Zalacznik nr 4.4

NIEPRAWIDEOWOSCI W FUNKCJONOWANIU SAMOLOTU

OD OSTATNIEGO REMONTU DO DNIA POPRZEDZAJACEGO KATASTROFE

Opisane ponizej nieprawidtowosci w funkcjonowaniu Tu-154M, nr fabryczny 90A837,

nrboczny 101 zaistnialty od czasu jego przylotu z remontu w dniu 23 grudnia 2009 r.

do katastrofy w dniu 10 kwietnia 2010 roku.

SPOSOB ZAPISU NIESPRAWNOSCI

Niesprawno$¢ zaistniata na statku powietrznym powinna by¢ odnotowywana w ponizszy sposob:

1.

Wpis przez osobg, ktora stwierdzita niesprawno$é, w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego

Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13 Iub w ,Ksigzce obstugi statku

powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 343/14. Jezeli niesprawno$é

zaistniata w locie, nalezy zapozna¢ z nig personel techniczny.

Wpis przez personel techniczny o wykonanej analizie niesprawnosci oraz o podjetych

czynno$ciach przywracajacych sprawnos$¢ statku powietrznego.

Wypehienie przez Komisj¢ Badania Incydentu ,Karty incydentu lotniczego”, jezeli

niesprawno$¢ zostata zakwalifikowana jako incydent lotniczy.

Umieszczenie opisu niesprawno$ci w Systemie Informatycznym SAMANTA (dalej

nazywany S| SAMANTA).

Umieszczenie opisu niesprawnosci albo:

1) w ,,®opmynsp camosera TY-154M Ne 837. Yacte 1. Ilmanep u BXOASIIHE B HETrO
cucremsr” z 2009 r.;

2) w ,,®opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yactp 2. ABuanmoHHOe oOopynoBaHHe”
22009,

3) w ,,®opmymssp camonera TY-154M  Ne 837. Yacte 3. PaguosnekTpoHHoOe
obopynoBanue” z 2009 r.

NIESPRAWNOSC (WYMIANA AGREGATU)

Jezeli usuniecie niesprawnosci wigze si¢ z wymiang czesci lub agregatu, konieczny jest:

1.

Wpis o wymianie w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 393/13, lub w ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 343/14.

Wpis o wymianic w , ®opmymsp camonera TY-154M Ne 8377 wyze] wymienionej

specjalnosci.
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Uzupetnienie informacji o0 wymianie agregatu w opisie niesprawnosci w ST SAMANTA.
4.  Jezeli niesprawny agregat ma gwarancj¢ handlowa, to konieczne jest:
1) wystawienie przez personel 36 splt ,,Protokotu reklamacyjnego”;
2) dokonanie wpisu w ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce
Wojskowej 2139”.
Po naprawie agregatu lub innych czynnos$ciach podjetych w celu usprawnienia nalezy dokonaé

wpisu w ,,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397,
I1l. WYKAZ USZKODZEN ORAZ WYMIAN AGREGATOW

1.04.01.2010 r. (specjalnos¢ urzadzenia radioelektroniczne dalej nazywana URE).
W ,,@opmynsip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 3. PanmosnekrponHoe obopyaoBaHue”
22009 r., w rozdziale ,4. KoMIuieKT NOCTaBKM ¥ H3MEHEHHS B KOMILIEKTALIUA
w podrozdziale ,,4.1. Msnenus, ycraHoBiAeHHbIE Ha camosere”, na str. 43 dokonano wpisu
o0 wymianie RRS 1058-10-12 o nr 153 na RRS 1058-10-12 nr 147. Z informacji uzyskanych
od personelu 36 splt wynika, ze ,,zamiana bloku RRS nr 153 na blok nr 147, po ustnej uwadze
dowddcy zatogi co do pracy radiodalmierza RRS, podyktowana byla potrzebg zlokalizowania
ewentualnej niesprawnosci bloku lub instalacji samolotu”.
Wymiany bloku RRS nie odnotowano w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”.

2.05.01.2010 r. (URE). W SI SAMANTA w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
05.01.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel latajacy uszkodzenia podczas lotu:
»Niesprawny system nawigacyjny UNS-1D nr 1 brak odwzorowania sygnatu kursu HDG
z BGMK-2. Stwierdzono urwany przewdd 22AUNI11 sygnatu kursu HDG na taczéwcee N 019
pomiedzy blokami BKN-5 i BP-41 nr 4”.
Kwalifikacja ,,IT / Pozostate”. Sposob naprawy — naprawiono urwany przewaod.
Wpis o niesprawnosci zamieszczono rowniez W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
z dnia 05.01.2010 r., na str. 5, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete
zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Uwagi po oblocie weryfikacyjnym: 1. Niesprawny

system nawigacyjny UNS-1D nr 1 — brak odwzorowania sygnatu kursu HDG z BGMK-2".
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Z informacji uzyskanych od personelu 36 splt wynika, ze ,uszkodzenie systemu
nawigacyjnego UNS-1D wystapito podczas lotu w dniu 05.01.2010 r. Zakonczenie naprawy
nastapito w dniu 07.01.2010 r. w zwigzku z trudno$ciami w ustaleniu przyczyn uszkodzenia”.
Ponadto po wykonanej naprawie personel URE zamiescit w ww. ,Ksigzce...” wpis:
»otwierdzono urwany przewod 22AUN11 sygnatu kursu HDG na tgczowee N 019 pomiedzy
blokami BKN-5 i BP-41 Nr 4. Sprawdzono dziatanie systemow UNS-1D Nr 1 i Nr 2. Praca
zgodna z WT”.

Niesprawnos$¢ zostata odnotowana takze w ,,@opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 3.
Pagnosnextponnoe obopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. IlpoBenHHBIE pPaGOTHI
U Tekynmid pemoHt”, W podrozdziale ,13.1. Yyer BwimoiHeHHBIX paboT”, na str. 353.
Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,05.01.2010 r. Brak odwzorowania sygnatu
kursu HDG na UNS-1D nr 1. Stwierdzono urwany przewdd 22AUNI na taczowce NO19
pomigdzy blokami BKN-5 i BP-41 nr 4. Naprawiono urwany przewod”.

Niesprawnosci tych nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy, co jest niezgodne
z ,,Instrukcja bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”, DSP,
sygn. WLOP 346/2004, z zamieszczong na str. 9 definicjg incydentu lotniczego: ,,Incydent
lotniczy — zdarzenie zwigzane z eksploatacja statku powietrznego inne niz wypadek lotniczy,
ktére ma lub mogloby mie¢ niekorzystny wplyw na bezpieczenstwo lotdw, zaistniate
od chwili, gdy jakakolwiek osoba weszta na jego poktad z zamiarem wykonania lotu,
do chwili opuszczenia poktadu statku powietrznego przez wszystkie osoby znajdujgce si¢ na
nim”.

Na podstawie wpisow w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia 05.01.2010 r. brak
mozliwosci przeprowadzenia analizy niesprawnosci.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

.07.01.2010 r. (specjalno$¢ osprze¢t dalej nazywana O). W SI SAMANTA w ,Historii

uszkodzen statku powietrznego” z dnia 07.01.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez

personel latajacy uszkodzenia podczas lotu: ,,Podczas lotu sygnalizacja swietlna »Sprawdz

Wysokosc¢« oraz brak sygnatu wysokosci na UNS nr 2”.

Przyczyna — uszkodzenie wewngtrzne wysokosciomierza WBE-SWS nr 2. Kwalifikacja

»IT / Nieutrzymywanie parametrow lub niewlasciwe dzialanie agregatow (urzadzen)”. Brak

adnotacji o sposobie naprawy. Brak adnotacji o ewentualnej wymianie agregatu.

Wpis o niesprawno$ci zamiescit dowddca statku powietrznego w ,,Ksigzce obstugi statku

powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym
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z lotu. Parametry”, z dnia 07.01.2010 r., str. 8, w ,,Czgsci VII. Uszkodzenia wykryte podczas
obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,Podczas lotu stwierdzono
nieprawidlowa pracg prawego WBE-SWS (sygnalizacja $wietlna »SPRAWDZ
WYSOKOSC«) oraz komunikat na wy$wietlaczu UNS-1D (komp. 2) — »ADC INPUT
FAIL«”.

Ponadto po wykonanej naprawie personel SIL na ww. stronie zamiescit wpisy o tresci:
Osprzet — ,,Stwierdzono nieprawidlowy styk przewodu m »6« w zlgczu x 2 prawego
wysokosciomierza WBE-SWS. Poprawiono lutowanie przewodu, sprawdzono stan techniczny
ztacz wysokosciomierza i instalacji — bez uwag. Sprawdzono dziatanie wysoko$ciomierza
WBE-SWS nr 2 i przekazywanie sygnatlow do UNS. Praca zgodna z WT”.

URE - ,,Sprawdzono dziatanie systeméw UNS-1D NR 1 i NR 2. Praca zgodna z WT”.
Niesprawnos$¢ zostata odnotowana takze w ,,@opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yactp 2.
AsuarnonHoe obopynosanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. IIpoBeaHHbIe pabOTHI U TEKYIIHI
pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BeInONIHEHHBIX paboT”, Na Str. 485. Zamieszczono wpis
wraz ze sposobem naprawy: ,,Podczas lotu sygnalizacja swietlna »Sprawdz wysoko$c¢«, brak
ustawienia wysokosci na UNS nr 2, uszkodzenie wewnetrzne wysokosciomierza WBE-SWS
nr 2, wymiana”.

Niesprawnos¢ te¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,,Karcie incydentu lotniczego”,
w rubryce ,,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka” zamieszczono wpis:

,Po starcie z lotniska Okgcie zaloga stwierdzita zaswiecenie si¢ lampki »sprawdz
wysokosciomierze«, pojawienie si¢ informacji na UNS-2 »ADC input failed« oraz
niemozliwos¢ podigczenia UNS-2 do automatycznego rodzaju pracy AWU-UNS. Zatoga
przerwala zadanie. Lagdowanie na lotnisku bazowania — bez uwag.

Przyczyng zaistniatego incydentu bylo uszkodzenie wskaznika WBE-SWS nr 2 (ukfad
pomiaru wysokosci) wspotpracujacego z systemem UNS. Personel techniczny wymienit
wadliwy wskaznik. Samolot sprawny”.

Kwalifikacja ,,IT”. Podkomisja techniczna ustalita, ze w ,,@opmynsp camonera TY-154M
Ne 837. Yacte 2. ABmammonHoe oOopymoBanme” z 2009 r., w rozdziale ,,4. Kommekr
MOCTaBKHM ¥ M3MEHEHHS B KOMIUIeKTanuu’, w podrozdziale ,,4.1. 3aenusi, ycTaHOBIECHHBIC Ha
camonere”, na str. 166 nie zostala odnotowana wymiana bloku, o ktorym mowa
w ww. dokumentach.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.
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4.07.01.2010 r. (URE). W SI SAMANTA w , Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
07.01.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel techniczny uszkodzenia podczas
lotu: ,W dniu 07.01.2010 stwierdzono niesprawno$¢ systemu 1gcznosci satelitarnej
AERO-HSD+. Podtaczenie systemu do sieci AERO H+ i SWIFT64 nastgpito po 45 min
od wiaczenia. Na wyswietlaczu tel. TT-5620A wystepuje komunikat »LOGGING ONg,
nie zapalaja si¢ diody H+ i HSD. Ponadto brak sygnatow o uszkodzeniu”.
Przyczyna nie zostala okres$lona. Kwalifikacja ,,IT / Nieutrzymywanie parametréw
lub niewtasciwe dziatanie agregatéw (urzadzen)”.
W ,,Profilaktyka i opis uzupeniajacy” umieszczono wpis: ,,Dn. 02.02.2010 technik TKS a.s.
stwierdzil, ze mozliwa jest »plywajaca« niesprawnos¢ w systemie TKS P, ktéra podczas
sprawdzania systemu AERO HSD+ nie pojawita si¢. W celu upewnienia sie, ze defekt juz nie
wystepuje, nalezy przeprowadzi¢ sprawdzenie w powietrzu. Sprawdzono w dn. 9-14.02.2010 -
b/u.”.
Wpis o niesprawnosci nie zostal zamieszczony w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13.
Niesprawnos$¢ zostata odnotowana takze w ,,@opmyssip camosniera TY-154M Ne 837. Yacts 3.
Pagnosnextponnoe obopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. IIpoBenHHBIE pPAaGOTHI
U TeKynmid pemoHT”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BemomHeHHBIX padoT”, na str. 353 wraz
ze sposobem naprawy: ,,Podlgczenie systemu AERO-HSD po 45 minutach od wlaczenia.
Na wyswietlaczu tel. TT-5620A komunikat »LOGGING ON«. Zgloszenie reklamacyjne.
Naprawa serwisowa”.
Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 143/10/FAX z dnia 13.01.2010 r. dotaczony zostat
»Protokot reklamacyjny Nr 02/36splt/R/2010”. W , Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139”, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 22, pod
poz. 2 odnotowano usprawnienie systemu w dn. 02.02.2010 r. oraz sprawdzenie podczas
lotow w dniach 09-14.02.2010 r.
Niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

5.11.01.2010 r. (URE). Jedynie w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej] w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”, z dnia
11.01.2010 r., na str. 11, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete

zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” dokonano wpisu: ,,Na polecenie st. inz. URE wyb. prawy
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wskaznik wariometru IVA-81A nr 7709. Zab. IVA-81A nr 20920. Spr. dziatanie testem
wewnetrznym — praca b/u”.

