Zalacznik nr 4.3

PRZYGOTOWANIE SAMOLOTU DO LOTU
W DNIU 10.04.2010 R.

Obstuge techniczng samolotow Tu-154M w 36 splt wykonywata stuzba inzynieryjno-lotnicza
(SIL) tej jednostki w zakresie obslugiwania biezacego oraz najnizszych poziomdéw obslug
okresowych. Obstugi wyzszych poziomdw, remonty ptatowca i jego wyposazenia, silnikow
oraz osprz¢tu, a takze usuwanie powazniejszych defektow realizowane byly w rosyjskich
zaktadach remontowych objetych nadzorem OAO ,, Tupolew”.

Na czele stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt stat szef Sekcji Techniki Lotniczej podlegty
szefowi Logistyki putku. W sktad Sekcji Techniki Lotniczej wchodzili m.in. inzynierowie
ptatowca 1 silnika (PiS), osprzetu lotniczego (O) oraz urzadzen radioelektronicznych (URE)
oraz zabezpieczenia lotniczo-technicznego (ZLT). Bezpo$rednie prace na samolocie Tu-154M
nr 101 realizowal personel SIL podlegly dowddcy eskadry lotniczej, na ktorej stanie byty
obydwa samoloty Tu-154M. Personel ten sktadal si¢ z inzynierow oraz mechanikéw
(podoficerow) specjalnosci PiS, O i URE. Obstuge techniczng samolotow Tu-154M podczas
postoju po wyladowaniu poza MSD realizowal pod nadzorem dowodcy statku powietrznego

techniczny personel latajacy wraz z nawigatorem.

1. Dokumenty, na podstawie ktorych zrealizowano przygotowanie statku powietrznego

do lotu

Podstawowym dokumentem normujacym zasady obstugiwania techniki lotniczej w Sitach
Zbrojnych RP jest ,,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP.
Cz. 1”7, DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90 (zwana dale;j ,,Instrukcja SIL...”).
Zgodnie z pkt 12 (str. 7) ww. ,,Instrukcji SIL...”:

»12. Sprawny technicznie jest SP, na ktorym wykonane sa prace przewidziane
dokumentami normatywnymi, usuni¢te sa niesprawnosci stwierdzone podczas lotu
i wykryte na ziemi oraz, ktory ma odpowiedni zapas resursu technicznego”.

Uzupetnia go pkt 13 o tresci:

,»13. Statek powietrzny w gotowosci bojowej jest to statek sprawny, przygotowany do lotu
i wyposazony w s$rodki bojowe lub inne s$rodki, zgodnie z postawionym zadaniem
bojowym”.

Punkt 384 ,,Instrukcji SIL...” okre$la warunki dopuszczenia do lotow:
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»384. Do lotow moze by¢ dopuszczony tylko sprzgt technicznie sprawny, przygotowany
zgodnie z dokumentacjg eksploatacyjng 1 dodatkowymi wytycznymi, wynikajacymi
z postawionego zadania”.

Z punktu 385.1 wynika, kto dopuszcza statek powietrzny do uzytkowania w powietrzu:
»385.1. Statek powietrzny do uzytkowania w powietrzu dopuszczaja (w zakresie swojej
specjalnosci) dowodcy grup specjalistycznych w  GOL  (grupach obstugi lotéw)
lub personel SIL (stuzby inzynieryjno-lotniczej) od technika klucza wzwyz, potwierdzajac
podpisem w ksigzce obstugi statku powietrznego jego sprawnos¢ i przygotowanie zgodnie
z JZOT (jednolitym zestawem obstug technicznych). Dowddcy grup specjalnosci w GOL,
(...) sprawuja nadzor nad wykonywaniem obstugi i odpowiadaja za ich realizacjg”.

Z ,Regulaminu lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006).
Wydanie Il. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006 (na dole strony
Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP370/2006 - 6-19, str. 6/6) rozdziatu VI,
8 19 ,,0906Ine zasady wykonywania lotow”, ust. 34-37 wynika, ze:

,»34. Zabrania si¢ dopuszczania do lotu statkow powietrznych, na ktérych nie wykonano
obowigzujacych obstug technicznych.

35. Zabrania si¢ dopuszcza¢ do lotu niesprawny statek powietrzny, z zastrzezeniem
ust. 36.

36. W uzasadnionych przypadkach, jesli niesprawno$¢ nie ma wplywu na wykonywane
zadanie 1 nie powoduje obnizenia poziomu bezpieczenstwa lotu, zezwala si¢
na dopuszczenie takiego statku powietrznego do lotu.

37. O dopuszczeniu, o ktérym mowa w ust. 36, decyduje szef techniki lotniczej (inny
odpowiedni) po akceptacji organizatora lotoéw. Ostateczng decyzje o wykonaniu lotu
na takim statku powietrznym podejmuje dowddca statku powietrznego wykonujacy

zadanie”.

Zgodnie z pkt 388 ,,Instrukcji SIL...”:

,Gotowos¢ statku powietrznego do lotu oprocz personelu SIL stwierdza réwniez personel
latajacy. Przyjecie statku powietrznego do lotu potwierdza przed kazdym lotem dowddca
zatogi (pilot) podpisem w ksigzce obslugi po wykonaniu wszystkich czynnosci
kontrolnych i1 sprawdzajacych, nakazanych w instrukcji techniki pilotowania danego

statku powietrznego. (...)".
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WNIOSEK
Podkomisja techniczna nie stwierdzila niezgodnosci w przygotowaniu statku

powietrznego z ww. zapisami ,,Instrukcji SIL...”.

Personel 36 splt spetnit rowniez wymagania natozone przez ,,Instrukcj¢ organizacji lotow
statkow powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009, sygn. WLOP 408/2009,
poprzez wykonanie czynno$ci weryfikacyjnych (w tym oblotu) w dniu 07.01.2010 r.
oraz oblotu komisyjnego w dniu 06.04.2010 r.

Oblot weryfikacyjny samolotu Tu-154M nr 101

W ,Instrukcji organizacji lotéw statkbw powietrznych o statusie HEAD”, DSP,
sygn. WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkow powietrznych o statusie
HEAD?”, zamieszczone sg ust. 1, 2, 3,4, 5, 6, 7 o tresci:

»1. Statki powietrzne, przeznaczone do wykonywania lotéw o statusie HEAD, podlegaja
szczegOlnej selekcji i weryfikacji.

2. Typy statkéw powietrznych przeznaczonych do wykonywania lotow o statusie HEAD
okresla Dowodca Sit Powietrznych.

3. Szef Szefostwa Techniki Lotniczej IWsp. SZ okresla kryteria ich weryfikacji
oraz nakazuje wykonanie czynno$ci weryfikacyjnych na poszczegdlnych statkach
powietrznych.

4. Dowoddca Sit Powietrznych corocznie powoluje rozkazem komisjg, ktdéra w ramach
wykonywanych czynno$ci weryfikacyjnych sprawdza stan techniczny statkow
powietrznych oraz wykonuje czynno$ci kontrolne podczas ich lotu weryfikacyjnego.

5. Loty weryfikacyjne wykonuje si¢ zgodnie z programami lotow weryfikacyjnych
opracowanych przez przewodniczacego komisji, oddzielnie dla kazdego typu statku
powietrznego i zatwierdzonych przez Szefa Szefostwa Techniki Lotniczej IWsp. SZ.

6. Z wykonanych czynno$ci weryfikacyjnych komisja sporzadza protokoty weryfikacyjne
zgodnie z zatacznikiem 4, ktore stanowig podstawe do planowania wykorzystania statkdw
powietrznych, do wykonywania lotow o statusic HEAD. Protokoty przechowywane sg
w danej jednostce przez caty okres wykonywania na danym typie Statku powietrznego
lotow o statusie HEAD.

7. Statki powietrzne, na ktorych wykonano remont glowny Iub modernizacje

(modyfikacj¢) zwigzang ze zmianami konstrukcyjnymi ptatowca, zespotu napgdowego,
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uktadow energetycznych lub awioniki oraz zrealizowano loty prébne zgodnie
z IOLP-2005, podlegaja ponownej procedurze weryfikacji do wykonywania lotow
o statusie HEAD”.

W dniu 07.01.2010 r., zgodnie z przytoczonymi przepisami zawartymi

w ww. ,lInstrukcji...”, na podstawie opracowanego przez przewodniczacego komisji
oblotow samolotow i Smigtowcow JW 2139 ,Programu oblotu weryfikacyjnego samolotu
Tu-154M”, zatwierdzonego przez Szefa Szefostwa Techniki Lotniczej Inspektoratu
Wsparcia Sit Zbrojnych w dniu 15.12.2009 r., komisja wyznaczona rozkazem Dowodcy
Sit Powietrznych nr Z 3 z dnia 16.01.2009 r. wykonata czynnos$ci weryfikacyjne samolotu
Tu-154M nr 101 (czynnosci przed lotem, oblot weryfikacyjny w czasie 90 min
oraz czynnosci po locie). Wedtug podkomisji technicznej rozkaz na 2010 r. powinien by¢
wydany najp6zniej w koncu 2009 r., aby prawnie usankcjonowaé jej prace
0d 01.01.2010. Podstawa wykonania zadania lotniczego byt rozkaz lotu nr 3/07/101(9).

W trakcie oblotu stwierdzono niesprawny system lacznosci satelitarnej AERO-HSD+.
Podtaczenie do sieci AERO H+ 1 SWIFT64 nastgpito po 45 min od wiaczenia.

Na wyswietlaczu telefonu typu TT-5620A wystepowat komunikat ,,LOGGING ON?”,
nie zapalaly si¢ diody H+ iHSD. Ponadto nie zarejestrowano innych sygnatow
0 uszkodzeniu. Powyzsza niesprawno$¢ zezwala statkowi powietrznemu na wykonywanie
lotow o statusie HEAD.

