Zalacznik nr 4.6

KONFIGURACJA SAMOLOTU W CHWILI ZAISTNIENIA KATASTROFY

W trakcie ostatniego remontu samolotu Tu-154M nr 101 (90A837) nie byta
zmieniana konfiguracja jego wngtrza polegajaca na zmianie utozenia — ustawienia kanap
i foteli w poszczegdlnych salonach, a tym samym nie zmienita si¢ liczba przewozonych
pasazerow. Na pokladzie samolotu znajdowato si¢ 18 rzedéw miejsc siedzacych
umozliwiajacych bezpieczny przewoz dziewigédziesigeiu pasazerow. SzczegOtowe
informacje znajduja si¢ w instrukcji ,,Camomner Ty-154M — PykoBOACTBO MO 3arpy3ke
U IICHTPOBKE JIOTIOJHEHWE — K PyKOBOICTBY MO 3arpy3ke M IIEHTPOBKE CaMOJIECTOB
Ty-154M 6opr. (3aB.) Ho 101 (90A837) u Ho 102 (90A862) Cmerorpsaa Ilonbckoii
Pecny6nuku B BapmaHTtax KOMIOHOBOK >>CanoH<< Ha 90 u 89 maccaxupckux mect’.
Powyzsza instrukcja nie przewiduje zmian konfiguracji wnetrza samolotu.

W dniu 06.04.2010 r. na polecenie Szefa Techniki Lotniczej 36 splt nakazano
zmiang konfiguracji wnetrza samolotu z 90 na 100 miejsc dla pasazeréw (rys. 1). Zmiana
ta dotyczyta trzeciego salonu. Zgodnie z obowigzujaca dokumentacja w tej czgsci samolotu
powinny znajdowaé si¢ cztery dwuosobowe kanapy w dwoch rzgdach i dwa stoty
pomiedzy nimi. W miejsca zdemontowanego wyposazenia zamontowano trzy rzedy po
sze$¢ siedzen jednoosobowych (po trzy z lewej i prawej strony samolotu). Zmiana ta
zwigkszyta liczbe miejsc siedzacych w trzecim salonie z 8 na 18. Zwickszenie ogdlnej

liczby miejsc z 90 na 100 miato wptyw na zmian¢ wywazenia samolotu.

Rys. 1. Wpis w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Tu-154M nr 101 (90A837)” o wykonaniu
przebudowy trzeciego salonu z 8 na 18 miejsc w dniu 06.04.2010 r.

Na rysunku 2 przedstawiono w sposob graficzny zmiany, jakim zostaly poddany
poktad samolotu Tu-154M nr 101 (90A837).
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W kabinie pilotow znajdowato si¢ pig¢ miejsc siedzacych (rys. 3) W czasie lotu
rejsowego w dniu 10.04.2010 r. w kabinie pilotéw powinno znajdowac si¢ tylko czterech
cztonkow zatogi, tj.:

— dowddca statku powietrznego (kapitan);
— drugi pilot;
— nawigator;
— technik poktadowy (inzynier).
Rozmieszczenie foteli poszczegélnych czlonkow zatogi w kabinie pilotow

przedstawiono na rys nr 3.

Rys. 3. Rozmieszczenie foteli poszczegdlnych cztonkow zatogi w kabinie pilotow:
A - dowddcy statku powietrznego (kapitana);
B - drugiego pilota;
C - technika poktadowego (inzyniera);
D - nawigatora;
E - instruktora (tylko podczas lotéw szkoleniowych).

Rysunek 4 przedstawia widok kabiny pilotow oraz najwazniejszych przyrzadoéw
I pulpitow uzywanych w czasie ostatniej fazy lotu. Dowodca statku powietrznego miat
W zasiggu wzroku trzy przyrzady wskazujace wysokos¢ barometryczna:
a) centrala danych aerometrycznych WBE-SWS, ktora wskazywata wysoko$¢ w [m]
lub [ft];
b) wskaznik wysokosci UWO-15M1B z kompletu SWS-PN-15-4B wskazujacy
wysoko$¢ w [m];

c) wysokosciomierz/wariometr KAV-485 wskazujacy wysokos$¢ w [ft];