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmyisip camonera TY-154M Ne 837. Yacts
3. Pammosnextponnoe obopymoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. Kommekr mocTtaBku
U U3MCHEHUST B KOMIUIeKTanmu’, W podrozdziale ,4.1. W3genus, yCTaHOBJICHHBIC
Ha camouiere”, na str. 57.

Z informacji uzyskanych od personelu 36 splt wynika, ze ,,wybudowa wskaznika wariometru
IVA-81A nr 7709 1 zabudowa wskaznika nr 20920 spowodowana byta faktem, iz wskaznik
onr 7709, sprawny technicznie, charakteryzowal si¢ dlugim czasem wejscia do pracy.
Zamiana wskaznika wynikata z potrzeby posiadania lepszego i pewniejszego wskaznika

IVA-81A na samolocie nr 101, gdyz samolot ten wdrozony byt do lotow operacyjnych”.

.15.01.2010 r. (URE). W SI SAMANTA w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
15.01.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel bezposredniej obstugi uszkodzenia
podczas obstugi przedlotowe;j: ,,W czasie wykonywania obstugi A2 stwierdzono niesprawnos¢
systemu nawigacyjnego KURS MP-70 (2 kpl.). Brak odbioru sygnatéw radiolatarni VOR oraz
LOC. Uszkodzeniu ulegt odbiornik nawigacyjny UNP”".

Przyczyna — niesprawny odbiornik nawigacyjny UNP. Kwalifikacja ,,IT / Nieutrzymywanie
parametrow lub niewlasciwe dziatanie agregatow (urzadzen)”. Sposob naprawy — wymiana
agregatu.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr 393/13, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 15.01.2010 r., str. 16,
w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru” jest wymieniona obstluga A, + Ps, co potwierdza réwniez zapis w ,,Cz¢sci VI
Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej 1 nadzér” w kolumnie ,,Wykonano przeglad...”.
Ponadto rodzaj wykonanych prac potwierdza rowniez WpIS o niesprawnosci zamieszczony
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 15.01.2010 r., na str. 16, w ,,Czesci VII.
Uszkodzenia wykryte podczas obslugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™:
»W czasie wykonywania obstugi A, + Ps stwierdzono niesprawno$s¢ KURS MP-70".

Po wykonanej naprawie personel URE zamiescit w ww. ,,Ksigzce...” na ww. stronie wpis
0 tresci: ,,Wybudowano blok UNP nr 9451, a zabudowano blok UNP nr 0139. Sprawdzono
dziatanie KURS MP-70 imitatorem. Praca b/u”.
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Potwierdzenie wymiany agregatéw — wpis w ,,®opmyisip camonera TY-154M Ne 837. Yactp
3. PagmosnextponHoe oGopymoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. Kommiekt mocTaBku
U M3MCHEHUS B KOMILICKTammu , W podrozdziale ,4.1. W3genus, yCTaHOBJIEHHBIC
Ha camouiere”, na str. 23.

Niesprawnos$¢ zostata odnotowana takze w ,,®opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yacrs 3.
Pagnosnextponnoe obopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. IlpoBenHHBIE pPaGOTHI
U TeKymuii pemoHT”’, W podrozdziale ,,13.1. Yder BwmmmomHeHHBIX pabot”, na str. 353.
Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Blok odbioru sygn. VOR LOC na Il kpl.
KURS MP-70 Wymiana bl. UNP”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 270/10/FAX z dnia 26.01.2010 r. dotaczony zostat
»Protokot reklamacyjny Nr 05/36splt/R/2010”. W , Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 22,
pod poz. 5, odnotowano, ze ,,0debrano blok UNP nr 410 dn. 01.03.2010 r.”.

Dyrektor Generalny MAW Telecom International SA w pi$mie nr 92 z dnia 11.02.2010 r.
przekazat informacje 0 tym, ze reklamowany agregat zostat wystany do firmy Aviakor celem
okreslenia przyczyn powstania niesprawnosci 1 po przeprowadzonych sprawdzeniach
Uzytkownik zostanie powiadomiony o rezultatach, a takze o przyjeciu lub odrzuceniu
niesprawnosci.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

.15.01.2010 r. (O) ,,Brak sygnalizacji sprawnosci ABSU, uszkodzenie wewnetrzne bloku
sterowania BU-65".

Niesprawnos¢ nie zostala odnotowana ani w SI SAMANTA, ani w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry”. Niesprawnos$¢ zostata odnotowana jedynie w ,,®opmynsap camoera
TY-154M Ne 837. Yacte 2. AsuarmonHoe ob6opymoBanue” z 2009 r., w rozdziale
,»13. [IpoBeiHHBIC PabOTHI U TeKymui peMoHt”, W podrozdziale ,,13.1. YdeT BbITOJHEHHBIX
pabot”, na str. 485. Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Brak sygnalizacji
sprawnosci ABSU, uszkodzenie wewng¢trzne bloku sterowania BU-65, wymiana”.

Jest to niezgodne z ,Instrukcjg stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP.
Cz. I, DWLiOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z pkt 243 o tresci: ,Kazdy specjalista,
ktory w czasie wykonywania obstugi spowodowat lub wykryl niesprawnos¢ (uszkodzenie) SP,
zobowigzany jest wpisa¢ do ksigzki obstugi SP oraz zameldowa¢ o tym bezposredniemu

przetozonemu. Po przeprowadzeniu pelnej analizy niesprawnosci i ustaleniu jednoznacznej
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przyczyny oraz sposobu usprawniania SP dowodca klucza (kierownik dziatu) wpisuje
adnotacj¢ do ewidencji niesprawno$ci oraz wypelnia kart¢ niesprawnosci. Personel SIL
zobowigzany jest rowniez do odnotowania w ksigzce obslugi wszystkich czynnos$ci
zwigzanych z usuni¢ciem niesprawnosci”.

Z oswiadczenia ztozonego przez starszego inzyniera osprzetu Sekcji Techniki Lotniczej
36 splt wynika, ze ,,niesprawno$¢ zostata odnotowana w SI SAMANTA dnia 25.01.2010 r.
| faktycznie tego dnia miata miejsce. Wpis o niesprawnosci dnia 15.01.2010 r. jest pomyika.
Przedmiotowa niesprawno$¢ powinna by¢ wpisana z datg 25.01.2010 r. Dnia 15.01.2010 r.
samolot Tu-154M nr 101 wykonywat 3 loty na trasie WARSZAWA-KEVLAVIK-
BANGOR-PORT AU PRINCE. Podczas ww. lotow nie wystgpita niesprawnos¢ ABSU i nie
byt wymieniany blok BU-65".

Wystgpienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

.15.01.2010 r. (specjalnos¢ ptatowiec i silnik dalej nazywana PiS) ,,Podczas wykonywania
obstlugi startowej stwierdzono wgiecie czesci dolnej drzwi nr 2”. Niesprawno$¢ nie zostala
odnotowana w SI SAMANTA. Wpis o niesprawnosci zostal zamieszczony przez dowddce
statku powietrznego w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia
15.01.2010 r., na str. 17, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete
zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Podczas wykonywania obstugi startowej stwierdzono
wgiecie czegsci dolnej drzwi nr 2 spowodowane (wpis nieczytelny, prawdopodobnie
— nieumiej¢tnym) podstawieniem Schodow przez obstuge lotniskowa”. Z trescig wpisu
zapoznat si¢ (wpis nieczytelny — podkomisja techniczna ustalita, ze byt to starszy technik
klucza PiS). Z jego o$wiadczenia wynika, ze: ,,p0 powrocie samolotu Tu-154M nr 101 z Haiti
zapoznatem si¢ z wpisem dokonanym przez zatoge o incydencie na lotnisku. Sprawa
dotyczyta zahaczenia trapu ruchomego o drzwi bufetu $rodkowego. W dniu 18.01.10
po wykonaniu przegladu drzwi usuni¢to niesprawnosé. Sprawdzenie drzwi wykonano zgodnie
z kartami technologicznymi 052.10.01D, 052.10.01.E”.

Zgodnie z o$wiadczeniem personelu 36 splt (kierownika warsztatu mechanicznego
GOT -—grupy obstugi technicznej) informacja 0 niesprawnosci zostala wpisana w dniu
18.01.2010 r. do ,Ksigzki ewidencji wykonanych remontow sprzgtu w grupie (dziale)
Warsztat Mechaniczny”, zarejestrowanej w RWD nr 306/15, pod pozycja 19, na stronie 206:
,wyprostowac zagiecie na drzwiach bufetu srodkowego Tu-154M 101”. Kierownik warsztatu

ponadto przekazat informacje: ,po ogledzinach uszkodzenia stwierdzitlem, ze jest
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to niewielkie zagigcie blachy i wymaga napraw przy uzyciu narzedzi blacharskich.
Do ww. zadania skierowatem mlodszego technika warsztatu mechanicznego GOT,
ktory wykonat dang czynno$¢. Po wykonaniu zostalem poinformowany i1 sprawdzilem
poprawnos¢ wykonania, uwag nie stwierdzitem”.

Niesprawno$¢ nie zostala odnotowana takze w , @opmymnsp camonera TY-154M Ne 837.
Yacte 1. [Tnanep u Bxomsume B Hero cuctembr” Z 2009 r., w rozdziale ,,13. IIpoBenHHbIC
paboThI 1 TeKymMit peMoHT”, W podrozdziale ,,13.1. YueT BoInoIHeHHBIX paboT”, na str. 689.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

.17.01.2010 r. (URE). W SI SAMANTA w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
17.01.2010 r. dokonano wpisu o wykryciu przez personel latajacy uszkodzenia podczas lotu:
»W czasie lotu w dn. 17.01.2010 zatoga stwierdzita brak dziatania systemu SELCAL”.
Przyczyna - brak okreslenia. Kwalifikacja ,IT / Nieutrzymywanie parametrow
lub niewtasciwe dziatanie agregatow (urzadzen)”. Sposob naprawy — ,,Sprawdzono dziatanie
systemu SELCAL. Test wewngtrzny systemu przechodzi prawidtowo. Sprawdzono SELCAL
imitatorem IFR-4000 z wykorzystaniem radiostacji UKF i KF — praca systemu prawidtowa”.
Wpis o niesprawno$ci dowddca statku powietrznego zamiescit w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry”, z dnia 17.01.2010 r., na str. 19, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte
podczas obstlugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Brak dziatania systemu
SELCAL”.

Z trescig wpisu zapoznat si¢ dowddca klucza URE w dniu 18.01.2010 r. Brak informacji
w tym miejscu 0 podjetym dziataniu.