Z wykonanych czynno$ci komisja sporzadzita ,,Protokot weryfikacji samolotu typu
Tu-154M nr fabryczny 90A837 nr ogonowy 101 z JW 2139 Warszawa”, w ktérym
zamies$cita min. nastepujace informacje:

, V. Czynnosci przeprowadzone w trakcie weryfikacji przez komisje:

2. (...) Uwagi z oblotu weryfikacyjnego — Niesprawny system !gcznosci satelitarnej
AERO-HSD+. Podlaczenie do sieci AERO H+ i SWIFT64 nastepuje po 45 min.
od wlaczenia. (...)

4. Wykonano sprawdzenie poprawnosci zapisu i analiz¢ parametrow lotu z poktadowego
eksploatacyjnego rejestratora parametrow lotu ATM-QAR - bez uwag.

V1. Wnioski:

Na podstawie wynikow z wykonanych czynnos$ci komisja proponuje samolot Tu-154M
nr fabryczny 90A837, nr ogonowy 101 dopusci¢ do wykonywania lotow o statusie
HEAD”.

Protokot wraz z wnioskiem po uzyskaniu pozytywnej opinii Szefa Oddziatu Normowania

Eksploatacji Szefostwa Techniki Lotniczej zostal zatwierdzony w dniu 08.01.2010 r.
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przez Szefa Szefostwa Techniki Lotniczej Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych,
co stanowito formalne dopuszczenie samolotu Tu-154M nr 101 do realizacji lotow
o statusie HEAD.

Niesprawnos¢ systemu tacznosci satelitarnej AERO-HSD+, jak wynika z oswiadczen
personelu 36 splt pojawiala si¢ rowniez w kolejnych lotach. Niesprawno$¢ usunigto
w ramach zgtoszenia reklamacji (,,Zgloszenie reklamacyjne nr 2/1 EL/R/2010” z dnia
13.01.2010 r. oraz ,,Protokét reklamacyjny Nr 02/36splt/R/2010 z dnia 13.01.2010 r.).
W dniu 02.02.2010 r. przybyly na teren 36 splt technik TKC a.s. (Technical
and Commercial Centre) stwierdzil, ze mozliwa jest ,plywajaca” niesprawnosc¢
w systemie TKS P, ktora podczas sprawdzania systemu AERO-HSD+ nie pojawila sie.
W celu upewnienia si¢, ze defekt juz nie wystepuje, zalecit wykonanie sprawdzenia
systemu w locie. Sprawdzenia zostaly wykonane w dniach 09-14.02.2010 r. — bez uwag.
Po usprawnieniu usterka nie powtdrzyla sie. Sprawnos¢ systemu tacznosci satelitarnej
AERO-HSD+ potwierdzity pozniejsze transmisje danych z samolotu poprzez wybranego
operatora (pismo ,,Siltec Sp. z 0.0. nr L.dz. DHS/579/2010 z dnia 15.04.2010 r.).

Wykonanie obstugi okresowej F(®@OPMA)1K na samolocie Tu-154M nr 101

W dniu 23.03.2010 r. personel techniczny 36 splt zakonczyt wykonywanie obstugi
okresowej F1K (okreslanej rowniez jako 1K) zgodnie z ,Ty-154M. Periament
TEeXHUYecKoro oobcmyxuBanus. Wznmanwe BTopoe. Yacts 2. Ilepmoamueckue ¢Hopmbl
TexHu4Yeckoro oocmyxuBanus. Ne 76-11/90603-D-001-0. [leiicTBuTENbHO HAa camoJeT
Ne 837”. Natomiast dokumentem regulujacym procedury wykonywania obstug biezacych
jest ,,Ty-154M. PernameHT TexHHuecKoro obOcmyxuBanus. M3manue Bropoe. Yacts 1.
OnepartuBHble  (GOpPMBI  TexHHYECKOro obcmyxkuBanus. Ne  76-11/90603-P-001-0.
HononuurensHo Ha camorer Ne 837”. Obydwa te dokumenty stanowia merytoryczng
cato$¢ i zwane sg dalej RO-86 — skrot od ,,Permament ObcnyxuBanus” — wydanie 1986,
stanowigcy odpowiednik Jednolitych zestawow obstug technicznych, jakie obowigzuja
wiekszo$¢ innych typow statkow powietrznych uzytkowanych w lotnictwie SZ RP.
»RO-86” jest rosyjskim odpowiednikiem programoéw obstugi opracowywanych
dla statkow powietrznych uzytkowanych w lotnictwie cywilnym. Obstuga 1K
wykonywana byta po 4 miesigcach +15 dniach eksploatacji. Wykonanie prac zostalo

odnotowane przez personel w ponizej wyszczegdlnionych dokumentach samolotu:
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1)

2)

3)

»Dopmymsip camonera TY-154M Ne 837. Yacte 1. Ilmanep u BXOZsIIMe B HETo
cucrembr” z 2009 r., w rozdziale ,,11. BeimonHeHue perinameHTHBIX pabot”, na str. 480,
na Ktorej zamieszczono wpisy:

»23.03.20107, ,,Wykonano przeglad 1K (RO 86)”;

»Dopmymsip camornera TY-154M Ne 837. Yactp 2. ABuanumoHHoe oOoOpyaoBaHuUE”
22009 r., w rozdziale ,,11. Beinonuenue perinameHTHBIX pabot”, na str. 371, na ktorej
zamieszczono wpisy:

,»23.03.2010”, ,Wykonano obstuge okresowg 1K”, ,,PO cz Il No 76-11-90603-®
-00107;

»Dopmyisip camonera TY-154M Ne 837. Yacte 3. PagunosnekrpoHHoe o0opyaoBaHue”
z 2009 r., w rozdziale ,,11. Beimonuenue periaaMeHTHBIX padot”, na str. 239, na ktdrej
zamieszczono Wpis:

»23.03.2010R”, ,,Wykonano obstuge okresowa 1K zgodnie z obowigzujacymi
przepisami. Urzadzenia radioelektroniczne kwalifikuja si¢ do dalszej eksploataciji.
Z powodu braku AKP P12-Mk nie wykonano punktu 02.023.17”, ,,RTO cz. 2
nr 76-11-90603-®-001-0".

W ocenie podkomisji technicznej wpisy w dokumentacji powinny by¢ ujednolicone

na szczeblu jednostki.

Wykonanie prac odnotowane zostato takze w:

1)

2)

3)

»Ksigzka ewidencji obstug okresowych w II klucz eksploatacji pt i s-kow | eskadra
JW 2139”. Sygnatura RWD 61/32;

»Ksigzka ewidencji obstug okresowych Tu-154M. Urzadzenia elektryczne i przyrzady
poktadowe. Cz¢s$¢ 1. Obstuga okresowa nr 1K”. Sygnatura RWD 388/28;

»Ksigzka ewidencji obstug okresowych w Klucz URE 1EL JW 2139”. Sygnatura
RWD 282/13;

Sprawdzenia wykonywane w czasie prac obstugowych odnotowane zostaly w ponizszych

dokumentach:

1)
2)

3)

4)

,Ksigzka ewidencji parametrow samolotow Tu-154M”. Sygnatura RWD 61/33;
»Ksigzka parametréw. Samolot Tu 154M. Obstugi okresowe 1, 1K. Instalacje
ptatowca”. Sygnatura RWD 388/33;

»Ksiazka parametrow. Samolot Tu 154M. Obstugi okresowe 1, 1K. Instalacja
elektroenergetyczna”. Sygnatura RWD 388/35;

»Ksigzka parametrow. Samolot Tu 154M. Obstugi okresowe 1, 1K. Przyrzady
poktadowe”. Sygnatura RWD 388/34;
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5) ,,Ksigzka ewidencji parametrow samolotow Tu-154M. Klucz URE”. Sygnatura RWD
282/17.
Ponadto w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej
w RWD nr 393/13 odnotowano wykonanie poszczegélnych punktow obstugi w kazdym
dniu jej realizacji.
W  specjalno$ci urzadzenia radioelektroniczne nie wykonano pkt 02.023.17
(KT 023.10.00.1) ,,Sprawdzi¢ parametry radiostacji MIKRON przyrzagdem P12-Mk”
z powodu braku aparatury kontrolno-pomiarowej (AKP) — ww. przyrzadu P12-MK.
Na podstawie informacji uzyskanych od personelu URE w jednostce wykonano
sprawdzenie zastgpcze radiostacji KF ,,Mukpon” MKI1-3B-01 poprzez nawigzanie
tacznosci z kontrolerem Wojskowego Portu Lotniczego lotniska KRAKOW. Przyrzad
P12-Mk nie byt wykorzystywany przy realizacji prac obstugowych w 36 splt co najmniej
od stycznia 2005 r. (w przypadku wykonywania prac na samolocie Tu-154M nr 102).
Pierwsza obstuga wykonywang na samolocie Tu-154M nr 101, przy ktorej nie wykonano
prac wg punktu 02.023.17, byta obstuga F1 + FIK zakonczona w dniu 16.12.2005 r.
(potwierdzenie w ,,®opmyisip camonieta TY-154M Ne 837. Yacts 3. paanodaeKTPOHHOE
obopynosanue” z 1990 r., na str. 250). Obstuga 1 wykonywana jest po 300 + 30 godzinach
lotu samolotu, natomiast obstuga 1K po 4 miesigcach +15 dniach eksploatacji.
Sprawdzenie z wykorzystaniem przyrzadu P12-Mk realizowano w trakcie prac
okresowych (F3, F1K, F2K, F3K) wykonywanych w BAP3-400 w Moskwie. Ponadto
wedtug opinii specjalistow 36 splt sprawdzenie zastgpcze radiostacji KF ,,Mukpon”
MK1-3B-01 poprzez nawigzanie lacznosci realizowane byto podczas oblotéw komisyjnych
lub szkolnych. Personel jednostki wielokrotnie zabiegal o zakup przyrzadu. Ostatnie
zamoOwienia zlozone byly w sprawozdaniach - zapotrzebowaniach 2007/2008
oraz 2008/2009.
UWAGA:
Po analizie dokumentacji samolotu podkomisja techniczna ustalita, ze obstugi
wykonywane przez personel rosyjski odnotowywane byty w dokumentacji w dowolny
sposob, np. ®-1K, ®1K, ®1(K), ®1(k), @1 (D od dopma), a przez personel polski jako
np. 1K, 1. K oznacza obstugi wykonywane periodycznie po uptywie nakazanego czasu,
np. 1K, 2K, 3K (np. po 4 miesigcach £15 dniach eksploatacji), natomiast sama cyfra np. 1,
2, 3 po osiggni¢ciu okreslonego nalotu/lgdowan (np. po 300 £30 godzinach lotu
lub ladowan samolotu). W praktyce wielokrotnie zdarzato sie¢ taczenie tych rodzajow

obstug, co zapisywano jako np. 1 + 1K, @3 + ©2K)).
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System obslugiwania samolotu Tu-154M obejmowat:

1) ,,Ty-154M. PernameHT TexHm4eckoro oOciyxuBanus. M3manue BTOpoe. Yacth 1.