oraz wskaznik radiowysokos$ciomierza A-034-4 wskazujacy wysokos¢ w [m].
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Rys. 4. Tablica przyrzadow pierwszego i drugiego pilota samolotu Tu-154M nr 101:
a — UNS-1D - pulpit komputera zarzgdzania lotem (FMS);
b — PN-6 — pulpit sterowania automatem ciaggu;
€ — UNS-1D - pulpit komputera zarzadzania lotem (FMS);
d — MFD-640 — wskaznik wielofunkcyjny;
e — KAV-485 — wysoko$ciomierz/wariometr (wskazania w [{t]);
f — A-034-4 — wskaznik radiowysoko$ciomierza (wskazania w [m]);
g — UWO-15 M1B - wskaznik wysokosci z kompletu SWS-PN-15-4B (wskazania w [m]);
h — WBE-SWS - centrala danych aerometrycznych dowddcy statku powietrznego ([m] lub [ft]);
i — PN-5 - pulpit nawigacji ABSU;
J —PU-46 — pulpit sterowania ABSU.

W chwili zderzenia (kontaktu) z pierwsza przeszkodg terenowg (czubkiem brzozy
w rejonie blizszej radiolatarni) samolot Tu-154M nr 101 byt w konfiguracji, ktora

przedstawiono na rysunku 5.
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Rys. 5. Widok samolotu Tu-154M nr 101 w konfiguracji do ladowania. Swiadcza 0 tym wypuszczone:
a - przednie podwozie;
b - reflektory;
¢ - glowne podwozie;
d -—sloty;
e —klapy zaskrzydtowe.

Ogledziny 1 ekspertyzy przeprowadzone na miejscu zdarzenia oraz szczegdtowa
analiza parametréw lotow oraz rozmow cztonkéw zatogi potwierdzily, ze samolot
Tu-15M nr 101 (90A837) w czasie kontaktu z pierwsza przeszkoda terenowa — czubkiem
brzozy w rejonie blizszej radiolatarni — podczas dalszego lotu i w momencie katastrofy byt
w konfiguracji do lagdowania. W tabeli 1 zostaly przedstawione potozenia elementow
samolotu, ktore jednoznacznie potwierdzaja, ze samolot znajdowat si¢ w tej konfiguracji.

W momencie startu samolotu z lotniska w WARSZAWA-OKECIE w jego
zbiornikach znajdowato si¢ 17 600 kg paliwa (wg zapisu na rejestratorze ATM QAR),
w tym 6000 kg w zbiorniku nr 4 (balastowym). Masa samolotu wyliczona dla danych
z dnia 10.04.2010 r. godz. 05.00 UTC wynosita 84 883 kg. Potozenie s$rodka ci¢zko$ci
samolotu wynosito 24,7% — srodkowe (rys. 6).
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Rys. 6. Karta wywazenia samolotu Tu-154M nr 101 wykonana dla danych jak z lotu w dniu 10.04.2010 r.
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Potwierdzenie ustawienia — wlaczenia na podstawie