Wedtug oceny podkomisji technicznej prawdopodobnie po przylocie do WARSZAWY w dniu
18.01.2010 r. po zaistnieniu w locie w tym dniu kolejnej niesprawno$ci (opisanej dalej jako
»Chwilowe braki tacznosci UKF”) personel URE dokonal sprawdzenia systemu i nastepnie
wpisu o tresci: ,,Sprawdzono dziatanie systemu SELCAL. Test wewngtrzny system przeszedt
prawidtowo. Sprawdzono system SELCAL imitatorem IFR-4000, zarowno z wykorzystaniem
radiostacji UKF jak i KF — praca systemu prawidtowa”.

Ponadto personel URE uzupethit wpis w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”,
na str. 89, w ,,Czesci IX. Uzupehienie do obstugi. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie

objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” 0 zapis: ,,Sprawdzono dziatanie radiostacji UKF-I
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na kilkunastu czgstotliwosciach z catego zakresu pracy radiostacji. Sprawdzono potaczenia
elektryczne a zlacza radiostacji przemyto spirytusem. Dzialanie radiostacji zgodne z WT”.
Niesprawnos$¢ zostata odnotowana takze w ,,@opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 3.
Pamnosnexktponnoe ob6opymoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. I[lpoBemnHbie padOTHI
U Tekynmid pemoHT”, W podrozdziale ,13.1. Yyer BwimoiHeHHBIX paboT”, na str. 353.
Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,Brak dziatania systemu SELCAL.
Urzadzenie sprawdzono i testowano testerem IFR-4000. Dziatanie b/u”.

Niesprawnos¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,,Karcie incydentu lotniczego”,
w rubryce ,,0Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka” zamieszczono wpis: ,,Brak
dziatania systemu SELCAL. Personel URE dokonal sprawdzenia systemu SELCAL
imitatorem IFR-4000 — praca prawidlowa. Przyczyna niesprawnos$ci mogto by¢ niekorzystne
oddzialywanie jonosfery w zakresie fal krotkich mogace spowodowaé chwilowy zanik
tacznosci. Samolot sprawny”.

Kwalifikacja ,,R”.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

10.17.01.2010 r. (O). W SI SAMANTA w ,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
17.01.2010 r. dokonano wpisu o0 wykryciu przez personel latajacy uszkodzenia podczas lotu:
»Podczas lotu stwierdzono brak wskazania wibracji silnika nr 1”.
Przyczyna - wuszkodzenie wewnetrzne bloku elektroniki BE-30-2. Kwalifikacja
»1Z | Techniczne zuzycie elementéw lub zespolow statku powietrznego w czasie jego
eksploatacji, powodujace konieczno$¢ ich przedwczesnej wymiany”. Sposob naprawy
— wymiana agregatu.
Wpis o niesprawno$ci dowddca statku powietrznego zamiescit w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” z dnia 17.01.2010 r., na str. 19, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia
wykryte podczas obslugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™: ,,Brak wskazan
wibracji na wskazniku IW-50 ska nr 1 (wskazania — stata warto$§¢ 10%) tylna i przednia
podpora”.
7 treScig wpisu zapoznat si¢ starszy technik klucza O (brak w tym miejscu informacji
0 dalszym dziataniu).
Natomiast w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej
w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”, na str. 89, w ,,Czesci IX.

Uzupehienie do obstugi. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi
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pilota i nadzoru” dokonano wpisu o tresci: ,,Wybudowano blok BE-30-2 o nr 340012
I zabudowano BE-30-2 o nr 101011 z instalacji wibracji IW-50P-A-3 silnika nr 1.
Sprawdzono poprawno$¢ pracy — bez uwag”.

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmyssp camoneta TY-154M Ne 837. Yacth
2. AsmarmmonHnoe ob6opymoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,4. KomruiekT mocTaBku
U U3MCHEHUS B KoMIulekraiuu”’, W podrozdziale ,4.1. Wsnenus, ycTaHOBIICHHbBIE
Ha camouiere”, na str. 81.

Niesprawno$¢ zostala odnotowana w ,,®opmynsap camomnera TY-154M Ne 837. Yacts 2.
ABuannonHoe ooopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. [IpoBeqHHBIC paOOTHI U TEKYIIHIA
pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yder BbimosHeHHBIX padoT”, na str. 485. Zamieszczono
wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Brak wskazan wibracji silnika nr 1, uszkodzenie
wewnetrzne bloku elektroniki BE-30-2, wymiana”.

Niesprawnos¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,,Karcie incydentu lotniczego”,
w rubryce ,,0pis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka” zamieszczono wpis:
Zatoga stwierdzita brak wskazan wibracji na wskazniku IW-50 silnika nr 1 (stata warto$¢
10%, tylna i przednia podpora). Materiaty OKL wskazuja podwyzszong wartos¢ wibracji
silnika nr 3 od godziny 22:53 UTC+1 do wartosci ok. 32%. W nastepnym locie po trasie
Gander — Warszawa 0 godzinie 04:36 UTC+1 wibracji osiagga 40%, nastepnie spada
i do ladowania wskazywane sa podwyzszone warto$ci (ponad 25%). Przyczyna braku
wskazan wibracji byto uszkodzenie bloku BE-30-2 w instalacji pomiaru drgan IW-50P-A-3
silnika nr 1. Personel techniczny wymienit wadliwy blok. Wykonano probe samolotu
na ziemi, sprawdzono mocowania silnikow — parametry zgodne z WT, nie stwierdzono
ponadnormatywnych wartosci wibracji. Samolot sprawny”.

Kwalifikacja ,,X”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 224/10/FAX z dnia 22.01.2010 r. dotagczony zostat
»Protokot reklamacyjny Nr 03/36splt/O/2010”. W ,,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139”, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 22, pod
poz. 3, odnotowano, ze ,,w dniu 17.03.2010 r. dostarczono blok po realizacji reklamacji”.
Dyrektor Generalny MAW Telecom International SA w pisSmie nr 92 z dnia 11.02.2010 r.
przekazat informacje o tym, ze reklamowany agregat zostal wystany do firmy Aviakor celem
okreslenia przyczyn powstania niesprawnosci i po przeprowadzonych sprawdzeniach
Uzytkownik zostanie powiadomiony o rezultatach, a takze o przyjeciu lub odrzuceniu

niesprawnosci.
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11.

12.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

17.01.2010 r. (O lub PiS). ,,W czasie lotu po trasie Santo Domingo — Gander stwierdzono
podwyzszong wibracj¢ silnika nr 3 podpory tylnej do wartosci 30%. Pozostate parametry
pracy silnikow zgodne z WT”.

Powyzszy wpis o niesprawnosci zamiescit dowoddca statku powietrznego (jednak nie
podpisal go) w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowane]
w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 17.01.2010 r., na str.
19, w ,,Cze¢sci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
I nadzoru”.

Brak informacji o potwierdzeniu niesprawnosci oraz o ewentualnym dalszym dziataniu.
Niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w S| SAMANTA.

Niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w ,,®opmynsip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 1.
[Mnanep u Bxomsimue B Hero cuctembl” Z 2009 r., w rozdziale ,,13. TlpoBeaHHBIE pabOTHI
U TeKynmid pemoHt”, W podrozdziale ,13.1. Yuer BbemomHeHHBIX paboT”, na str. 689
oraz w ,,®opmynsip camonera TY-154M Ne 837. Yacte 2. ABumanmonHoe obopymoBaHue”
z 2009 r., w rozdziale ,,13. IlpoBeauHble pabOTHI M TeKyiuii pemMoHT’, W podrozdziale
,»13.1. Yder BeimonHEHHBIX paboT”’, na Str. 485.

Niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

18.01.2010 r. (PiS). ,,W czasie lotu po trasie Gander — Warszawa stwierdzono podwyzszong
warto$¢ wibracji silnika nr 3 do wartosci 42% (podpora tylna). Pozostale parametry pracy
silnikow zgodne z WT”.

Powyzszy wpis o niesprawnosci zamiescit dowodca statku powietrznego w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” z dnia 18.01.2010 r., na str. 20, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia
wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”. Po przylocie
do Warszawy personel PiS dokonat sprawdzenia stanu technicznego tozyska
mi¢dzywatowego trzeciego silnika i na ww. stronie zamiescit wpis: ,,Sprawdzono stan
techniczny tozyska migdzywalowego na trzecim silniku. Parametry: 100, 90, 90, 90, 90,
100”.

Niesprawno$¢ nie zostala odnotowana w S| SAMANTA.
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Niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w ,,®@opmyisap camonera TY-154M Ne 837. Yacrts 1.
[Mnanep u Bxomsimue B Hero cuctembl” Z 2009 r., w rozdziale ,,13. TlpoBeaHHBIE pabOTHI
U Tekymuii pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BoimonneHHbIx pabot”, na str. 689.
Komisja SIL 36 splt w ,,Notatce technicznej” spisanej w dniu 19.01.2010 r. w JW 2139
W sprawie wystgpienia wskazan podwyzszonej wibracji do wartosci 40,8% (na wskazniku
systemu kontroli wibracji silnika 1W-50) silnika D-30KU nr 59219012414 zabudowanym
na pozycji prawy na ptatowcu samolotu Tu-154M nr 90A837 (nr boczny 101) stwierdzita,
ze. ,,okresowe zwigkszenie poziomu wibracji przedmiotowego silnika nastgpitlo w dniu
18.01.2010 r. podczas wykonywania lotu po trasie Gander — Warszawa. Po odczytaniu
parametrow lotu z poktadowego rejestratora lotow typu ATM-QAR stwierdzono
maksymalny okresowy wzrost poziomu wibracji do wartosci 40,8% trwajacy przez okres
4 sekundy oraz wahania wibracji w przedziale 38+40% trwajace przez okres 8 minut,
podczas lotu na wysokosci 11300 metrow”. Wykonano analiz¢ parametru maksymalnego
wibracji z poszczeg6lnych lotdw od zakonczenia remontu przedmiotowego silnika w oparciu
0 wyniki zapisu z eksploatacyjnego rejestratora parametréw lotu (...). Ponadto komisyjnie
»wykonano dodatkowe czynnos$ci sprawdzajace:

1. Sprawdzenie sprawno$ci ukladu wykonujacego pomiar wibracji za pomoca AKP
typu UPiW. Uktad sprawny.

2. Sprawdzono we¢zly mocowania silnika do elementéw ptatowca — zgodne z WT.

3. Sprawdzono lekko$¢ obracania si¢ wirnikow niskiego 1 wysokiego cisnienia. Bez uwag.

4. Podczas obstugi typu ,,B” sprawdzono czystos¢ filtrow oleju MFS-30 i CWS-30. Bez
uwag.

5. Wykonano analiz¢ chemiczng probki oleju. Parametry zgodne z WT...

6. Na podstawie biuletynu nr 1530-BU-AB dla silnikéw D-30KU-154M 2 serii wykonano
sprawdzenie stanu tozyska miedzywatowego zgodnie z metodyka 560/8-78/90. Parametry
zgodne z WT. Wykonanie biuletynu oraz parametry sprawdzenia odnotowano w Ksigzce
silnika.

7. Wykonano probe silnika zgodnie z instrukcja eksploatacji silnika. Parametry silnika
zgodne z WT...

8. Sprawdzono stan techniczny topatek roboczych i widocznych topatek AK SNC. Bez uwag.

9. Sprawdzono topatki VI stopnia turbiny. Bez uwag.

W ,,Notatce...” zawarto rowniez: ,,zalecenia eksploatacyjne:
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13.

14.

Na podstawie analizy danych z lotéw po ostatnim remoncie stwierdzono, ze poziom wibracji
nie wykazuje tendencji wzrostowej i utrzymuje si¢ na statym poziomie.

Nalezy uczuli¢ personel poktadowy na szczegdlne zwrocenie uwagi na poziom wibracji
podczas lotu (kopie notatki dla personelu poktadowego).

Zapozna¢ personel OKL z notatkg oraz uczuli¢ na szczeg6lng analiz¢ poziom wibracji
prawego silnika pod katem tendencji wzrostowej wibracji”.

Pod trescig ,,Notatki...” widnieje podpis rowniez przedstawiciela OKL.

Niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

18.01.2010 r. (URE). ,,Chwilowe braki tacznosci UKF”.