2)

OmnepatuBHbie (GOPMBI  TexHHUYECKOro obcayxuBanus. Ne 76-11/90603-D-001-0.
JomomauTtensHO Ha camoiret Ne 837”
OINIEPATHUBHBIE ®OPMBI:
a) 1o ocMoTpy u obcayxuBanuto (A1, Az, b):
e ®dopma Al (TpaH3uTHas);
e @opma A2 (6azoBas);
e ®dopma b.
A ponadto wyrdznia si¢ prace:
b) mo Bcrpeue (BO);
€) 1o obecrneyenuto crosuku (OC);
d) 1o obecneuyenuto BouteTa (OB);
»1y-154M. PermameHT TexHuueckoro oOciyxkuBaHus. M3manue Bropoe. Yactp 2.
[Mepunoanueckne ¢GopMbl TexHUUECKOro obcmyxuBanus. Ne 76-11/90603-D-001-0.
JetictButenbHO Ha camoiet Ne 837”
[MEPUOANYECKUE ®OPMBI:
a) po nalocie samolotu:
e dopwma 1 po kazdych 300 £30 godzinach nalotu samolotu;
e dopwma 2 po kazdych 900 £30 godzinach nalotu samolotu;
e ®opwma 3 po kazdych 1800 £30 godzinach nalotu samolotu;
b) po czasie:
e @opma 1K po kazdych 4 miesigcach +15 dni;
e  ®opwma 2K po kazdych 12 miesigcach £1 miesiac;
e  ®opwma 3K po kazdych 24 miesigcach £1 miesiac;
e obstugi konserwacyjne (dlugotrwate przechowywanie).
e obstugi sezonowe.
Dodatkowo wykonywane sg prace (na podwoziu, slotach, klapach, interceptorach
I uktadzie sterowania sterem  wysokoSci) zwigzane z liczbg ladowan
po wykonywanych lotach szkolnych i treningowych:
e po kazdych 50 +5 ladowaniach samolotu w zakresie ®opmsi b;
e po kazdych 300 £30 ladowaniach samolotu w zakresie ®opmsr 1;

e po kazdych 900 £30 ladowaniach samolotu w zakresie ®opmsi 2;
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e po kazdych 1800 +30 lagdowaniach samolotu w zakresie ®opmsr 3.
Szczegdlowy zakres oraz czestotliwos¢ ich wykonywania okre§lona jest w ww. obydwoch
,»Ty-154M. PernameHT TexHuueckoro oOciyxuBanusi. M3manme Bropoe. Yacte 1(...)”
oraz ,,Ty-154M. PernameHnt TexHuueckoro oOcmyxuBanus. Vzmanue Bropoe. Yactp 2.
(...)".

Natomiast na pierwszej stronie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zarejestrowanej w RWD nr 343/14 wykazane sg nastepujace rodzaje obstug biezacych:
»Al —poziom 1,

A2 - poziom 2;

B — (gléwna) (co 15 dni lub 100 godz. eksploatacji lub 100 ladowan);

Ps — przedlotowsa;

Pp — postojowa”.

W trakcie spotkania podkomisji technicznej z personelem SIL 36 splt w dniu
17.11.2010 r., personel SIL udzielit nastgpujacych wyjasnien:

»,Obstudze biezacej Pp (postojowej) odpowiadaja prace okreslone w ,Ty-154M.
Pernament texHuueckoro oOcmyxuBanus. M3nanume Bropoe. Yacts 1. OmneparuBHbIC
dopmbl  TexHHueckoro obcayxkuBanusa. Ne  76-11/90603-D-001-0. JlomoaHHTEIBHO
Ha camoset Ne 8377

- o Bcrpeue (BC);

- mo obecneueHnto cTtossHku (OC);

- o obecneuenuto Beuiera (OB).”.

W trakcie kolejnych rozméw Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt uzupelnit
te informacje w zakresie obstugi Ps — przedlotowe;j, ktorej odpowiadaja prace:

- mo obecneuennto cTtossHku (OC);

- o obecneuenuto Beuiera (OB)”.

Obydwie obstugi biezace (Ps i Pp) wzorowane byly na systemie prac opracowanym
przez PLL ,,LOT” dla samolotow Tu-154M. Jeden z nich w 1994 r. zostat zakupiony
dla36 splt (Tu-154M nr 102). Po jego przekazaniu, po analizie wykonanej
przez owczesne kierownictwo SIL 36 splt, postanowiono w dalszej eksploatacji obydwu
samolotéw zaadaptowac¢ obstugi Ps i Pp wykonywane w PLL ,,LOT”. Ze wzgledu na to,
ze byly one bardziej rygorystyczne niz rosyjski system oblug okreslony w RO-86,
ich postanowienia zostaty przeniesione do ,,Ksigzek obstugi statku powietrznego” obydwu
samolotéw Tu-154M, co znalazto potwierdzenie w zapisach na pierwszej stronie ,,Ksigzki

obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”.
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Podkomisja techniczna przyjela, ze pomimo braku zdefiniowania obstug ,,Ps” i ,,Pp
w RO-86, przedstawiona przez personel 36 splt identyfikacja ww. obslug upowaznia,
aby w dalszym opisie wykonywanych obslug w niniejszym jak rowniez i w innych
podzalacznikach, zalacznikach oraz protokole stosowac opis uwzgledniajacy je np.

»Wykonano przeglad/obstugi B + Ps zgodnie z RO-86".

Do obydwu ww. dokumentow dodawane byty uzupetienia zwigzane z wykonywaniem
prac wynikajagcych z wprowadzonych zmian konstrukcyjnych na samolocie, jego
wyposazeniu i instalacjach (poprzez doposazenie, modernizacje).

Na samolocie, jego instalacjach, wyposazeniu, silnikach byty wykonywane czynnoS$ci
wprowadzone biuletynami technicznymi. Aktualizacja dokumentacji eksploatacyjnej
odbywata si¢ réwniez na podstawie biuletynéw. Ponadto realizowane byly czynnosci
profilaktyczne nakazane przekazywanymi do 36 splt telegramami Szefostwa Techniki
Lotniczej (do konca 2009 r. Gléwnego Inzyniera Wojsk Lotniczych lub Szefa Szefostwa
Techniki Lotniczej, od 2010 r. Gtownego Inzyniera Wojsk Lotniczych-Szefa Szefostwa
Techniki Lotniczej) oraz Szefow: Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej do spraw
Bezpieczenstwa Lotow, Oddziatu Bezpieczenstwa Lotow Dowddztwa Sit Powietrznych,
atakze w sytuacjach pilnych telegramami (pismami) Glownego Konstruktora ,,0AO

Tupolew”.

Prace realizowane w dniu 06.04.2010 r.

W ,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, DSP, sygn.
WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkow powietrznych o statusie HEAD”,
zamieszczone sg ust. 9, 10, 11, 15, 16, 17, 18, 19 o tresci:

,»9. Przed wykonaniem lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD nalezy wykona¢
lot komisyjny na glownym i zapasowym Statku powietrznym.

10. Lot komisyjny wykonuje si¢ na podstawie Ramowego programu lotu komisyjnego dla
kazdego typu statku powietrznego. Programy lotow komisyjnych opracowuje
przewodniczacy komisji wlasciwej dla tych lotow na podstawie dokumentacji danego
typu statku powietrznego, ktore zatwierdza Szef Szefostwa Techniki Lotniczej IWsp. SZ.
11. Po wykonaniu lotu komisyjnego, przed lotem o statusie HEAD, statek powietrzny nie
moze by¢ uzyty do innych zadan niezwigzanych z tym lotem. W wypadku, gdy
z jakichkolwiek przyczyn lot statku powietrznego o statusie HEAD nie odbyt si¢ w ciggu
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48 godzin, lub statek powietrzny uzyty byt do innych zadan, lot komisyjny nalezy
wykona¢ ponownie (nie dotyczy przedmiotowych lotow wykonywanych z lotnisk poza
MSD zaréwno krajowych jak i zagranicznych). (...)

15. Przygotowanie statku powietrznego do lotu komisyjnego wykonuje naziemny personel
techniczny zgodnie z zakresem obstugi, okreslonym w instrukcjach danego typu statku
powietrznego.

16. Lot komisyjny statku powietrznego powinien si¢ odby¢ z takim wyliczeniem, aby czas
przewidziany na przygotowanie do lotu pozwolil personelowi obstugi naziemnej
na wykonanie wszystkich koniecznych prac z zakresu okreslonego w instrukcjach danego
typu statku powietrznego i czynnosci dodatkowych zleconych po wykonanym przez
komisje przegladzie.

17. Komisja ma prawo zleci¢ wykonanie dodatkowych czynnos$ci w celu zwigkszenia
bezpieczenstwa, niezawodnosci i polepszenia jako$ci przygotowania statku powietrznego
do lotu.

18. Podczas lotu komisyjnego komisja dokonuje sprawdzenia pracy zespotu napedowego,
dziatania systemoéw poktadowych oraz awioniki w poszczegolnych fazach lotu zgodnie
z Ramowym programem lotu komisyjnego.