Lp. Wyszczegdlnienie Ustawienie — Rysunek Uwagi
Czaswg UTC [QAR] Korespondencji [MARS-BM]
. o . . AR-2a 2 pilot i nawigator Weczesniej (wg MARS 06:36:44,5)
1 Wysuniecie klap zaskrzydtowych 36 06:39:01,5 + 06:39:05,5 06:39:01,0 i 06:39:07,0 7 wychylone byly na kat 28°
Nawigator mowi
2 | Potozenie slotow wysunigte 06:35:15,5 6 o0 ,,mechanizacji skrzydet”
od 06:39:09,5 do 06:39:12,0.
; a0 .20-04 = OR-20- Nierozpoznany glos
3 Statecznik 3 06:39:04 + 06:39:10 13 06:39:15.0
o _ dowadca
4 Zacigzacze przelotowe odtaczone Parametr nie rejestrowany 06:39:18.5
29 dowodca
5 Interceptory schowane 06:33:58,5 06:39:20.0 9
. dowdodca
6 Reflektory wypuszczone, wiaczone Parametr nie rejestrowany 06:39:23.5 8
i - nawigator
7 Podwozie wypuszczone 06:34:59 06:39:26.0 10,11,12
, S inzynier
8 | Wentylatory kot wiaczone Parametr nie rejestrowany 06:39:27.5
) ) R . dowodca
9 Sterowanie przednim kotem 10 Parametr nie rejestrowany 06:39:30,5
10 Potwierdzenie zakonczenia karty _ nawigator
»ladowanie” 06:39:32,0
Inne ustawienia systemow samolotu w chwili zdarzenia
Automatyczna stabilizacja o Odtgczona ruchem kolumny sterowej
1 | W kanale podtuznym wigezona 05:28:11,5 06:40:58 wg QAR
Automatyczna stabilizacja o Odtaczona obrotem wolantu
2 w kanale poprzecznym wiaczona 05:28:11,5 0 06:41:03,5wg QAR
. on Odtaczono ruchem DSS do przodu
3 Automat ciggu wlaczony 06:34:20,5 06:40:59 wy QAR
4 Sygnat markera (DRL) aktywny 06:39:53 + 06:40:01,5
5 Sygnat markera (BRL) aktywny 06:40:58,5 + 06:41:01,5
6 Instalacja przeciwoblodzeniowa whaczona 06:10:01.5 Wiaczona w chwili rozpoczecia znizania

wlotéw silnikow

przed ladowaniem

Tab. 1. Polozenia poszczegblnych elementéw i mechanizméw samolotu Tu-15M nr 101 (90A837) $wiadczace o jego konfiguracji do ladowania
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W chwili katastrofy w zbiornikach samolotu znajdowato si¢ 10 600 kg paliwa, co
potwierdzono na podstawie zapisu rejestratora parametrow lotu QAR oraz obliczen dokonanych
na podstawie dokumentow (ksiazka obstugi, dziennik tankowania). Catkowity cigzar samolotu
w tym czasie wynosit okoto 77 883 kg (obliczono to na podstawie listy pasazerow, wagi bagazu
oraz pozostato$ci paliwa — rys. 6). Podwozie, klapy zaskrzydtowe, sloty, statecznik oraz
reflektory  znajdowaly  si¢ do  chwili  ostatecznego  zderzenia  samolotu
z ziemig w pozycji ,,do ladowania” — takiej jak przed zderzeniem z pierwsza brzoza w rejonie
blizszej radiolatarni.

Znizanie i podejScie do lagdowania wykonywane bylo przy wilaczonym uktadzie
automatycznego sterowania samolotem. Wybrano nast¢pujace zakresy jego pracy:

— automatyczna stabilizacja i sterowanie w kanale pochylenia;

— automatyczna stabilizacja i sterowanie w kanale przechylenia;

— automatyczna stabilizacja 1  sterowanie  predkoscig  przyrzadowa samolotu
z wykorzystaniem automatu ciggu silnikow.

Uklad automatycznego sterowania utrzymywat (stabilizowal) biezacy kat pochylenia
i kurs samolotu poprzez zmiang¢ polozenia steru wysokosci i lotek. Zadana predkos¢ lotu
utrzymywana byla zmiang ciggu silnikéw. Pilot miat mozliwo$¢ sterowania samolotem za
pomoca pokretet na pulpicie PU-46 — zmieniajagc wartos¢ zadanego kata pochylenia
I przechylenia (zmiana kursu).

Ponizsze rysunki  jednoznacznie potwierdzaja wypuszczenia 1 ustawienia

poszczegblnych elementéw samolotu na miejscu zdarzenia.

‘n

Rys. 7. Wypuszczone sloty lewego i prawego skrzydta samolotu
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Rys. 9. Wypuszczone reflektory przednie
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Rys. 11. Wypuszczona przednia golen podwozia
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Rys. 13. Wypuszczona lewa golen podwozia gtdwnego
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Rys. 14. Statecznik poziomy ustawiony na kat -3°

Stwierdzono jednoznacznie, ze samolot Tu-154M nr 101 (90A837) w chwili
katastrofy znajdowal si¢ w konfiguracji do ladowania. Nieprawidlowa konfiguracja
wnetrza samolotu polegajaca na zmianie liczby miejsc dla pasazer6w nie miala wpltywu na

zaistnialg katastrofe.
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