Powyzszy Wpis o niesprawnosci zamiescit dowodca statku powietrznego w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” z dnia 18.01.2010 r., na str. 20, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia
wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”. Po przylocie
do Warszawy personel URE na ww. stronie dokonat wpisu: ,,.Sprawdzono dziatanie systemu
SELCAL. Test wewnetrzny system przeszedt prawidtowo. Sprawdzono system SELCAL
imitatorem IFR-4000, zaréwno z wykorzystaniem radiostacji UKF jak i KF — praca systemu
prawidlowa”. Ponadto uzupehit wpis w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”,
na str. 89, w ,,Cze¢sci IX. Uzupetienie do obstugi. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie
objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” 0 zapis: ,,Sprawdzono dziatanie radiostacji UKF-I
na kilkunastu czg¢stotliwosciach z calego zakresu pracy radiostacji. Sprawdzono polaczenia
elektryczne a ztacza radiostacji przemyto spirytusem. Dziatanie radiostacji zgodne z WT”.
Niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w S| SAMANTA.

Niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w ,,®opmymsip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 3.
PagnosnextponHoe ob6opynoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. IlpoBenHHbBIe pabOTHI
U TeKyumid pemoHT”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BeimonHeHHBIX paboT”, Na str. 353.

Ww. niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

20.01.2010 r. (URE). W SI SAMANTA w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
17.01.2010 r. dokonano wpisu o0 wykryciu uszkodzenia przez personel bezposredniej obstugi

podczas wykonywania obstugi przedlotowej A,: ,W czasie wykonywania obstugi A2
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dn. 20.01.2010 stwierdzono niesprawno$¢ systemu nawigacyjnego KURS MP-70 (2 kpl.).
Brak odbioru sygnatow radiolatarni VOR oraz LOC”.

Przyczyna — wuszkodzeniu ulegt odbiornik nawigacyjny UNP. Kwalifikacja ,IT /
Nieutrzymywanie parametréw lub niewlasciwe dziatanie agregatow (urzadzen)”. Sposob
naprawy — wymiana agregatul.

Wpis o niesprawnosci zamieszczono W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
z dnia 20.01.2010 r., na str. 22, w ,,CzeSci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie
objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Podczas obstugi A, stwierdzono brak odbioru
sygnatow VOR oraz LOC z II kpl urzadzenia KURS MP-70".

Personel URE na ww. stronie dokonal wpisu o usunig¢ciu niesprawnosci ,,Wybudowano
niesprawny blok UNP — Il kpl. nr 0139, a zabudowano blok warsztatowy nr 8401. Dziatanie
urzadzenia KURS MP-70 sprawdzono w trybie samokontroli oraz imitatorem IFR-4000.
Urzadzenie sprawne”.

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmynsp camoinera TY-154M Ne 837.
Yacts 3. Pagnosnexrponnoe obopynosanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. KomruiekT moctaBku
U M3MCHEHUs B KoMiuiekraiuu”’, W podrozdziale ,4.1. Wsngenus, ycTaHOBIICHHbBIE
Ha camosere”, na str. 23.

Niesprawno$¢ zostala odnotowana w ,,®@opmynsap camomnera TY-154M Ne 837. Yacts 3.
Pamnosnexktponnoe obGopymnoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. TlpoBenuHbIe pabOTHI
U TeKynid pemoHT’, W podrozdziale ,13.1. Yuer BwimonHeHHBIX pabot”, na str. 353.
Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Blok odbioru sygnatow VOR i LOC
na Il kpl. KURS MP-70 Wymiana bloku UNP”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 270/10/FAX z dnia 26.01.2010 r. dotagczony zostat
»Protokot reklamacyjny Nr 06/36splt/R/2010”. W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139”, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 22,
pod poz. 6, nie zamieszczono zadnej informacji o sposobie zalatwienia reklamacji.

Dyrektor Generalny MAW Telecom International SA w pi$mie nr 92 z dnia 11.02.2010 r.
przekazal informacj¢ o tym, ze reklamowany agregat zostal wystany do firmy Aviakor celem
okreslenia przyczyn powstania niesprawnosci i po przeprowadzonych sprawdzeniach
Uzytkownik zostanie powiadomiony o rezultatach, a takze o przyjeciu lub odrzuceniu
niesprawnosci.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

15/36



15.22.01.2010r. (O). W SI SAMANTA w , Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
22.01.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel latajacy uszkodzenia podczas
uruchamiania urzadzenia SP przed lotem: ,,Brak sygnalizacji sprawno$ci ABSU na pulpicie
PPN-13”.
Przyczyna — uszkodzenie wewngetrzne mechanizmu sterowania RA-56W1 w kanale
przechylenia — zanieczyszczone plynem hydraulicznym zlacza agregatu, zwarcia
wewnetrzne. Kwalifikacja ,,R / Pozostale”. Sposéb naprawy - wymiana agregatu.
Profilaktyka — ,,dokonano przegladu stanu technicznego ztgcz elektrycznych agregatow
RA-56 kanalow pochylenia i kierunku”.
Wpis o niesprawnosci zamiescit dowddca statku powietrznego w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry”, z dnia 22.01.2010 r., na str. 26, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia
wykryte podczas obslugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Przed
wykolowaniem przy pracujacych silnikach na zakresie »maty gaz« oraz przelaczeniu
»kasowania blokady i pamigci usterki«x w potozenie »automat« przez mechanika
pokladowego w czasie sprawdzania zakresu »sterowanie reczne korygowane« przez
dowodce statku powietrznego stwierdzono zgasniecie zielonej  tabliczki »ABSU
SPRAWNY« na PPN-13 u mechanika poktadowego. Podczas identyfikacji niesprawnego
zapisu ABSU stwierdzono uszkodzenie agregatu sterujagcego wychyleniem steru wysokosci
(RA-56 pierwszy podkanat).
Dowodca statku powietrznego na ww. stronie uzupetnit opis niesprawno$ci o nastepujacy
wpis: ,,Z powodu braku czg$ci zamiennych w apteczce technicznej usterki nie udato si¢
usung¢. Po konsultacjach z inzynierami 36 splt oraz specjalistami zaktadu produkcyjnego
W Samarze stwierdzono, ze lot do portu macierzystego w m. Warszawa moze byc¢
bezpiecznie wykonany”.
Zgodnie z os$wiadczeniem zlozonym przez starszego inzyniera osprzg¢tu Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt na podstawie ,,Ty-154M. PykoBoAcCTBO 1o JeTHOM dKcruryaTaruu. Kaura
nepsas”’, rozdziat ,,4. Bemmonuenue monera”, podrozdziat ,,4.9.2. IlepedyeHb MOMYyCTHMBIX
orkazoB”, str. 4.9.41 (Cenr. 5/06) pkt ,,(16) HewcrnpaBHOCTH B OJHOM W3 IOJKAaHAIOB
6okoBoii ympsisiemoctu” istnieje mozliwosé kontynuowania lotu ,,pa3penienue Ha moner”
— 710 6a3er” lub ,,m0 asponopra HazHauenus™ lub ,,;10 mepBoOro a’ponopTa Mo pacnucaHuo”.
Jest to jednakze niezgodne z ,Instrukcjg stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit
Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLiOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z rozdziatem 4.
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»Inzynieryjno-lotnicze zabezpieczenie lotoéw”, podrozdziatem ,,Obstuga i dopuszczenie
do lotow”, pkt 384 o tresci: ,,Do lotow moze by¢ dopuszczony tylko sprzgt technicznie
sprawny, przygotowany zgodnie =z dokumentacja eksploatacyjng 1 dodatkowymi
wytycznymi, wynikajgcymi z postawionego zadania”.

Wpis 0 usunieciu niesprawnosci zamieszczono W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” z dnia 08.02.2010 r., na str. 41, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas
obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”. Personel PiS dokonal wpisu
0 usunigciu niesprawnosci: ,,WWymieniono RA-56W-1 o nr: 089300100, a zabudowano o nr:
N081340082” oraz ,,Sprawdzono szczelno$¢ instalacji hydraulicznej. B/U”. Ponadto personel
O dokonat wpisu ,,Wykonano punkty nr 022.01.00.A 4.3.1, 1), 2), 022.10.00.A 3.1, 3.12,
3.22, 3.34, 022.01.00.B 4 po wymianie RA-56-W-1 w kanale przechylenia.” (podkomisja
techniczna ustalita, ze prawidtowym nr RA-56W-1 jest N089300100).

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmymsip camonera TY-154M Ne 837.
Yacts 2. ABuanmonnoe obopynosanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. KommiekT mocTaBku
U M3MCHEHUST B KOMIuleKtanuu”’, W podrozdziale ,4.1. Wsgenus, ycTaHOBICHHBIC
Ha camouiere”, na str. 17.

Niesprawno$¢ zostata odnotowana w ,,@opmynsp camonera TY-154M Ne 837. Yacts 2.
AsuarmmonHoe o6opynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. [IpoBegHHBIC PaOOTHI U TEKYIIUMA
pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BbeimosHeHHBIX padoT”, na str. 485. Zamieszczono
wpis wraz ze sposobem naprawy: ,Brak sygnalizacji sprawno$ci ABSU na PPN-13,
uszkodzenie wewnatrz (wpis nieczytelny — prawdopodobnie ,,zwarcie”) mechanizmu
sterowania lotkami RA-56W-1, wymiana”.

Niesprawnos¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,,Karcie incydentu lotniczego”,
w rubryce ,,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka” zamieszczono wpis:
»W trakcie sprawdzania systemow samolotu po uruchomieniu silnikow, stwierdzono
niesprawno$¢ zespotu ABSU. Stwierdzono uszkodzenie agregatu sterowania wychyleniem
steru wysokosci RA-56-W-1. Na podstawie zapisu w IUL samolotu Tu-154 dotyczgcego
postepowania w przypadku zaistniatej niesprawnosci punkt 4.9.2 wykonywano zadanie
zgodnie z rozkazem lotu (niesprawno$¢ jednego z kanatow sterownos$ci bocznej dopuszcza
powr6t do lotniska macierzystego nawet, jezeli zachodzi konieczno$¢ wielokrotnych
ladowan). Ladowanie w dniu 24.01.2010 r. na lotnisku macierzystym bez nastgpstw.

Przyczyna defektu bylo uszkodzenie agregatu sterowania wychyleniem steru wysokosci
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16.

RA-56-W. W dniu 09.02.2010 r. personel techniczny wymienit wadliwy blok. Wykonano lot
sprawdzajacy. Samolot sprawny”.

Kwalifikacja ,,R”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 245/10/FAX z dnia 25.01.2010 r. dotagczony zostat
»Protokol reklamacyjny Nr 04/36splt/O/2010”. W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139”, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 22, pod
poz. 4, odnotowano, ze ,,08.02.2010 r. zrealizowano poprzez dostarczenie agregatu
o nr N081340082”.