19. Po locie komisja nadzoruje catoksztalt przedsiewzigé zwigzanych z wykonywaniem
obstug, analizuje zapis parametréw z pokladowego rejestratora lotu i sporzadza protokot
zgodnie z zalacznikiem 5 w dwoch egzemplarzach. Egzemplarz nr 1 protokotu, wraz
z orzeczeniem laboratoryjnym dotyczacym paliwa, pozostaje w jednostce lotniczej.
Egzemplarz nr 2 wlaczany jest do dokumentacji pokladowej statku powietrznego
i udost¢pniany do wgladu funkcjonariuszowi BOR”.

W zwigzku z powyzszymi zapisami personel SIL 36 splt w dniu 06.04.2010 r. przystapit
do realizacji czynno$ci na samolocie Tu-154M nr 101 zwigzanych z jego przygotowaniem
do wykonania lotu komisyjnego.

W dniu 06.04.2010 r. o godz. 08.00" samolot Tu-154M nr 90A837 (101) zostat przyjety
spod ochrony petnigcego stuzbg¢ dyzurnego hangaru przez starszego podoficera obslugi
samolotu PiS nr 2. Potwierdzenie przyjecia przez niego samolotu o tej godzinie znajduje
sie¢ w ,,Ksigzce dyzurnego hangaru samolotow (§migtowcow)”, zarejestrowanej w RWD

nr 93/111, na str. 142.

! Wszystkie czasy w zalgczniku sa przytoczone na podstawie oryginalnego zapisu w dokumentacji zrodlowej
(sa czasami zgodnymi z LT).
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W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym =z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
06.04.2010 r., na str. 14/109, w czgsci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze starszy technik klucza PiS przyjgt samolot o godz. 08.00. Przyjecie samolotu
potwierdzit wpisami w kolumnie ,,Przyjat” w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data”
,Godzina”.

Personel SIL wykonatl na samolocie Tu-154M nr 90A837 (101) — obstugi biezace B + Pg
(B — obstuga gtéwna, Ps — obstuga przedlotowa) zgodnie z RO-86. Wykonywanie obstug
zakonczono o godz. 10.10.

W ramach zakonczenia obstugi B (rozpocz¢tej w dniu 01.04.2010 r.) w specjalnosci
ptatowiec i silnik zrealizowano punkty wyszczegolnione w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w cz¢sci VII ,,Uszkodzenia
wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”.

W specjalnosci ptatowiec 1 silnik obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/P/27
(podpisy personelu w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str.
14/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi
pilota i nadzoru”).

Starszy technik klucza PiS wykonujacy czynno$ci obstugowe ptatowca potwierdzit
ich realizacje wlasnorecznym podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r.,
na str. 14/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obshugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad B + Ps”, ,,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach
,,Platowiec” oraz ,,Zlanie odst.”.

Starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 wykonujgcy czynnosci obstugowe silnikow
potwierdzit ich realizacje wlasnorgcznym podpisem w ,Ksigzce obslugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzér’, w kolumnach ,Wykonano przeglad B + Pg”, ,,Nazwisko”,
»Podpis”, w rubryce ,,Silniki”.

Kierownik grupy PiS nadzorujacy czynnosci personelu platowca i silnika w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w cz¢sci VI ,,Potwierdzenie
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wykonania obstugi technicznej i nadzor”, dokonat wpisu w kolumnach ,,Nadzor”,
»Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Ptatowiec”, ,,Silniki” i ,,Zlanie odst.”.

W specjalnosci osprzet obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/0/9 (podpisy personelu
osprzetu w ,,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/1009,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objgte zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru™).

Technik samolotu O nr 3 wykonujacy czynno$ci obstugowe potwierdzit ich realizacje
podpisem w ,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/1009,
w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach
»Wykonano przeglad B + Ps”, ,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro”
I ,,Przyrzady”.

Starszy technik samolotu O nadzorujacy czynnosci technika samolotu O nr 3
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czeSci VI
,Potwierdzenie wykonania obslugi technicznej i nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

W  specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne obstuge wykonywano narzedziami
nr 39/1/R/9 (podpisy personelu urzadzen radioelektronicznych w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™).

Technik URE wykonujacy czynno$ci obstugowe potwierdzit ich realizacje podpisem
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czeSci VI
,~Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzér”, w kolumnach ,,Wykonano
przeglad B + Ps”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

Technik klucza URE nadzorujacy czynnosci technika URE w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzor”, dokonal wpisu w kolumnach ,,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”,

w rubryce ,,Radio”.
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[los¢ oleju do lotu w silnikach gtownych: nr 1 (lewy) — 26 |, nr 2 (Srodkowy) — 24 |, nr 3

(prawy) — 26 | (potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,

w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r.,

na str. 14/109, w ,,Czesci IV. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Olej w silnikach (l)”,

w rubryce ,,Stan do lotu”.

W ,Ksiagzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym

z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w cze$ci VII

,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”

starszy technik obshlugi pokladowej Tu-154M nr 2 dokonal wpisu:

,uruchomiono silniki gl. na maty gaz celem sprawdzenia szczelno$ci. Proces

uruchamiania oraz parametry M.G. zgodne z WT. Wybiegi Nr 1 — 33s, Nr 2 — 30, Nr 3

— 34 s. Czas pracy 5 minut” oraz potwierdzit wykonanie proby swoim podpisem.

Oprocz realizacji powyzszych prac:

1) przed oblotem komisyjnym (wedlug ustalen podkomisji technicznej) wykonano
zmian¢ certyfikowanej konfiguracji kabiny pasazerskiej poprzez przebudowe
trzeciego salonu z 8 na 18 miejsc, co potwierdza wpis dokonany w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czgséci VII ,,Uszkodzenia wykryte
podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota 1 nadzoru” przez starszego
technika klucza PiS: ,Na polecenie Szefa Techniki Lotniczej JW 2139
przebudowano trzeci salon na 18 miejsc”. Wykonanie tych czynnosci nadzorowat
kierownik grupy PiS. Po realizacji tej czynnosci samolot byl ukompletowany
w wariancie 100 miejsc pasazerskich. Jest to niezgodne z:

a),, Ty-154M. PykoBojcTBO 1O JI€THOM SKciutyaranuu. Kuura mepsas”, rozdziat
,»2. O0IIMe dKCIUTyaTallnoOHHbIE orpanudeHus”, podrozdziat ,,2.4. MakcumanHoe
KOJIMYECTBO JItojieit Ha Oopty”, str. 2.9 (Mrwoas 25/90) danymi zwartymi w tabeli
2.4.1:

,,BapuanTel koMroHoBkun” — 90;

,06mme konuuectso Jrozeir” — 99 (102)” (TIpu BKIIOYCHHH B COCTAB YKUIIAXA
JJOIIMaHa, ABYX HEIITATHBIX YJICHOB OKHUIIa»xa u JOIIOJITHUTCIIbHBIX
OOPTIPOBOTHUKOB”);

JOkumax” — 3 (6)° (Tlpu BKIIOYEHHHM B COCTAaB DKHIAXKa JIOLMAHA, IBYX
HEIITATHBIX YWICHOB YKHUIAXa M JOMOJHUTESIBHBIX OOPTIPOBOTHUKOB”);

,,DOPTIIPOBOTHUKHN — 6;
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2)
3)

b) ,,®opmynsp camonera TY-154M Ne 837. Yacte 1. [lnaHep u BXOJSIIKE B HETO
cucteMbl” z 2009 r., na str. 22 oraz na str. 772;

) ,,Camoner Ty-154M. PykoBOACTBO MO 3arpy3ke M LEHTpOBKe. JlomomHeHue
kK PykoBojicTBy 1O 3arpy3ke u ILEeHTpoBKe camojeroB Ty-154M 6Gopr. (3aB.)
Ne Ne 101 (90A837) u 102 (90A862) Cneunorpsima Ilombckoit pecryOmuKu
B BADHAHTAX KOMIOHOBOK ,,Canon” Ha 90 u 89 maccaxxmpckmx Mect’
zarejestrowanej w 36 splt w RWD nr 88/10;

d) ,Ilpunoxenne x dopmyssipy, dacte | camomera TY-154M Ne 101 (90A837)”
— ,,JIpoTokon B3BemmBanus nycroro camonera Ty-154M Ne 101 (90A837) mocne
I1l-ro xamuTameHOrOo pemonta” z dnia 14.11.2009 r. zarejestrowany w 36 splt
w RWD nr 88/27, ktéry opracowany zostat tylko dla konfiguracji ,Bap u a u T:
Cason I'TI #a 90 /Mm”;

e) wydanym przez zaktad remontowy ,,AkT cmauum-npuemMkud camojera Ty-154M
Ne 101 (90A837) mocie npoBeneHUs TPETHETO KANMUTAIBLHOIO PEMOHTA COIJIACHO
noroopy Ne 0295 ot 10.04.2009 r.” z dnia 21.12.2009 r., ktéry stanowi w pkt
»4.10. KoMmoHOBKa TMacCa)KUPCKUX CaJIOHOB BBIMIOJHEHA B  BapHaHTE
90 maccaxxupckux Mect” Wraz z pismem przewodnim nr 10211/1375 z dnia
21.12.2009 r. stanowigcym zaswiadczenie zaktadu remontowego o wykonanym
remoncie samolotu w wariancie 90 miejsc.

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

sprawdzono liczbe kamizelek ratunkowych na samolocie;

wykonano tankowanie samolotu paliwem lotniczym w ilosci 4563 dm? x 0,806

(nr dziennika 26/Petrolot/2010/171), co znalazto potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi

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

wykonanym w dniu 06.04.2010 r., str. 102/109, w czesci IX ,,Uzupetnienie
do obstugi”. Zbiorniki samolotu byly zatankowane paliwem w ilosci 18 647 Kg.

Ponadto tankowanie samolotu zostalo odnotowane w ,Ksigzce obslugi statku

powietrznego Nr 101 90A837”, w rozdziale ,,Ewidencja napelniania i oprdzniania

instalacji paliwowej statku powietrznego”, str. 107/109.

