan
Crata urod=ema w 50 L AT
Sranowisko shuihowe i Star s ef 87T
Funkeja na poktadzie SP di ~ Dru_ lrugi pilot Technil
Malol ogdlny/na typie 3280/ 164 3306/24461 11705450 STOR/ITOE
Rok promocjiklasa 199771 19981 2002:2 1983 bk
Kaolejmy wylot 2 2 2 2
STATEK POWIETRENY PLATOWIEC SILNTKI
Tvp TU-154 M/DIS D-30KU (L) D30KU() |  D-30KU (P)
Mumer fabryceny QOAERT SO3 14112423 597249017426 59219012414
[3ata produkcy 14,04, 19590 31,03,1990 24,11,1990 21,03, 1990
Producent P Z5RR ZERR Z5RR
Praca od poczatku cksploat. 514323 426128 TO66,07 3989,58
Liczba remoniow 3 3 ] 3
Prace po oslaloim remoncis 139 20 145,46 145,446 145 46
Oistatnia ohshiga okrezowa remont TEONT et Temont
Praca po ostainicj obshedze 26,27 37,44 3744 37,44
okresowe]

Dhowdiln p].L Ryseard RACEYHSKI
Dare: 2204 2010 T

OPIS ZDARZENILA, PREYCZYNY [ ZASTOSOWANA PROFILAETYEA
Po starcie 7 lotniska Praga na wysokodci ok, 40006 nastapiio aderzenic 2 ptakiem. Po skontrolowaniu parametrdw pracy

silmikéw | wlhasnosei bnyeh samolotn dowddea mdop adecydowal o kontynuowiamm loni. Ladowanic na lotmisku
bazowania bez masigpstw. Ogledziny wykasaty niewiclkic uszkodzenic noska samelote (ostony radaru). Sporzadeons |
dnh:mm,c.j:. totograticn:. W}-knnam:r naprawe i malowanie -.r_-wkn»d.mncgn clementy, Samolol sprawny.
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Za}cznik nr 3

—~—

Zatacznik nr 4
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Zatacznik nr 5
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