Dyrektor Generalny MAW Telecom International SA w pismie nr 92 z dnia 11.02.2010 r.
przekazat informacje o tym, ze reklamowany agregat zostal wystany do firmy Aviakor celem
okreslenia przyczyn powstania niesprawnosci 1 po przeprowadzonych sprawdzeniach
Uzytkownik zostanie powiadomiony o rezultatach, a takze o przyjeciu lub odrzuceniu
niesprawnosci.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

24.01.2010 r. (PiS). Brak odnotowania niesprawnosci w SI SAMANTA, w ,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,®opmymsip camonera TY-154M Ne 837.
UYacte 1. [Mnanep u Bxomsimue B Hero cuctemsl” z 2009 r., w rozdziale ,,13. IIpoBeanHbIC
paboTs! 1 Tekyuuii peMoHT”’, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BbimonHeHHBIX paboT”, na str. 689.
Opis niesprawnosci zostat zawarty jedynie w protokole reklamacyjnym.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 290/10/FAX z dnia 28.01.2010 r. dotaczony zostat
,»Protokot reklamacyjny Nr 08/36SPLT/P/2010”. W ,,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139”, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23, pod
poz. 8, odnotowano, ze ,,dn. 24.01.2010 r. podczas obstugi polotowej samolotu stwierdzono
rozwarstwienie 1 mechacenie si¢ wyktadziny podtogowej w przedziatach pasazerskich oraz
niesprawno$¢ fotela pasazerskiego obrotowego zamontowanego w przedziale pierwszego
salonu”. Dokonano réwniez wpisu 0 dalszym postepowaniu: ,,w dniu 02.02.2010 r.
przedstawiciele wykonawcy okreslili stan dywanu jako normalny. Fotel pasazerski zostal
usprawniony”. Ponadto w pismie Dyrektora Generalnego MAW Telecom International SA
nr 92 z dnia 11.02.2010 r. zawarto nast¢pujgce informacje:

»1. Protokét reklamacyjny nr 08/36SPLT/P/2010 z dnia 25.01.2010 r. — dotyczy
rozwarstwiania si¢ 1 mechacenia wyktadziny podlogowej oraz niesprawnosci fotela

pasazerskiego.
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W zwigzku z tym, w dniu 2.02.2010 r. przedstawiciele Wykonawcy udali si¢ na wizje
lokalng i w towarzystwie Szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt stwierdzono, ze brak jest
objawéw rozwarstwiania si¢ dywanu w przedziale pasazerskim, a mechacenie si¢ dywanu
jest dopuszczalne w pierwszych tygodniach jego eksploatacji, gdyz wysokiej klasy dywan
(a nie wyktadzina — jak to zostato ujete w protokole) ma taka wlasciwoscé.

Fotel pasazerski zostal prawdopodobnie uszkodzony poprzez zbyt energiczne postugiwanie
si¢ mechanizmem blokujacym mozliwo$¢ obrotu lub wystapita wada materiatu, gdyz miesiac
wczesniej podczas odbioru komisyjnego samolotu dziatat prawidtowo. Poniewaz przyczyna

nie jest jednoznaczna Wykonawca postanowit usprawni¢ fotel w mozliwie krotkim czasie”.

25.01.2010 r. (O). W SI SAMANTA w ,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
25.01.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel bezposredniej obstugi uszkodzenia
podczas wykonywania innych prac: ,,Brak sygnalizacji sprawnosci ABSU”.

Przyczyna — uszkodzenie wewngtrzne bloku BU-65 spowodowane zwarciem w mechanizmie
sterowania RA-56W1. Kwalifikacja ,,I / Pozostate”. Sposdb naprawy — wymiana agregatu.
Wpis 0 usunieciu niesprawnosci zamieszczono W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” z dnia 08.02.2010 r., na str. 41, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas
obslugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”. Personel O dokonat wpisu o usunigciu
niesprawnoéci: ,,Wybudowano BU-65 o nr 0850055 i zabudowano o nr 0100001 z uktadu
ABSU-154.” oraz o wykonanych czynnosciach po wymianie bloku: ,Wykonano punkty
nr 022.10.00.A 3.1, 022.10.00.B 3.3, 3.40, 3.51, 022.10.00.B 3.22 po wymianie bloku
BU-65".

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmynsip camoinera TY-154M Ne 837.
Yacts 2. ABnanmonnoe obopynoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. KommiekT mocTaBku
U M3MCHEHUsT B KoOMIulektanuu”’, W podrozdziale ,4.1. Wsgenus, ycTaHOBICHHBIC
Ha camosere”, na str. 13.

Niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w ,,@opmyisap camonera TY-154M Ne 837. Yacts 2.
AsuarmmonHoe obopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. [IpoBegHHBIC PaOOTHI U TEKYIIUHA
pemonTt”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BoImogHEHHBIX paboT”, Na str. 485.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 501/FAX/10 z dnia 17.02.2010 r. dotaczony zostat
,Protokot reklamacyjny Nr 09/36splt/O/2010”, w ktérym w pkt 3 zamieszczono opis
przedmiotu reklamacji (defektu, uszkodzenia): ,,w dniu 08.02.2010 r. przed startem samolotu

zaloga stwierdzita brak mozliwosci wyswietlenia na pulpicie PPN-13 zielonej lampki
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»ABSU SPRAWNY«. Podczas identyfikacji niesprawno$ci stwierdzono uszkodzenie
| podkanalu w kanale przechylenia ABSU. Po analizie usterki stwierdzono nieprawno$¢
bloku BU-65".

W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397,
zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23, pod poz. 9, odnotowano, ze ,,dn. 08.02.2010 r.
przed wylotem zatoga stwierdzita brak mozliwosci wyswietlenia zielonej lampki »ABSU
SPRAWNY« na pulpicie PPN-13. stwierdzono uszkodzenie I podkanalu w kanale
przechylenia bloku BU-65" oraz ,,17.03.2010 r. zrealizowano reklamacj¢ poprzez
dostarczenie innego bloku”.

Podkomisja techniczna stwierdzita rozbiezno$¢ pomigdzy zapisami w dokumentacji
odnosnie do daty jej zaistnienia, kto z personelu dokonat jej wykrycia.

Niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

25.01.2010 r. (blednie wpisana data — powinno by¢ 24.01.2010 r.), (O). W SI SAMANTA
w , Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia 25.01.2010 r. dokonano wpisu
0 wykryciu przez personel latajagcy uszkodzenia podczas lotu: ,,Niesprawny odbidr powietrza
od silnika nr 2 $wieci lampka sygnalizacyjna »wysoka temperatura«”.

Przyczyna - uszkodzenie nadajnika temperatury powietrza P-109. Kwalifikacja
»1Z | Techniczne zuzycie elementéw lub zespolow statku powietrznego w czasie jego
eksploatacji, powodujace konieczno$¢ ich przedwczesnej wymiany”. Sposob naprawy
— wymiana agregatu.

Wpis o niesprawnos$ci zamiescit dowoddca statku powietrznego (nie podpisal si¢) w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, =zarejestrowanej w RWD nr 393/13,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 24.01.2010 r. (a nie 25.01.2010 r., jak
widnieje w SI SAMANTA), na str. 32, w ,,Cze$ci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” o tresci: ,,Niesprawny odbidr powietrza
ska Nr 2. (Swieci czerwona i z6lta lampka)”.

7 treScig wpisu zapoznat si¢ starszy technik klucza O, ktory dokonat zapisu: ,,CD str. 36”.
Natomiast w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej
w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 29.01.2010 r.,
nastr. 35 (a nie str. 36), personel O zamiescit wpis o tresci: ,,Wybudowano niesprawny
nadajnik temperatury P-109 o nr 2390896765 i zab. nr 2391274600 z uktadu sygnalizacji

temperatury odbioru powietrza od silnika nr 2. Praca uktadu zgodna z WT”.
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Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,.@opmyssip camonera TY-154M Ne 837.
Yacte 2. ABuanmonnoe obopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. Kommiekt mocraBku
1 U3MCHEHUsT B KomIwiekTanuu”, W podrozdziale ,4.1. Wsgenus, ycTaHOBICHHBIC
Ha camouzere”, na str. 97.

Niesprawno$¢ zostata odnotowana rowniez W ,,Dopmynsap camornera TY-154M Ne 837.
Yacte 2. ABuanmonHoe obopynosanue” z 2009 r. w rozdziale ,,13. IIpoBenHHBIE pabOTHI
U Tekymuii pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Ydyer BwImogHEHHBIX paboT”, na str. 485.
Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Sygnalizacja przegrzania w instal. odbioru
powietrza od silnika nr 2, uszkodzenie nadajnika temperatury P-109, wymiana”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 262/10/FAX z dnia 26.01.2010 r. dotaczony zostat
,Protokot reklamacyjny Nr 07/36splt/O/2010”. W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139”, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 22,
pod poz. 7, odnotowano, ze ,,01.03.2010 r. zrealizowano poprzez wymiang¢ nadajnika”.
Dyrektor Generalny MAW Telecom International SA w pismie nr 92 z dnia 11.02.2010 r.
przekazal informacj¢ o tym, ze reklamowany agregat zostal wystany do firmy Aviakor celem
okreslenia przyczyn powstania niesprawnos$ci i1 po przeprowadzonych sprawdzeniach
Uzytkownik zostanie powiadomiony o rezultatach, a takze o przyjeciu lub odrzuceniu
niesprawnosci.

Niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

18.02.2010 r. podkomisja techniczna ustalita, ze w tym dniu prawdopodobnie mialo miejsce
zaklocanie pracy GPS-1 i GPS-2 przez sygnat testowy urzadzenia ARM-406P. Brak opisu
niesprawnosci W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej
w RWD nr 393/13, w SI SAMANTA oraz w , ®opmynsp camoiniera TY-154M Ne 837.
Yacts 3. Pagnoanekrponnoe odopynoanue” z 2009 r.
Niesprawnos¢ wzmiankowana jedynie w telegramie Szefa Logistyki JW 2139
nr 768/10/FAX z dnia 16.03.2010 r., do ktorego dotaczony zostat ,,Protokot reklamacyjny
Nr 12/36splt/R/2010”, ktéry w pkt 3. ,Zwiezly opis przedmiotu reklamacji (defektu,
uszkodzenia)” zawiera informacj¢ o wystgpieniu niesprawnosci podczas lotéw w dniach
18.02.2010 r. i 28.02.2010 r. oraz o wniosku komisji, ze reklamowany komplet nadajnika
awaryjnego ARM-406P nie nadaje si¢ do wykorzystania na statku powietrznym.
W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397,
zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23, pod poz. 12, nie odnotowano dalszego
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postepowania. Przedmiotowa radiostacja zostala zidentyfikowana na miejscu katastrofy
samolotu.

Podkomisja techniczna stwierdzita brak odnotowania powyzszej niesprawnosci podczas
lotu w dniu 18.02.2010 r. — zgodnie z rozkazem lotu nr 33/18/102(158) w tym dniu samolot
wykonywat 2 migdzynarodowe loty z VIP-100.

W dniach od 18.02.2010 r. do 28.02.2010 r. samolot Tu-154M nr 101 wykonat 9 lotow
— 7 lotow z VIP, 2 obloty komisyjne:

24.02.2010 r. (oblot komisyjny, 2 loty miedzynarodowe z VIP-200, lot migdzynarodowy
z VIP-100);

25.02.2010 r. (lot migdzynarodowy oraz krajowy z VIP-100);

26.02.2010 r. (oblot komisyjny);

28.02.2010 r. (2 loty krajowe z VIP-100);

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

23.02.2010 r. (O). W SI SAMANTA w ,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
23.02.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel bezposredniej obstugi uszkodzenia
podczas wykonywania obshugi kompleksowej: ,,Nie pracuje wentylator chlodzenia kota
podwozia gtownego”.

Przyczyna — uszkodzenie silnika wentylatora MT-0.18S. Kwalifikacja ,,R / Pozostate”.
Sposob naprawy — wymiana agregatu.

Brak odnotowania niesprawnosci w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
z dnia 23.02.2010 r., na str. 59, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie
objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”.

Niesprawno$¢ zostata odnotowana w ,,@opmyssp camonera TY-154M Ne 837. Yacts 2.
ABuannonHoe ooopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. [IpoBeqHHBIC paOOTHI U TEKYIIHIA
pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yder BbimosHEeHHBIX padoT”, na str. 485. Zamieszczono
wpis wraz ze sposobem naprawy: ,Nie pracuje wentylator kota (prawa golen, tyt,
wewnetrzne), uszkodzenie silnika wentylatora MT-0.18S, wymiana”.

Potwierdzenie wymiany agregatow MT-0.18S o nr 070055 na MT-0.18S nr 010948 — wpis
w ,,®opmynsip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 2. ABuanmonnoe obopynosanue” z 2009

r., W rozdziale ,,4. KoMIIJIEKT MOCTaBKM W M3MEHEHHs B KoMIuiekTamuu, W podrozdziale
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21.

22.

»4.1. 3nenusi, yctaHoBjieHHbIC Ha camosere”, na str. 143. (Uwaga podkomisji technicznej:
MT-0.18S — oryginalny zapis w ww. formularzu — MT-0.18C).