W ,.Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym

z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czeSci VI

,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,

w rubrykach ,,Dnia”, ,,Godz.” i ,,Podpis” kierownik grupy PiS bedacy w tym momencie
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przetozonym personelu SIL — zamiescil wpis informujacy o potwierdzeniu zakonczenia
prac obstugowych we wszystkich specjalnosciach o godz. 10.10.

Po wykonaniu wszystkich czynnosci przez personel techniczny samolot dopuscit do lotu
kierownik grupy PiS, dokonujgc stosownego wpisu w ,Ksigzce obslugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czgsci I ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach ,,Nazwisko” i ,,Podpis”.
Dowddca statku powietrznego w tym locie dokonat stosownego wpisu w ,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czg¢sci 1 ,,Dane ogodlne.
Dopuszczenie 1 przyjecie samolotu”, w kolumnie ,,Przyjecie statku powietrznego przez
pilota”, w rubrykach ,,Nazwisko” oraz ,,Podpis”.

Po wykonaniu ww. prac w dniu 06.04.2010 r. zgodnie z ustaleniami zawartymi
w ,,Instrukcji organizacji lotow statkobw powietrznych o statusie HEAD”, DSP, sygn.
WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkow powietrznych o statusie HEAD”,
na podstawie opracowanego przez przewodniczacego komisji oblotow samolotow
I Smigtlowcow JW 2139 ,Ramowego programu oblotu komisyjnego samolotu Tu-154M
(wariant A, H = 31 000 ft)”, zatwierdzonego przez Szefa Szefostwa Techniki Lotniczej
Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych w dniu 15.12.2009 r. oraz na podstawie rozkazu lotu
nr 66/06/102(285) wykonano godzinny oblot komisyjny samolotu Tu-154M nr 101 przed
planowanymi zadaniami z wieloma lotami ze startem i ladowaniem poza miejscem stalej
dyslokacji (MSD). Godzina wykotowania samolotu — 10.55, godzina wytaczenia zespotu
nap¢dowego — 12.20. Oblot wykonata komisja z 36 splt wyznaczona rozkazem dowodcy
Sit Powietrznych nr Z 2 z dnia 15.01.2010 r. w sktadzie:

Przewodniczacy: przewodniczacy Kkomisji oblotéw samolotow
I Smiglowcow;
Cztonkowie: starszy inzynier urzadzen radioelektronicznych

Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt;
starszy inzynier osprzetu Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt;
starszy inzynier platowca i silnika Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt;

oraz

Dowddca statku powietrznego dowddca 1 eskadry lotniczej.
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Z wykonanych czynnosci komisja sporzadzita ,,Protokot lotu komisyjnego” z dnia
06.04.2010 r., w ktorym zamiescita we ,,Wnioskach i uwagach komisji” wpis o tresci:
»Samolot jest przygotowany do wykonania lotu o statusie HEAD”. Potwierdzeniem
sprawnosci jest réwniez zamieszczony w ,,Uwagach” wpis o tresci ,,Bez uwag”
oraz ztozenie pod ww. dokumentem podpiséw przez przewodniczacego i cztonkow
komisji wraz z dowddcag statku powietrznego. Ponadto, potwierdzeniem sprawnos$ci
samolotu jest dokonany osobiscie przez dowodce statku powietrznego wpis o tresci:
»Samolot po oblocie komisyjnym sprawny” w , Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837” zarejestrowanej w RWD nr 343/14, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w cze$ci VII ,,Uszkodzenia
wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”.

Po locie w zbiornikach samolotu pozostato paliwo w ilosci 12 000 kg (potwierdzenie

w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym

z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w ,,Czgsci 1V.

Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Po locie”).

W dniu 06.04.2010 r. personel SIL 1 eskadry lotniczej w specjalno$ci urzadzenia

radioelektroniczne dokonat okresowej aktualizacji (co 28 dni) baz danych ponizszych

urzadzen nawigacyjnych zgodnie z pkt 02.034.34 zawartym w RO-86:

1) urzadzenia GPS KLN89B z datg wazno$ci nowej bazy do dnia 05.05.2010 r.

2) obydwu systeméw nawigacyjnych UNS-1D (Universal Navigation System) z datg
waznosci nowych baz do dnia 06.05.2010 r. (wg pisemnego o$wiadczenia technika
klucza URE - zaréwno on, jak i technik samolotu URE nr 2 zatadowali pliki C5
1004.exe i D5 1004.exe pobrane ze strony http://www.it-com.pl//spec/UNS/SP-
101/UNS/1004). Podkomisja techniczna ustalita, ze w ,Ksigzce obslugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
wykonanym w dniu 06.04.2010 r., str. 102/109, w czesci IX ,,Uzupetnienie
do obstugi”, wykonawcg czynnosci byt starszy technik samolotu URE nr 1,
a nie technik samolotu URE nr 2, a nadzorujacym prace byt technik klucza URE.

Podkomisja techniczna ustalita, Zze udokumentowana w ,Ksigzce obstugi statku

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

w dniu 09.02.2010 r., na str. 44, w czgsci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi

nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”, aktualizacja bazy danych UNS-1D (caty

swiat) zostala dokonana w dniu 09.02.2010 r. (z data wazno$ci nowej bazy do dnia

11.03.2010r.).
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Podkomisja techniczna ustalita, Zze udokumentowana w ,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 10.02.2010 r., na str. 44, w cz¢sci VI ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie
objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”, aktualizacja bazy danych GPS KLN89B
zostata dokonana w dniu 10.02.2010 r. (z data wazno$ci nowej bazy do dnia
10.03.2010r.).

Podkomisja techniczna ustalita, na podstawie zapisow w o$wiadczeniu dowddcy klucza

URE oraz prowadzonych przez niego:

1) ,Notatniku dowddcy klucza technicznego. Klucz eksploatacji urzadzen

radioelektronicznych. 1 eskadra lotnicza”, zarejestrowanym w RWD nr 159/8,
2) terminarzu ,,TEWO” z 2009 r., zarejestrowanym w RWD nr 159/3; eskadry lotniczej
JW 2139,

3) terminarzu ,,TEWO” z 2010 r., zarejestrowanym w RWD nr 159/7,

Zze W ponizej wymienionych dniach zostaly wykonane czynnosci, ktOre nie zostaly

odnotowane w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”:

e 23.12.2009 r. — uaktualniono bazy danych nawigacyjnych w obydwu systemach
nawigacyjnych UNS-1D na blokach NCU, wybudowanych z samolotu Tu-154M
nr 101. Aktualizacji ich baz dokonano na samolocie Tu-154M nr 102. Po wykonanych
czynno$ciach bloki NCU zabudowano na samolot Tu-154M nr 101. Sprawdzono
aktualno$¢ baz danych nawigacyjnych — bez uwag;

e 28.12.2009 r. — uaktualniono baz¢ danych nawigacyjnych w odbiorniku GPS typu
KLN89B;

e 13.01.2010 r. — uaktualniono baz¢ danych nawigacyjnych w odbiorniku GPS typu
KLN89B;

e 13.01.2010 r. - uaktualniono bazy danych nawigacyjnych obydwu systemow
nawigacyjnych UNS-1D w  zakresie aktualizacji bazy C5 (WORLD
W/O LAM-SAM-USA). Dostarczona wraz z bazg C5 druga baza D5 byta uszkodzona.
Dostawca oprogramowania (firma IT-COM) szybko przekazal 36 splt nowa dyskietke
ZIP z baza danych D5 (w po6znych godzinach nocnych). Aktualizacja nastgpita
po poiocy;

e 14.01.2010 r. - uaktualniono bazy danych nawigacyjnych obydwu systemow
nawigacyjnych UNS-1D w zakresie aktualizacji bazy D5 (CAN-EEU-LAM-PAC-
SAM-USA);
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e 10.02.2010 r. — uaktualniono baz¢ danych nawigacyjnych w odbiorniku GPS
typu KLN89B,;
e 11.02.2010 r. - uaktualniono bazy danych nawigacyjnych obydwu systemow
nawigacyjnych UNS-1D (baz C5 i D5);
e 09.03.2010 r. - uaktualniono bazy danych nawigacyjnych obydwu systemow
nawigacyjnych UNS-1D (baz C5 i D5) oraz urzadzenia GPS KLN89B.
Nastegpnie personel SIL wykonat obstugi biezace A, + Pp (A2 — poziom 2, Pp — obstuga
postojowa) zgodnie z RO-86.
Starszy technik samolotu PiS nr 2 wykonujacy czynnosci obstugowe na ptatowcu
potwierdzit ich realizacj¢ podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r.,
na str. 14/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce
,,Platowiec”.
Starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 wykonujacy czynnosci obslugowe
na silnikach potwierdzit ich realizacje podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
06.04.2010 r., na str. 14/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi techniczne;j
I nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w
rubryce ,,Silniki”.
Kierownik grupy PiS nadzorujacy czynnosci Ww. personelu ptatowca i silnika
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czeSci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»Nadzér”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Ptatowiec”, ,,Silniki”.
Technik samolotu O nr 3 wykonujacy czynno$ci obstugowe potwierdzit ich realizacje
podpisem w ,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/1009,
w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach
»Wykonano przeglad A, + Pp”, ,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro”
I ,,Przyrzady”.
Starszy technik samolotu O nadzorujacy czynnosci technika samolotu O nr 3
w ,.Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czeSci VI
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,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

Starszy technik samolotu URE nr 1 wykonujacy czynnosci obstugowe potwierdzit ich
realizacj¢  podpisem w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r.,
na str. 14/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obshugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Technik klucza URE nadzorujacy czynno$ci starszego technika samolotu URE nr 1
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czesci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, dokonat wpisu w kolumnach
»Nadzér”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 14/109, w czesci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia”, ,,Godz.” i ,,Podpis” Kierownik grupy PiS bedacy przetozonym
personelu SIL zamie$cit wpis informujagcy o potwierdzeniu zakonczenia prac
obstlugowych we wszystkich specjalnosciach o godz. 13.30.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
06.04.2010 r., na str. 14/109, w czgéci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze technik samolotu PiS nr 2 po zakonczeniu obslug przekazat samolot pelnigcemu
stuzb¢ dyzurnemu hangaru o godz. 15.00. Zdanie samolotu zostato potwierdzone wpisami
przez technika samolotu PiS nr 2 w kolumnie ,,Zdal”, w rubrykach ,,Nazwisko”,
»Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”. Przyjecie samolotu zostalo potwierdzone wpisami przez
dyzurnego hangaru w kolumnie ,,Przyjal” w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,Data”
,»,Godzina”.