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 571/10/FAX z dnia 23.02.2010 r. dotgczony zostat
,Protokot reklamacyjny Nr 10/36splt/O/2010”. W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 2139, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23, pod
poz. 10, odnotowano, ze ,,dn. 24.05.2010 r. zrealizowano reklamacj¢ poprzez dostarczenie
innego bloku”.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

26.02.2010 r. (O). W SI SAMANTA w ,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
26.02.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel bezposredniej obstugi uszkodzenia
podczas wykonywania obstugi kompleksowej: ,,Brak sygnalizacji wypuszczenia potozenia
lewego podwozia gtownego”.

Przyczyna — uszkodzenie diod D237A w skrzynce lampek sygnalizacyjnych; Przyczyna
»IT / Pozostate”. SposOb naprawy — wymiana czesSci.

Wpis 0 usunieciu niesprawnosci zamieszczono W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” z dnia 20.02.2010 r., na str. 66, w ,,Cze¢sci VII. Uszkodzenia wykryte podczas
obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™: ,Podczas wykonywania obstugi
stwierdzono brak sygnalizacji wypuszczonego potozenia lewej stojki podwozia gldwnego.
Stwierdzono uszkodzenie diéd D237A (nr 31 i 32) w RK tabliczek sygnalizacyjnych”.
Personel O na ww. stronie dokonal wpisu o usunig¢ciu niesprawnosci: ,,Uszkodzone diody
wymieniono, sprawdzono przelgczanie sygnalizacji wypuszczonego potozenia podwozia
— bez uwag”.

Niesprawno$¢ zostata odnotowana w ,,.®opmymsip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 2.
AswuanmonHoe odopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. [IpoBeaHHBIC paOOTHI U TEKYIIUNA
pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yder BbimosiHeHHBIX padoT”, Na str. 486. Zamieszczono
wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Brak sygnalizacji wypuszczenia lewego podwozia,
wybity AZS, przepalone diody w skrzynce lampek sygnalizacyjnych, wymiana 2 diéd
D237A”".

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

28.02.2010 r. (URE). W SI SAMANTA w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia

28.02.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel latajgcy uszkodzenia podczas
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wykonywania lotu: ,,W czasie lotu zatoga stwierdzita wyjscie z pracy ,,nawigacja” GPS-1

I GPS-2, pozycja wznoszenia 200-220 FL Nr 1 i Nr 2 na podejsciu w Krakowie wyszty

z pracy. Brak odbioru sygnatbw VOR w odlegtosci 20 mil od VOR Jedrzejow

przy wznoszeniu 100 do 210 FL”.

Przyczyna:

- dot. GPS — prace GPS-1 i GPS-2 zakloca sygnat testowy urzadzenia ARM-406P. Przy

wylgczonym ARM-406P praca GPS-0w prawidlowa;
- dot. VOR - uszkodzone ztacze antenowe na przewodzie w.cz. przy tréjniku antenowym
zabudowanym w rejonie bloku RRS.

Kwalifikacja ,,I / Pozostate”. Sposdb naprawy — sprawdzono rezystancje torow antenowych

systemow UNS-1D 1 2 kpl.

Whpis o niesprawno$ci dowddca statku powietrznego zamiescit w ,,Ksigzce obstugi statku

powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,Raporcie

technicznym z lotu. Parametry” z dnia 28.02.2010 r., na str. 68, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia

wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Wyjécie z pracy

»nawigacjac GPS Nr 1 i GPS Nr 2. Nr 2 — pozycja wznoszenia 200-220 FL, Nr 1 i Nr 2

na podejéciu w Krakowie wyszty z pracy. Brak odbioru sygnaldéw VOR w odlegtosci 20 mil

od VOR Jedrzejow przy wznoszeniu 100 do 210 FL”.

Z trescig wpisu zapoznat si¢ starszy technik klucza URE, ktory zamiescit wpis ,,Defekty

po URE rozpisano na str. 90”.

Natomiast w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowane]

w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”, na str. 90, w ,,Czesci IX.

Uzupehienie do obstugi. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi

pilota i nadzoru” personel URE zamieScit wpis o usunig¢ciu niesprawnosci o tresci: ,,URE

— rozpisanie defektow ze str. 68A. DN. 04.03.2010R.

Podczas usuwania niesprawnosci zaistniatych w dn. 28.02.2010 r. wykonano nastepujace

czynnosci:

1. Sprawdzono rezystancj¢ toru antenowego przewodéw I i II kpl. UNS-1D pomiedzy
ramami blokow NCU a antenami GPS przy pomocy megaomomierza M1101 — bez uwag.

2. Przemyto spirytusem zlgcza antenowe przewodoéw wcz., blokébw NCU oraz anten GPS
I'i Il kpl. UNS-1D.
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3. Sprawdzono dziatanie na ziemi GPS Nr 1 oraz GPS Nr 2 systemow nawigacyjnych
UNS-1D i stwierdzono, ze prac¢ GPS-6w zakldca sygnal testowy nadajnika ARM-406P.
Przy wytaczonym ARM-406P praca GPS-6w na ziemi bez uwag.

4. Sprawdzono rezystancj¢ toru antenowego sygnalu VOR na odcinku od trojnika
znajdujacego si¢ w I przedz. tech. do ramy (zlacza) bloku RRS za pomoca
megaomomierza M1101 — bez uwag.

5. Stwierdzono brak przejscia ekranu przy ztgczu antenowym przewodu wcz. mierzonym na
odcinku pomiedzy trojnikiem znajdujagcym si¢ w rejonie zabudowanego bloku RRS oraz
ztaczem w ramie RRS.

6. Wymieniono ztacze antenowe na przewodzie wcz. sygnatu VOR przy tréjniku.

7. Sprawdzono dziatanie UNS-1D | i Il kpl. z RRS-em w rodzaju pracy VOR
od radiolatarni VOR OKE f=113,40MHz oraz w te$cie przy pomocy imitatora
na f=108,00MHz. Praca RRS — bez uwag. Ttumienie sygnalu VOR, przy ktorym RRS
traci sygnat VOR wynosi 36dB.”.

Niesprawno$¢ zostala odnotowana w ,,®opmynsap camomnera TY-154M Ne 837. Yacts 3.
Pamnosnextponnoe obGopynoBanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. TlpoBemnHbIe pabOTHI
U TeKynmid pemoHT’, W podrozdziale ,13.1. Yuer BwimonHeHHbIX pabot”, na str. 353.
Zamieszczono wpis wraz ze sposobem naprawy: ,,Wyjscie z pracy ,,nawigacja” GPS-1 i GPS
na urzadzeniu UNS-1D. Sprawdzono na ziemi b/u”.
Dot. GPS — ww. niesprawnos$¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,Karcie
incydentu lotniczego”, w rubryce ,,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka”
zamieszczono wpis: ,,W czasie lotu powrotnego z Krakowa na Okgcie zaloga stwierdzita
przerwy we wskazaniach odbiornikow satelitarnych GPS1 i GPS2 w systemie UNS-1D.
Kontynuowano lot wg trzeciego kompletu GPS. Ladowanie na lotnisku bazowania — bez
uwag. KBI stwierdzita, ze przyczyng incydentu byto zakltdcanie pracy odbiornikéw
satelitarnych podczas autotestow wewnetrznych nowo zabudowanej radiostacji ratowniczej
ARM 406AP. Prawdopodobnie przyczyng zakldcen jest zbyt mata odleglos¢ pomiedzy
antenami GPS a ELT. Szef STL podjat decyzje o dalszej eksploatacji samolotu. Do czasu
rozwigzania problemu przez zaklad remontowy, ktory wykonal modernizacje statku
powietrznego (zabudowa ELT), zalecit wykonywanie lotow z wylaczong radiostacja
ratowniczg. Wlaczenie moze nastagpi¢ w sytuacjach zagrozenia. Szef STL powiadomit
telefonicznie zaktad remontowy w Samarze o zaistnieniu w/w problemu”.

Kwalifikacja ,,R”.

25/36



W dniach od 28.02.2010 r. do 10.04.2010 r. samolot Tu-154M nr 101 wykonat 31 lotow — 14
lotéw z VIP, 4 obloty komisyjne, 8 lotow szkolnych, 5 lotéw operacyjnych:

08.03.2010 r. (8 lotow szkolnych oraz oblot komisyjny);

09.03.2010 r. (lot miedzynarodowy z VIP-200);

11.03.2010 r. (lot migdzynarodowy z VIP-200);

12.03.2010 r. (2 loty migdzynarodowe z VIP-200, 1 lot krajowy z VIP-200);

23.03.2010 r. (oblot komisyjny);

24.03.2010 r. (lot miedzynarodowy z VIP-200);

26.03.2010 r. (lot migdzynarodowy z VIP-200);

27.03.2010 r. (oblot komisyjny);

29.03.2010 r. (2 loty migdzynarodowe z VIP-300);

31.03.2010 r. (lot operacyjny, miedzynarodowy);

01.04.2010 r. (3 loty operacyjne, migdzynarodowe);

02.04.2010 r. (1 lot operacyjny, krajowy);

06.04.2010 r. (oblot komisyjny);

07.04.2010 r. (2 loty migdzynarodowe z VIP-200);

08.04.2010 r. (1 lot miedzynarodowy z VIP-200);

09.04.2010 r. (1 lot miedzynarodowy z VIP-200);

10.04.2010 r. (1 lot miedzynarodowy z VIP-100).

W ocenie podkomisji technicznej, po analizie obowigzujacych dokumentéw normatywnych,
Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt nie mial uprawnien na wydanie zgody
na wykonywanie ww. lotéw, a tym bardziej lotow szkolnych i z VIP-ami. (Ewentualng zgode
moze wyda¢ jedynie Gtowny Inzynier WL-Szef Szefostwa Techniki Lotniczej Inspektoratu
Wsparcia SZ po uzgodnieniu stanowiska z Szefem Wojsk Lotniczych Dowodztwa Sit
Powietrznych, ktéremu podlega Szef Wydziatu Ratownictwa Lotniczego Szefostwa Wojsk
Lotniczych Dowddztwa Sit Powietrznych).

Dotyczy VOR — ww. niesprawno$¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,Karcie
incydentu lotniczego”, w rubryce ,,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka”
zamieszczono wpis: ,,W czasie lotu powrotnego z Krakowa na Okecie zaloga stwierdzita
pojawienie si¢ wskazan VOR dopiero w odlegtosci 20 NM od radiolatarni. Lot wykonywano
na FL 150. Lot kontynuowano zgodnie planem. Ladowanie na lotnisku bazowania — bez
uwag. KBI stwierdzila, ze przyczyna incydentu byla zbyt mata czulo$¢ odbiornika

nawigacyjnego VOR/ILS systemu UNS-1D w skutek obluzowania przewodu w.cz. w ztgczu
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antenowym typu SR-50. Wymieniono zlacze. Sprawdzono dziatanie systemu na ziemi

- b/u”.

Kwalifikacja ,,IT”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 768/10/FAX z dnia 16.03.2010 r. dotaczony zostat

»Protokot reklamacyjny Nr 12/36splt/R/2010”, ktory w pkt 3 ,,Zwigzly opis przedmiotu

reklamacji (defektu, uszkodzenia)” zawiera informacje¢ o wystapieniu niesprawnosci podczas

lotow w dniach 18.02.2010 r. oraz 28.02.2010 r. oraz o wniosku komisji, ze reklamowany
komplet nadajnika awaryjnego ARM-406P nie nadaje si¢ do wykorzystania na statku
powietrznym.

W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397,

zarejestrowanej pod nr RWD Nr 518/15, na str. 23, pod poz. 12, nie odnotowano dalszego

postepowania. Przedmiotowa radiostacja zostata zidentyfikowana na miejscu Kkatastrofy
samolotu.

Podkomisja techniczna stwierdzita brak odnotowania powyzszej niesprawnosci podczas

lotu w dniu 18.02.2010 r. (zgodnie z rozkazem lotu nr 33/18/102(158) w tym dniu samolot

wykonywat 2 miedzynarodowe loty z VIP-100).

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

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

— ,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. WLOP 370/2006 — 4-12, str. 4/6) rozdziatem 1V,
z § 12 ,Personel lotniczy”, ust. 30 o treSci: ,,30. Dowddca statku powietrznego
zobowigzany jest: (...)