W ,Ksigzce dyzurnego hangaru samolotow ($miglowcow)”, zarejestrowanej w RWD
nr93/111, na str. 142 pehigcy stuzbe dyzurny hangaru potwierdzil przyjecie samolotu
0 godzinie 15.00.
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5. Prace realizowane w dniu 07.04.2010 r.

Wylot z WARSZAWY do SMOLENSKA

Zgodnie z ustaleniami zawartymi w ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych
o statusie HEAD”, DSP, sygn. WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkéw
powietrznych o statusie HEAD”, ust. 12, 20 o tresci:

12. (...) Bezposrednie przygotowanie do lotu statku powietrznego o statusie HEAD
odbywa si¢ na zasadach opisanych w ust. 20.

20. Bezposrednie przygotowanie statku powietrznego o statusie HEAD do lotu z MSD
realizuje naziemny personel techniczny wraz z wyznaczonym cztonkiem zatogi. (...)”,
W dniu 07.04.2010 r. personel SIL 36 splt wykonal przygotowanie samolotu Tu-154M
nr 101 do realizacji lotu o statusie HEAD.

W dniu 07.04.2010 r. o godz. 06.40 (zapis cyfry ,,4” malo czytelny) samolot Tu-154M
nr 90A837 (101) zostat przyjety spod ochrony dyzurnego hangaru przez starszego
technika obshlugi pokladowej Tu-154M nr 2, co zostalo potwierdzone w ,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD nr 343/14,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str.
15/109, w czesci V ,,Przyjecie samolotu” podpisem w kolumnie ,,Przyjal” w rubrykach
»Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”.

Starszy technik obslugi pokladowej Tu-154M nr 2 lub inny cztonek personelu stuzby
inzynieryjno-lotniczej 1 eskadry lotniczej 36 splt nie potwierdzil przyjecia samolotu
0 tej godzinie w ,,Ksigzce dyzurnego hangaru samolotéw ($miglowcoéw)”, zarejestrowane;j
w RWD nr 93/111, na str. 142.

Personel SIL wykonat na samolocie Tu-154M nr 90A837 (101) obstugi biezace A, + Ps
(A2 — poziom 2, Ps — obstuga przedlotowa) zgodnie z RO-86. Wykonywanie obstug
zakonczono o godz. 07.20.

W specjalnosci ptatowiec 1 silnik obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/P/16
(podpisy personelu PiS w ,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str.
15/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi
pilota i nadzoru”).

Technik samolotu PiS nr 2 wykonujacy czynno$ci obstugowe ptatowca potwierdzit ich
realizacj¢ wlasnorecznym podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101

90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r.,
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na str. 15/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obshugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad B + Ps”, ,,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach
,,Platowiec” oraz ,,Zlanie odst.”.

Starszy technik samolotu PiS nr 1 wykonujgcy czynnosci obstugowe silnikdw
potwierdzit ich realizacj¢ wlasnorgcznym podpisem w ,Ksigzce obslugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzoér”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad B + Pg”, ,,Nazwisko”,
»Podpis”, w rubryce ,,Silniki”.

Starszy technik samolotu PiS nr 2 nadzorujacy czynnosci ww. personelu ptatowca
isilnika w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/1009,
w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzoér”, dokonal wpisu
w kolumnach ,,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,Platowiec”, ,,Silniki”
i ,,Zlanie odst.”.

W specjalnosci 0sprzet obstuge wykonywano narzgdziami nr 39/1/0/9 (podpisy personelu
osprzetu w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/1009,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru™).

Technik samolotu O nr 3 wykonujacy czynnosci obstugowe potwierdzit ich realizacjg
podpisem w ,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/1009,
w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach
»Wykonano przeglad A, + Ps”, ,,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro”
I ,,Przyrzady”.

Starszy technik samolotu O nadzorujacy czynnosci technika samolotu O nr 3
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z
lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czeéci VI
»Potwierdzenie wykonania obslugi technicznej i nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

W  specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne obstuge wykonywano narzedziami
nr 39/1/R/4 (podpisy personelu urzadzen radioelektronicznych w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
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w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”).

Starszy technik samolotu URE nr 1 wykonujacy czynno$ci obstugowe potwierdzit
ich realizacje podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str.
15/109, w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Technik klucza URE nadzorujacy czynno$ci starszego technika samolotu URE nr 1
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czeSci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej 1 nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»,Nadzér”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

Zbiorniki samolotu byty zatankowane paliwem w ilosci 15 678 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym
Z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w ,,Cz¢sci IV.
Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Stan do lotu”).
[los¢ oleju do lotu w silnikach gtownych: nr 1 (lewy) — 26 |, nr 2 (Srodkowy) — 23 |, nr 3
(prawy) — 26 | (potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r.,
na str. 15/109, w ,,Czesci IV. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,0Olej w silnikach (1),
w rubryce ,,Stan do lotu”).

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na str. 15/109, w cze$ci VII
,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”
starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M nr 2 dokonatl wpisu:

,Uruchomiono ski gh. przed lotem. Proces uruchamiania oraz parametry M.G. zgodne
z WT. Czas pracy 5 minut. Wybiegi Sk Nr 1 — 33 's, Nr 2 — 30 s, Nr 3 — 34 sek” oraz
potwierdzit wykonanie proby podpisem.

Samolot zostat sprawdzony pod wzgledem pirotechnicznym przez przedstawicieli Biura
Ochrony Rzadu (BOR) (zespot w skladzie: funkcjonariusz BOR z psem oraz
2 pirotechnikdow).

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czeéci VII

»,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objgte zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”
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znajduje si¢ wpis dokonany przez funkcjonariusza BOR: ,,Dokonatem kontroli
pirotechniczno-radiologicznej w miejscach ogoélno dostepnych. (...) Bez / uwag” oraz
potwierdzenie wykonania tej kontroli jego podpisem.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci VI
»Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,.Dnia”, ,,Godz.” i ,Podpis” starszy technik samolotu PiS nr 2 jako
przetozony personelu SIL zamiescit wpis informujacy o potwierdzeniu zakonczenia prac
obstlugowych we wszystkich specjalnosciach o godz. 07.20.

Starszy technik samolotu PiS nr 2 dopuscit samolot do lotu po wykonaniu wszystkich
czynnosci przez personel techniczny, dokonujgc stosownego wpisu w ,,Ksigzce obshugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci | ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie
1 przyjecie samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach ,,Nazwisko”
i ,,Podpis”.

Dowddca statku powietrznego dokonat stosownego wpisu w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci I ,,Dane ogodlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,Przyjecie statku powietrznego przez pilota”, w rubrykach
»Nazwisko” oraz ,,Podpis”.

Po wykonaniu ww. prac w dniu 07.04.2010 r. zgodnie z rozkazem lotu nr 66/07/103(288)
wykonane zostalo zadanie lotnicze transportu VIP na pokladzie po trasie
WARSZAWA-OKECIE — SMOLENSK POLNOCNY. Godzina wykotowania samolotu
—09.50, godzina wylaczenia zespotu napedowego — 11.30.

Po locie w zbiornikach samolotu pozostato paliwo w ilosci 8000 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym
Z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w ,,Czesci IV.
Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Po locie”).

Na lotnisku SMOLENSK POENOCNY zaloga samolotu wykonata obstugi biezace
Az + Pp (A2 —poziom 2, Pp — obstuga postojowa) zgodnie z RO-86.

Starszy technik obslugi pokladowej Tu-154M nr 2 wykonat czynnosci obstugowe
W specjalnosciach platowiec i silnik oraz osprzet i potwierdzit ich realizacje podpisem
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w cz¢sci VI
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,~Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzér”, w kolumnach ,,Wykonano
przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,Platowiec”, ,,Silniki” oraz
w rubrykach ,,Elektro” 1 ,,Przyrzady”.

Etatowy nawigator wykonal czynnosci obslugowe w specjalno$ci urzadzenia
radioelektroniczne i potwierdzit ich realizacj¢ podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”,
,»Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

Dowddca statku powietrznego nadzorowat czynno$ci starszego technika obslugi
pokladowej Tu-154M nr 2 oraz etatowego nawigatora. W ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzor”, dokonal wpisu swojego nazwiska w kolumnie ,,Nadzor”,
a w kolumnie ,,Podpis” zamiesScit jeden wpis obejmujacy wszystkie rubryki (,,Ptatowiec”,
»Silniki”, , Elektro”, ,,Przyrzady” oraz ,,Radio”).

W ,.Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia”, ,Podpis” dowodca statku powietrznego zamiescit wpis
informujacy o potwierdzeniu zakonczenia prac obstugowych we wszystkich
specjalnosciach. W rubryce ,,Godz” nie zostala wpisana godzina zakonczenia prac.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
07.04.2010 r., na str. 15/109, w czesci V ,,Przyjecie samolotu” nie ma potwierdzenia,
ze starszy technik obshlugi pokladowej Tu-154M nr 2 przekazatl samolot Tu-154M
nr 90A837 (101) pod ochrong. Zdanie samolotu nie zostalo potwierdzone wpisami
w kolumnach ,,Zdal”, w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”. Podkomisja
techniczna wustalita, ze starszy technik obslugi pokladowej Tu-154M nr 2
po zakonczeniu obstugi, zamknigciu samolotu, odjechaniu schodéw 1 opuszczeniu
samolotu przez zatoge, przekazal samolot pod ochron¢ Rosjan. Ponadto personel 36 splt
poinformowat, ze samolot kazdorazowo podlegal oplombowaniu przez zaloge
w przypadku, gdy opuszcza ona jego poktad i udaje si¢ poza lotnisko. Podkomisja

techniczna ustalita, ze przekazywanie samolotu pod ochron¢ lokalnych stuzb
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zabezpieczajacych jest normalng praktyka stosowang od dawna przy wspolpracy BOR
z jego odpowiednikami zagranicznymi. Jest to procedura stosowana w trakcie organizacji
prawie kazdej wizyty miedzynarodowej na tym szczeblu przez wiekszo$¢ panstw
europejskich (zabezpieczenie przylatujacego statku powietrznego jest realizowane przez
panstwo przyjmujace — gospodarza wizyty). Oddanie samolotu pod ochron¢ Rosjan
na lotnisku  SMOLENSK POENOCNY w dniu 07.04.2010 r. bylo zaplanowane
1 uzgodnione przez BOR ze strong rosyjska juz na etapie przygotowania wizyty.
Potwierdzenie tych wczesniejszych ustalen znalazto wyraz w korespondencji pomig¢dzy
BOR a Ambasada RP w Moskwie.

Po przyjezdzie zatogi na lotnisko, przed wykonaniem obstugi przedlotowej samolot zostat
przejrzany, nie stwierdzono nieprawidlowo$ci. Starszy technik obslugi pokladowej
Tu-154M nr 2 nie byl w stanie okresli¢, czy podpisywat jakiekolwiek dokumenty
zdawczo-odbiorcze ochrony.

W ,Instrukcji organizacji lotdbw o statusie HEAD”, sygn. WLOP 408/2009, Warszawa
2009, Rozdziat VII ,,Ochrona statku powietrznego o statusiec HEAD”, § 14 ,,Zasady
0goblne”, zawarte sg ust. od 1 do 5 oraz 8 o tresci:

,»1. Statek powietrzny o statusie HEAD podczas wykonywania lotu oraz podczas postoju
na lotnisku lub innym miejscu startu i ladowania podlega szczegdlnej ochronie.

3. Ochrong statku powietrznego podczas postoju na lotnisku organizuje zarzadzajacy
lotniskiem w odniesieniu do lotnisk cywilnych, dowodca jednostki wojskowej
w odniesieniu do lotnisk wojskowych i wspotuzytkowanych przez wojsko. Dowddca
statku powietrznego zamawia te ustugi na lotniskach poza granicami kraju.

4. Ochrong statku powietrznego w innych miejscach startéw i1 ladowan oraz na lotniskach
poza granicami kraju w odniesieniu do Prezydenta RP, Marszatka Seyjmu RP, Marszalka
Senatu RP i Prezesa Rady Ministrow, organizuje BOR.

5. W czasie postoju statku powietrznego na lotnisku, jego drzwi oraz zewngtrzne wlazy
techniczne zamyka sie 1 plombuje lub okleja plombami, w sposéb zabezpieczajacy przed
nieupowaznionym dostepem oraz prowadzi si¢ rejestr plomb w Kartach Kontrolnych
Plomb. Za wykonanie tych czynnosci odpowiada dowodca zatogi statku powietrznego...
8. Przed przygotowaniem statku powietrznego do lotu dowddca statku powietrznego
przeprowadza kontrolg statku powietrznego uwzgledniajaca weryfikacj¢ zgodnos$ci plomb
z numerami zapisanymi w Kartach Kontrolnych Plomb. W przypadku stwierdzenia
naruszenia plomby lub niezgodnos$ci numeru plomby z zapisami w Karcie Kontrolnej

Plomb zawiesza si¢ start do czasu sprawdzenia pirotechnicznego statku powietrznego”.
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Podkomisja techniczna ustalita, ze ,,Zeszyt ewidencji wydawanych plomb do statkow
powietrznych” z wzorami plomb oraz plomby z numerami kolejnymi znajduja si¢
w dyzurce oficera dyzurnego JW. Przed wylotem o statusie ,,HEAD” zaloga zobowigzana
jest pobra¢ od oficera dyzurnego JW odpowiednig liczbe plomb. Oficer dyzurny JW
powinien zaewidencjonowa¢ wydanie plomb w ww. ,Zeszycie ewidencji...”.
Przedstawiony podkokomisji technicznej przedmiotowy ,.Zeszyt...” zostal zatozony
dopiero w lipcu 2010 r. W zeszycie znajduje si¢ potwierdzenie wydawania plomb

zatogom lotniczym 36 splt.

Wylot ze SMOLENSKA do WARSZAWY

Zgodnie z ustaleniami zawartymi w ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych
o statusie HEAD”, DSP, sygn. WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkéw
powietrznych o statusie HEAD”, ust. 23 o tredci:

,»23. Podczas wykonywania lotéw statku powietrznego o statusie HEAD realizowanych
Z lotnisk poza MSD, obstugi techniczne statku powietrznego wykonywane sa przez zaloge
statku powietrznego. Rozpoczgcie przygotowania naziemnego statku powietrznego
powinno si¢ odby¢ z takim wyliczeniem, aby czas przewidziany na przygotowanie do lotu
pozwolit na wykonanie przez zatoge wszystkich koniecznych czynnosci obstugowych
okreslonych w instrukcjach danego typu statku powietrznego oraz innych dodatkowych
czynno$ci zwigzanych z charakterem wykonywanego zadania. W trakcie bezposredniego
przygotowania statku powietrznego do lotu zatoga jest zobowigzana do uruchomienia
zespotu napgdowego celem kontroli parametrow jego pracy. Ostateczng decyzje
o0 dopuszczeniu statku powietrznego do lotu podejmuje dowodca statku powietrznego”
W dniu 07.04.2010 r. zatloga wykonywata przygotowanie samolotu Tu-154M nr 101
do lotu.

Na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY przed wylotem do WARSZAWY zaloga
samolotu wykonata obstugi biezace A, + Ps (A, — poziom 2, Ps — obstuga przedlotowa)
zgodnie z RO-86.

W dniu 07.04.2010 r. o godz. 16.10 samolot Tu-154M nr 90A837 (101) zostal przyjety
przez starszego technika obslugi pokladowej Tu-154M nr 2 spod ochrony stuzb
rosyjskich (wedlug wyzej zamieszczonej informacji ustalonej przez podkomisje¢

technicznag).
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W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym =z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
07.04.2010 r., na str. 16/109, w czgsci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze starszy technik obshugi pokladowej Tu-154M nr 2 przyjat samolot o godz. 16.10.
Przyjecie samolotu potwierdzit podpisem w kolumnie ,,Przyjal” w rubrykach ,,Nazwisko”,
,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”.

Starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M nr 2 wykonal czynnosci obslugowe
W specjalnosciach platowiec i silnik oraz osprzet i potwierdzit ich realizacje podpisem
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano
przeglad A, + Ps”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,Platowiec”, ,,Silniki” oraz
w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”. Nie dokonano wpisu o wykonaniu czynnosci
w rubryce ,,Zlanie odst.”.

Etatowy nawigator wykonal czynnosci obslugowe w specjalno$ci urzadzenia
radioelektroniczne i potwierdzit ich realizacje¢ wiasnorecznym podpisem w ,,Ksigzce
obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej 1 nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A; + Ps”,
»Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

Dowddca statku powietrznego nadzorowal czynno$ci starszego technika obshugi
pokladowej Tu-154M nr 2 oraz nawigatora. W , Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi techniczne;j
i nadzor”, dokonal wpisu swojego nazwiska w kolumnie ,Nadzor”, aw kolumnie
»Podpis” zamiescit jeden wpis obejmujagcym wszystkie rubryki (,,Ptatowiec”, ,,Silniki”,
»Elektro”, .. Przyrzady” oraz ,,Radio”).

Wykonano tankowanie samolotu paliwem lotniczym w ilosci 7000 dm?® x 0,800 (brak
przytoczonego nr dokumentu rosyjskiego potwierdzajagcego wydanie paliwa), co znalazto
potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesci
VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™.

Ponadto tankowanie samolotu zostalo odnotowane w ,Ksigzce obstugi statku
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powietrznego Nr 101 90A837”, w rozdziale ,Ewidencja napetniania i oprdzniania
instalacji paliwowej statku powiertrznego”, str. 107/109.

Przed wylotem zbiorniki samolotu byly zatankowane paliwem w ilosci 13 600 kg
(potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/1009,
w ,,Czesci IV. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce
»Stan do lotu™).

Ilos¢ oleju do lotu w silnikach gtownych:nr 1 (lewy) — 26 |, nr 2 (Srodkowy) — 23 |, nr 3
(prawy) — 25 | (potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r.,
na str. 16/109, w ,,Czesci V. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Olej w silnikach (l)”,
w rubryce ,,Stan do lotu”).

W ,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesci VI
»Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia” i ,,Podpis” starszy technik obslugi pokladowej Tu-154M nr 2
zamie$cil wpis informujagcy o potwierdzeniu zakonczenia prac obslugowych
we wszystkich specjalnosciach. W rubryce ,,Godz.” nie zostala wpisana godzina
zakonczenia prac.

Starszy technik obslugi pokladowej Tu-154M nr 2 nie uruchamial silnikéw przed
lotem (brak wpisu w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru”). Jest to niezgodne z ,Instrukcjg organizacji lotow o statusiec HEAD”,
sygn. WLOP 408/2009, Warszawa 2009, rozdziatem V ,Przygotowanie statkdw
powietrznych o statusie HEAD”, § 11 ,,Zasady ogdlne”, ust. 23:

»,Podczas wykonywania lotow statku powietrznego o statusie HEAD realizowanych
Z lotnisk poza MSD, obstugi techniczne statku powietrznego wykonywane sg przez zatoge
statku powietrznego. Rozpoczecie przygotowania naziemnego statku powietrznego
powinno si¢ odby¢ z takim wyliczeniem, aby czas przewidziany na przygotowanie do lotu
pozwolil na wykonanie przez zatoge wszystkich koniecznych czynno$ci obstugowych
okreslonych w instrukcjach danego typu statku powietrznego oraz innych dodatkowych
czynno$ci zwigzanych z charakterem wykonywanego zadania. W trakcie

bezposredniego przygotowania statku powietrznego do lotu zaloga jest zobowigzana
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do uruchomienia zespolu napedowego celem kontroli parametrow jego pracy.
Ostateczng decyzje o dopuszczeniu statku powietrznego do lotu podejmuje dowoddca
statku powietrznego”.