11) niezwlocznie po zakonczeniu lotu wpisa¢ do ksigzki obstugi statku powietrznego
wszystkie stwierdzone objawy niewlasciwego funkcjonowania statku

powietrznego;(...)"”;
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23.

— ,Instrukcjg organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
(IOL-008)”, DSP, Warszawa 2008, stanowigca zalgcznik do decyzji nr 539/MON
Ministra Obrony Narodowej z dnia 23 listopada 2007 r., w rozdziale 2,
w § 17 ,,Podsumowanie biezgce”, w ust. 11 o tresci: ,,Uwagi dotyczace sprawnosci
eksploatowanego SP pilot wpisuje w »Ksigzce obstugi statku powietrznego« (lub innym
odpowiednim dokumencie) bezposrednio po wykonanym locie”.

Brak odnotowania niesprawnosci zaistniatlej w tym dniu w SI SAMANTA, w ,,Ksigzce

obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej W RWD nr 393/13,

W ,,®opmynsip camonera TY-154M Ne 837. Yacte 3. PaamosnexkTpoHHOE 00OpymoBaHHE”

22009 r., w rozdziale ,,13. IlpoBenHHble pabOTBI W TEKyIIHH peMoHT’, w podrozdziale

,»13.1. Yuer BeImoHEHHBIX paboT”’, na str. 353.

Niesprawnos$ci w tym dniu nie zakwalifikowano jako incydentu lotniczego.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

28.02.2010 r. (O). W SI SAMANTA w ,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
28.02.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel latajacy uszkodzenia podczas lotu:
,Nieprawidtowe wskazania ilosci oleju w silniku nr 3”.

Przyczyna - uszkodzenie wewnetrzne wskaznika olejomierza IU7-1. Kwalifikacja
»R | Pozostale”. Sposéb naprawy — wymiana agregatu. Data zakonczenia naprawy
18.03.2010 r. (podkomisja techniczna ustalita, ze prawidlowg data byt 19.03.2010 r.).

Wpis o niesprawno$ci zamieszczono w ,,Ksiazce obshugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
z dnia 28.02.2010 r., na str. 68, w ,,CzeSci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie
objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Brak wskazan ilosci oleju na silniku Nr 3”.

Z analizy wykonanej przez podkomisje¢ techniczng wynika, ze niesprawno$¢ zaistniata
w trakcie przelotu z KRAKOWA do WARSZAWY.

7 treScig wpisu zapoznat si¢ starszy technik klucza O, ktéry dokonat wpisu ,,str. 69A”.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej W RWD
nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 01.03.2010 r., na str. 69,
w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru” personel O zamiescit wpis o tresci: ,,Stwierdzono niesprawnos$¢ wskaznika JU-7-1
z instalacji pomiaru oleju prawego silnika”. Na tej samej stronie Szef Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt dokonal wpisu o tresci: ,,Zezwalam na eksploatacje s-ka nr 3

Z niesprawnym wskaznikiem poziomu oleju w kabinie. Kazdorazowo po lagdowaniu
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sprawdzi¢ poziom oleju wg miarki na zbiorniku inst. olejowej s-ka nr 3. Podczas lotu
szczegblng uwage zwrdci¢ na cisnienie oleju w inst. olejowej s-ka nr 3. Postugiwac si¢
poziomem oleju s-ka nr 1 w kabinie zatogi”.

W dniach od 28.02.2010 r. do 19.03.2010 r. samolot Tu-154M nr 101 wykonat 14 lotdéw
-5 lotéw z VIP, oblot komisyjny, 8 lotow szkolnych:

08.03.2010 r. (8 lotdéw szkolnych oraz oblot komisyjny);

09.03.2010 r. (lot miedzynarodowy z VIP-200);

11.03.2010 r. (lot miedzynarodowy z VIP-200);

12.03.2010 r. (2 loty migdzynarodowe z VIP-200, 1 lot krajowy z VIP-200).

Zgodnie z o$wiadczeniem zlozonym przez starszego inzyniera osprzg¢tu Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt na podstawie ,, Ty-154M. PykoBOACTBO 1O JETHO# 3KcrTyaTanuu. Kuura
nepBasi’, rozdzial ,,4. Bemonnenune monera”, podrozdziat ,,4.9.2 IlepedyeHnr MOMyCTUMBIX
otkazoB”, str. 4.9.6 (Amp. 5/03) pkt. ,,(7a) Otka3 curnanusamuu: - YPOBEHb MACJIA”
istnieje mozliwos¢ kontynuowania lotu ,moner mo 06a3bl (MHOTOKpaTHBIE MOCAIKH)”
lub ,,nmpomomkenne momera mo Ommkaiimiero al’poapoMa mo pacrnucanuio”. Jednakze
ww. instrukcja nie umozliwia realizacji wielokrotnie innych lotow.

Jest to jednakze niezgodne z ,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit
Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLiIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z rozdzialem 4.
»Inzynieryjno-lotnicze zabezpieczenie lotéw.”, podrozdziatem ,,Obstuga i dopuszczenie
do lotow”, pkt 384 o tresci: ,,Do lotdow moze by¢ dopuszczony tylko sprzet technicznie
sprawny, przygotowany zgodnie z dokumentacja eksploatacyjng 1 dodatkowymi
wytycznymi, wynikajacymi z postawionego zadania”.

Wpis 0 usunieciu niesprawnosci zamieszczono W ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” z dnia 19.03.2010 r., na str. 85, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia wykryte podczas
obslugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Wybudowano wskaznik ilo$ci oleju
3 silnika 1U7-1 o nr 292208, a zabudowano nr 181422. Sprawdzono dziatanie uktadu iloSci
oleju, praca zgodna z WT”.

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmynsp camoinera TY-154M Ne 837.
UYacte 2. ABuanmonnoe ob6opynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. Kommuiekt mocraBku
U U3MCHEHUST B KoMIuiektaruu”’, W podrozdziale ,4.1. Wsnenus, ycTaHOBIICHHbBIC

Ha camouiere”, na str. 79.
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24.

Niesprawno$¢ zostata odnotowana w ,,@opmynsp camonera TY-154M Ne 837. Yacts 2.
ABuannonHoe ooopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,13. [IpoBeqHHBIC paOOTHI U TEKYIIIHIA
pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yuet BoimoaHeHHBIX pabot”, na str. 486. Odnotowano inng
date zaistnienia niesprawnosci — 26.02.2010 r. oraz zamieszczono wpis: ,,Nie dziata
olejomierz silnika nr 3, uszkodzenie wewnatrz wskaznika IU7-1".

Niesprawnos¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,,Karcie incydentu lotniczego”,
w rubryce ,,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka” zamieszczono wpis:
»W czasie lotu powrotnego z Krakowa na Okecie zaloga stwierdzita niewlasciwe wskazania
ci$nienia oraz temperatury oleju silnika prawego. Kontynuowano lot zwracajac uwage
na wskazania cis$nienia i temperatury oleju silnika nr 3. Ladowanie na lotnisku bazowania
— bez uwag. KBI stwierdzita, ze przyczyng incydentu byla niesprawnosc systemu pomiaru
poziomu oleju. Podczas analizy defektu stwierdzono niesprawnos¢ jednego ze wskaznikow
systemu pomiaru oleju silnika nr 3. Z powodu braku sprawnego wskaznika w zasobach
36 splt Szef STL podjat decyzje o dalszej eksploatacji samolotu z niesprawnym
wskaznikiem, do czasu pozyskania nowego. W zwiazku z powyzszym Szef STL udzielit
instruktazu personelu latajagcemu 1 SIL nt. eksploatacji uktadu olejowego silnika nr 3”.
Kwalifikacja ,,IT”.

Do telegramu Szefa Logistyki JW 2139 nr 611/10/FAX z dnia 01.03.2010 r. dotaczony zostat
,Protokot reklamacyjny Nr 11/36SPLT/O/2010”. W ,,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu
lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397, zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23,
pod poz. 11, odnotowano, ze ,dn. 17.03.2010 r. zrealizowano reklamacj¢ poprzez
dostarczenie innego wskaznika”.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

28.02.2010 r. (PiS). W SI SAMANTA w ,,Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
28.02.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel latajacy uszkodzenia podczas lotu.
Brak opisu objawdw uszkodzenia. Przyczyna — nie zostala okreslona.
Kwalifikacja ,,IT / pozostatle”. Sposob naprawy — sprawdzono szczelno$¢ instalacji
w miejscach dostepnych. Zamieniono miejscami zastonki instalacji PSWP pomiedzy prawa
i lewg linig. Sprawdzono stan filtrow zabudowanych w instalacji. Wykonano sprawdzenie
dziatania instalacji PSWP — praca zgodna z WT.
Wpis o niesprawnosci zamiescit dowddca statku powietrznego w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” z dnia 28.02.2010 r., na str. 68, w ,,Cz¢sci VII. Uszkodzenia
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wykryte podczas obslugi nie objgte zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™: ,,Okresowe
odtaczanie si¢ lewej linii PSWP przy odbiorze powietrza od TA-6A (recznie b/u) jak rowniez
od skow gléwnych”.

Brak informacji o potwierdzeniu niesprawnosci oraz o ewentualnym dalszym dziataniu.
Natomiast w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowane]
w RWD nr 393/13, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 01.03.2010 r.,
na str. 69, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi
pilota i nadzoru” personel PiS zamiescit wpis o tresci: ,,Wybudowano zastonki w linii PSWP
lewej linii Nr 5701T01 nr 0800066 (uwaga podkomisji technicznej: w dokumentacji
samolotu wystepuje nr 0800064) oraz 5701T02 nr 1290096. Wykonano przeglad wizualny
przewodow filtréw na lewej linii PSWP. Nastepnie zamieniono zastonki z lewej linii
na prawg lini¢. Sprawdzono szczelno$¢ potaczen oraz montazu. Bez uwag. Przygotowano
do uruchomienia i sprawdzenia dziatania pod ci$nieniem z silnika TA-6A”, a ponizej
0 sprawdzeniu pracy instalacji klimatyzacji o tresci: ,,Uruchomiono silnik TA-6A.
Sprawdzono instalacj¢ klimatyzacji. Dziatanie instalacji zgodne z WT”. (podkomisja
techniczna ustalita, ze prawidtowe typy zastonek to 5701T.01 oraz 5701T.02).

Niesprawno$¢ nie zostala odnotowana w ,,®opmyisap camonera TY-154M Ne 837. Yacrts 1.
[Mnanep u Bxomsimue B Hero cuctembl” Z 2009 r., w rozdziale ,,13. TlpoBeaHHBIE pabOTHI
U Tekymuii pemont”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BoimosnneHHbIX pabot”, na str. 689.
Niesprawnosci nie zakwalifikowano jako incydent lotniczy.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

05.03.2010 r. (URE). Jedynie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”, z dnia
05.03.2010 r., na str. 73, w ,,Cze¢sci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obslugi nie objgte
zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” dokonano wpisu: ,,Wyb. blok nawigacyjny UNP z 11 kpl.
KURS MP-70 nr 8401. Zab. Blok UNP nr 401. Spr. dziatanie testem wewnetrznym. Praca
b/u”. (Wedlug ustalen podkomisji technicznej prawidtowy nr zabudowanego bloku UNP
— 410). Potwierdzenie wymiany oraz numeru zabudowanego bloku — metryka bloku oraz
wpis w ,,@opmymsap camonera TY-154M  Ne 837. Yactes 3. PaanossiaekTpoHHOE
obopymoBanue” z 2009 r., W rozdziale ,4. KomIuieKT TmOCTaBKM U HW3MEHEHUS
B KoMIutekTanuu”’, W podrozdziale ,,4.1. M3nenus, ycraHOBIEHHBIE HA camostere”, na Str. 23.
Z informacji uzyskanych od personelu 36 splt wynika, ze ,,Blok UNP nr 410 byt blokiem
po remoncie przystanym do JW 2139 pod koniec lutego 2010 przez zaktad remontowy
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217.

AVIACOR z m. Samara. Zabudowany blok byt na gwarancji po wykonanym remoncie,
co bylto powodem jego zabudowy w celu dalszej eksploatacji”.

18.03.2010 r. (O). Jedynie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 393/13, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”, z dnia
18.03.2010 r., na str. 84, w ,,Czgsci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete
zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” dokonano wpisu: ,,Wybudowano blok BE-30-2
o nr 101011 a zabudowano nr 301063".

Potwierdzenie wymiany agregatow — wpis w ,,®opmynsp camoinera TY-154M Ne 837.
UYacte 2. ABuanmonnoe obopynoanue” z 2009 r., w rozdziale ,,4. KomruiekT mocraBku
U U3MCHEHUS B KoMmIulekraruu”’, W podrozdziale ,4.1. Wsnenus, ycTaHOBIICHHbBIE
Ha camojere”, na str. 81l. Z informacji uzyskanych od personelu 36 splt wynika,
ze: ,wybudowany blok BE-30-02 o nr 101011 zostal zabudowany na samolot dnia
17.01.2010 r. podczas usuwania niesprawno$ci polegajacej na braku wskazan wibracji
na wskazniku IW-50 silnika nr 1. Kalendarzowy resurs migdzyremontowy ww. bloku
konczyt si¢ 03.12.2010 r. 1 nie miat zapasu resursu na caty resurs miedzyremontowy
samolotu. Blok BE-30-2 o nr 10111 zostal zabudowany na samolot tylko na czas reklamacji
niesprawnego bloku o nr 340012. Zabudowany blok o nr 301063 zostatl dostarczony
do JW 2139 przez Polit Elektronik dnia 17.03.2010 r. jako realizacja reklamacji
Nr 03/36splt/O/2010 z dnia 22.01.2010 r. (reklamacja z powodu niesprawnosci z dnia
17.01.2010 r.). Reklamacja zostata zrealizowana poprzez dostarczenie innego bloku

niz zostat wystany do reklamacji”.

06.04.2010 r. (PiS). Brak odnotowania niesprawnosci zaistniatej w tym dniu w SI
SAMANTA, w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej pod
nr RWD 343/14, w ,,®opmymsp camoneta TY-154M Ne 837. Yacts 1. [lnanep u BXoasiue
B Hero cuctembl” z 2009 r. w rozdziale ,,13. IlpoBenHHbIe pabOTHl U TEKYIIMHA PEMOHT,
W podrozdziale ,,13.1. Yder BEIMOTHEHHBIX paboT”, na str. 689.

Do telegramu Szefa Sekcji Techniki Lotniczej JW 2139 nr 978/10/FAX z dnia 07.10.2010 r.
dotgczony zostat ,,Protokét reklamacyjny Nr 14/36SPLT/P/2010”, ktory w pkt 1 okresla
podmiot reklamacji — ,,zastonka PSWP typu 5701T.02 pneumatycznego systemu wagowego
podawania powietrza PSWP” oraz nr agregatu — 1290096, a w pkt 3 ,,Opis przedmiotu
reklamacji (defektu, uszkodzenia)” zawiera informacje o tre$ci: ,w dniu 06.04.2010 r.

stwierdzono okresowe wylgczanie si¢ pneumatycznego systemu wagowego podawania
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powietrza PSWP prawej linii” oraz wniosek komisji, ze ,reklamowana zastonka PSWP
typu 5701T.02 nie nadaje si¢ do wykorzystania na statku powietrznym”.

W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397,
zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23, pod poz. 14, nie odnotowano dalszego
postepowania.

W ,,@opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 1. [1nanep u BXoasmiue B HEro CUCTEMbI”
z 2009 r., w rozdziale ,4. KoMmiaekT IIOCTaBKH W HW3MEHEHHMS B KOMIUICKTALMH
W podrozdziale ,4.1. W3nmenusi, ycTaHOBIIGHHBIE Ha camonere”, w czesci ,,V BricTHOe
obopynoBanue”, w poz. 378, na str. 162-163 nie dokonano wpisu 0 wymianie agregatu.
W zbiorze metryk agregatow znajduje si¢ oryginalna metryka przedmiotowego agregatu,
co moze takze wskazywac na to, ze nie zostal wymieniony.

W dniach od 06.04.2010 r. do 10.04.2010 r. samolot Tu-154M nr 101 wykonat 6 lotow
-5 lotéw z VIP, 1 oblot komisyjny:

06.04.2010 r. (oblot komisyjny);

07.04.2010 r. (2 loty migdzynarodowe z VIP-200);

08.04.2010 r. (1 lot miedzynarodowy z VIP-200);

09.04.2010 r. (1 lot miedzynarodowy z VIP-200);

10.04.2010 r. (1 lot migdzynarodowy z VIP-100).

Brak informacji, kto stwierdzit niesprawnos¢ oraz w jakich okoliczno$ciach.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.

06.04.2010 r. (PiS). Brak odnotowania niesprawnosci zaistnialej w tym dniu w SI
SAMANTA, w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowane]
wRWD nr 343/14, w ,®opmymssp camosera TY-154M Ne 837. Yacts 1. Ilmamep
U Bxojsmue B Hero cuctemer” z 2009 1., w rozdziale ,,13. TIpoBenHHbBIE pabOTH M TEKYITUN
peMoHT”, W podrozdziale ,,13.1. Yder BeImOJIHEHHBIX paboT”’, na str. 689.

Do telegramu Szefa Sekcji Techniki Lotniczej JW 2139 nr 978/10/FAX z dnia 07.10.2010 r.
dotaczony zostat ,,Protokoét reklamacyjny Nr 15/36SPLT/P/2010”, ktory w pkt 2 okresla
podmiot reklamacji — ,,przyrzad sterujagcy PSWP typu 5701T.01 pneumatycznego systemu
wagowego podawania powietrza PSWP” oraz nr agregatu — 0800064, a w pkt 4 ,,Opis
przedmiotu reklamacji (defektu, uszkodzenia)” zawiera informacj¢ o tresci: ,,w dniu
06.04.2010 r. stwierdzono okresowe wylaczanie si¢ pneumatycznego systemu wagowego

podawania powietrza PSWP prawej linii” oraz o wniosek komisji, ze: ,,reklamowany
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przyrzad sterujacy PSWP typu 5701T.01 nie nadaje si¢ do wykorzystania na statku
powietrznym”.

W ,Ksigzce ewidencji reklamacji sprzetu lotniczego w Jednostce Wojskowej 21397,
zarejestrowanej w RWD nr 518/15, na str. 23, pod poz. 15, nie odnotowano dalszego
postepowania.

W ,,@opmyssip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 1. [1nanep u BXoasmiye B HEro CUCTEMBbI”
z 2009 r., w rozdziale ,,4. KomiuleKT NOCTaBKM M H3MEHEHHS B KOMIUIEKTALMK
w podrozdziale ,,4.1. UM3menus, ycraHoBiieHHBIE Ha camonere”, w czesci ,,V BeicoTHoe
obopynoBanue”, w poz. 380, na str. 164-165 nie dokonano wpisu 0 wymianie agregatu.
W zbiorze metryk agregatoéw znajduje si¢ oryginalna metryka przedmiotowego agregatu,
co moze takze wskazywac na to, ze nie zostal wymieniony.

Brak informacji, kto stwierdzit niesprawnos$¢ oraz w jakich okoliczno$ciach.

09.04.2010 r. (PiS). W SI SAMANTA w , Historii uszkodzen statku powietrznego” z dnia
09.04.2010 r. dokonano wpisu 0 wykryciu przez personel bezposredniej obstugi uszkodzenia
podczas wykonywania obstugi postojowej: ,,Uszkodzenie powierzchni dolnej prawej ostony
radaru (nosek samolotu)”.

Brak opisu objawdw uszkodzenia. Przyczyna ,,Z / Zderzenie SP z ptakiem (ptakami)”.

Wpis o niesprawno$ci zamieScit personel SIL po powrocie samolotu na lotnisko
WARSZAWA-OKECIE (a wg podkomisji technicznej powinien dowodca statku
powietrznego) w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej
w RWD nr 343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 08.04.2010 r.,
na str. 18/109, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem.
Uwagi pilota i nadzoru”: ,,Podczas wykonywania przegladu w ramach obstugi A, + Pp
stwierdzono powierzchniowe uszkodzenie ostony radaru (noska samolotu) w prawej dolnej
czes$ci o wymiarach 10 X 7 cm z powodu zderzenia z ptakiem. Wykonano przeglad samolotu.
Stwierdzono pozostatosci ptaka na ostonie radaru oraz powierzchni slotu na prawej stronie
skrzydta. Brak uszkodzen ptatowca. Wykonano przeglad WN oraz pierwszego stopnia
sprezarki. Bez uwag”.

Natomiast w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej
w RWD nr 343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” z dnia 09.04.2010 r.,
na str. 19/109, w ,,Czesci VII. Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objgte zestawem.

Uwagi pilota i nadzoru” personel PiS przypuszczalnie zamieScit wpis 0 usunigciu
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niesprawnosci. Tres¢ wpisu ze wzgledu na zniszczenie podczas katastrofy duzego fragmentu

strony jest mozliwa do odczytania jedynie w ograniczonym zakresie.

Ponadto niesprawnos$¢ nie zostala odnotowana w ,,®opmyssip camomnera TY-154M Ne 837,

Yacte 1. [Inanep u Bxomsmue B Hero cuctembr” z 2009 r. w rozdziale ,,13. [IpoBegHHBIC

paboTsl M TeKymmi pemoHT”, W podrozdziale ,,13.1. Yuer BeimoaHeHHBIX padoT”, Na str. 689.

Niesprawnos¢ zakwalifikowano jako incydent lotniczy. W ,,Karcie incydentu lotniczego”,

w rubryce ,,Opis zdarzenia, przyczyny i zastosowana profilaktyka” zamieszczono wpis:

»Po starcie z lotniska Praga na wysokosci ok. 4000 ft nastgpito zderzenie z ptakiem.

Po skontrolowaniu parametrow pracy silnikow i wiasnosci lotnych samolotu dowodca statku

powietrznego zdecydowat o kontynuowaniu lotu. Ladowanie na lotnisku bazowania

bez nastepstw. Ogledziny wykazaly niewielkic uszkodzenie noska samolotu (odstony
radaru). Sporzadzono dokumentacje fotograficzng. Wykonano naprawg 1 malowanie
uszkodzonego elementu. Samolot sprawny”.

Kwalifikacja ,,Z”.

Wpis o0 zdarzeniu powinien by¢ dokonany przez zaloge zgodnie z:

— ,.Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. I, DWLIOP,
Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z pkt 388 o tresci: ,,Gotowo$¢ statku powietrznego
do lotu oprocz personelu SIL stwierdza rowniez 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 niesprawnosci
zaistniate na SP w czasie lotu pilot zobowigzany jest odnotowa¢ w ksigzce obstugi
bezposrednio po zakonczeniu lotu”;

— ,,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 — 4-12, str. 4/6) rozdziatem 1V,
z 8§ 12 ,Personel lotniczy”, ust. 30 o tresci: ,,30. Dowodca statku powietrznego
zobowigzany jest:(...)

11) niezwlocznie po zakonczeniu lotu wpisa¢ do ksiazki obstugi statku powietrznego
wszystkie stwierdzone objawy niewtasciwego funkcjonowania statku
powietrznego;(...)”;

— ,Instrukcja organizacji lotbw w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
(I0L-2008).”, DSP, Warszawa 2008, stanowigcg zalgcznik do decyzji Nr 539/MON
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Ministra Obrony Narodowej z dnia 23 listopada 2007 r., w rozdziale 2,
w § 17 ,,Podsumowanie biezgce”, w ust. 11 o tresci: ,,Uwagi dotyczace sprawnosci
eksploatowanego SP pilot wpisuje w »Ksigzce obstugi statku powietrznego« (lub innym
odpowiednim dokumencie) bezposrednio po wykonanym locie”.

Wystapienie powyzszej niesprawnosci nie mialo wplywu na katastrofe.
WNIOSEK

WYSTAPIENIE POWYZSZEJ OPISANYCH NIESPRAWNOSCI ORAZ WYMIAN
AGREGATOW NIE MIALO WPELYWU NA KATASTROFE.
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