Po wykonaniu wszystkich czynno$ci przez zatoge samolot dopuscit do lotu dowddca
statku powietrznego, dokonujac stosownego wpisu w ,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesSci I ,,Dane ogodlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach ,,Nazwisko” i ,,Podpis”.
Dowddca statku powietrznego dokonat stosownego wpisu w ,,Ksiagzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesci I ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,Przyjecie statku powietrznego przez pilota”, w rubrykach
,»Nazwisko” oraz ,,Podpis”.

Po wykonaniu ww. prac w dniu 07.04.2010 r. zgodnie z rozkazem lotu nr 66/07/103(288)
wykonane zostato zadanie lotnicze przewozu VIP na poktadzie po trasie SMOLENSK
POLNOCNY - WARSZAWA-OKECIE. Godzina wykotowania samolotu — 20.10,
godzina wylaczenia zespotu napgdowego — 21.45.

Po locie w zbiornikach samolotu pozostalo paliwo w ilosci 6000 kg (potwierdzenie
w ,.Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w ,,Czesci IV.

Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Po locie”).

Po przylocie do WARSZAWY personel SIL 36 splt wykonat obstugi biezace A, + Pp
(A2 —poziom 2, Pp — obstuga postojowa) zgodnie z RO-86.

Starszy technik samolotu PiS nr 3 wykonujacy czynnosci obstugowe na platowcu
potwierdzit ich realizacj¢ wlasnorgcznym podpisem w ,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi
technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”,
,Podpis”, w rubryce ,,Ptatowiec”.

Starszy podoficer obstlugi samolotu PiS nr 2 wykonujacy czynno$ci obslugowe
na silnikach potwierdzit ich realizacj¢ wlasnorecznym podpisem w ,.Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”

wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czgséci VI ,,Potwierdzenie wykonania
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obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”,
»Podpis”, w rubryce ,,Silniki”.

Kierownik grupy PiS nadzorujacy czynnosci ww. personelu ptatowca i silnika
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czeSci VI
»Potwierdzenie wykonania obslugi technicznej i nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»Nadzér”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Ptatowiec”, ,,Silniki”.

Technik samolotu O nr 3 wykonujacy czynno$ci obstugowe potwierdzit ich realizacje
podpisem w ,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/1009,
w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach
»Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro”
I ,,Przyrzady”.

Starszy technik klucza O nadzorujacy czynnosci technika samolotu O nr 3 w ,,Ksiazce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r. na str. 16/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej i nadzor”, dokonal wpisu w kolumnach ,,Nadzor”,
»Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

Technik samolotu URE nr 2 wykonujacy czynno$ci obstugowe potwierdzit
ich realizacje podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str.
16/109, w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Technik klucza URE nadzorujacy czynnosci technika samolotu URE nr 2 w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej i nadzor”, dokonal wpisu w kolumnach ,,Nadzor”,
»Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

Wykonano tankowanie samolotu paliwem lotniczym w ilo$ci 22 568 dm3 x 0,808
(nr dziennika 30/Petrolot/2010/172), co znalazto potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w cze¢sci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”. Ponadto tankowanie samolotu zostato

odnotowane w ,,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w rozdziale
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»Ewidencja napelniania 1 oprdzniania instalacji paliwowej statku powietrznego”,
str. 107/109.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 07.04.2010 r., na str. 16/109, w czeSci VI
»Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia”, ,,Godz.” i ,,Podpis” kierownik grupy PiS bedacy przetozonym
personelu SIL zamie$cit wpis informujacy o potwierdzeniu zakonczenia prac
obstugowych we wszystkich specjalnosciach o godz. 23.00.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
07.04.2010 r., na str. 16/109, w czgsci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze starszy technik samolotu PiS nr 3 po zakonczeniu obstug przekazal samolot
pelnigcemu shuzbe dyzurnemu hangaru o godz. 23.00. Zdanie samolotu zostalo
potwierdzone wpisami przez starszego technika samolotu PiS nr 3 w kolumnie ,,Zdat”,
w rubrykach ,,Nazwisko”, ,Podpis”, ,Data” ,,Godzina”. Przyjecie samolotu zostato
potwierdzone wpisami przez dyzurnego hangaru w kolumnie ,,Przyjal” w rubrykach
»Nazwisko”, ,,Podpis”, oraz w zamienionych miejscami wpisach w rubrykach ,,Data”
,G0dzina” (23. nieczytelna cyfra 0).

W , Ksigzce dyzurnego hangaru samolotow ($miglowcow)”, zarejestrowanej w RWD
nr93/111, na str. 142 pehigcy stuzbe dyzurny hangaru potwierdzit przyjecie samolotu
0 godzinie 23.00.

Prace realizowane w dniu 08.04.2010 r.

Wylot z WARSZAWY do PRAGI

Zgodnie z ustaleniami zawartymi w ,,Instrukcji organizacji lotow statkdw powietrznych
o statusie HEAD”, DSP, sygn. WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkdw
powietrznych o statusie HEAD”, ust. 11, 12, 20 o tre$ci:

,»11. Po wykonaniu lotu komisyjnego, przed lotem o statusie HEAD, statek powietrzny nie
moze by¢ uzyty do innych zadan niezwigzanych z tym lotem. W wypadku, gdy
z jakichkolwiek przyczyn lot statku powietrznego o statusie HEAD nie odbyt si¢ w ciggu
48 godzin, lub statek powietrzny uzyty byl do innych zadan, lot komisyjny nalezy
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wykona¢ ponownie (nie dotyczy przedmiotowych lotow wykonywanych z lotnisk poza
MSD zaréwno krajowych jak i zagranicznych).

12. (...) Bezposrednie przygotowanie do lotu statku powietrznego o statusie HEAD
odbywa si¢ na zasadach opisanych w ust. 20. (...)

20. Bezposrednie przygotowanie statku powietrznego o statusie HEAD do lotu z MSD
realizuje naziemny personel techniczny wraz z wyznaczonym cztonkiem zatogi. (...)”,
w dniu 08.04.2010 r. personel SIL 36 splt wykonal przygotowanie samolotu Tu-154M
nr 101 do realizacji lotu o statusie HEAD.

W zwigzku ze spelnieniem wymagan okreslonych w ust. 11 (nieprzekroczenie czasu
48 godzin do kolejnego wylotu, niewykorzystywanie go do innych zadan niz o statusie
HEAD) oraz w ust. 12 (powr6t statku powietrznego na lotnisko w MSD z osobg
uprawniong na poktadzie, a nastgpnie powtorne wykorzystanie tego statku powietrznego
(rowniez przez osobg uprawniong) w czasie do 48 godzin jego postoju) personel 36 splt
zrealizowal zapis zawarty w ust. 12 o tresci ,,dopuszcza si¢ rezygnacje z lotu
komisyjnego po powrocie statku powietrznego na lotnisko w MSD z osoba
uprawniona na pokladzie, a nastepnie powtornym wykorzystaniu tego statku
powietrznego (rowniez przez osob¢ uprawniona) w czasie do 48 godzin jego postoju”.
W dniu 08.04.2010 r. o godz. 08.00 samolot Tu-154M nr 90A837 (101) zostal przyjety
spod ochrony dyzurnego hangaru przez technika samolotu PiS nr 1. Potwierdzenie
przyjecia przez niego samolotu o tej godzinie znajduje si¢ w ,,Ksigzce dyzurnego hangaru
samolotoéw (Smigtowcow)”, zarejestrowanej W RWD nr 93/111, na str. 142.

Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt - starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M
przyjat samolot Tu-154M nr 90A837 (101) w tym dniu o godz. 14.00.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
08.04.2010 r., na str. 17/109, w czgéci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt - starszy technik obslugi pokladowej
Tu-154M przyjat samolot o godz. 14.00. Przyjecie samolotu potwierdzit podpisem
W kolumnie ,,Przyjat” w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”.

Personel SIL wykonat na samolocie Tu-154M nr 90A837 (101) obstugi biezace A, + Ps
(A2 — poziom 2, Ps — obstuga przedlotowa) zgodnie z RO-86. Wykonywanie obslug
zakonczono o godz. 15.20.

W specjalnosci ptatowiec 1 silnik obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/P/19

(podpisy personelu PiS w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
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w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
nastr. 17/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem.
Uwagi pilota i nadzoru™).

Starszy technik samolotu PiS nr 3 wykonujacy czynnosci obstugowe na platowcu
potwierdzit ich realizacje¢ podpisem w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
na str. 17/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”, ,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach
,,Platowiec” oraz ,,Zlanie odst.”.

Starszy podoficer obslugi samolotu PiS nr 2 wykonujacy czynnosci obstugowe
na silnikach potwierdzit ich realizacje podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
08.04.2010 r., na str. 17/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej
i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”, ,Nazwisko”, ,,Podpis”, w
rubryce ,,Silniki”.

Starszy technik samolotu PiS nr 2 nadzorujacy czynno$ci ww. personelu ptatowca
i silnika w ,Ksigzce obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/1009,
w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej 1 nadzor”, dokonal wpisu
w kolumnach ,,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,Platowiec”, ,,Silniki”
I ,,Zlanie odst.”.

W specjalnosci osprzet obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/0/9 (podpisy personelu
osprzetu w ,,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/1009,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
I nadzoru™).

Technik samolotu O nr 3 wykonujacy czynnos$ci obstugowe potwierdzit ich realizacj¢
podpisem w ,,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/1009,
w czgsci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach
»Wykonano przeglad A, + Ps”, ,,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro”
i ,,Przyrzady”.

Starszy technik klucza O nadzorujacy czynnosci technika samolotu O nr 3 w ,,Ksigzce

obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.

34/72



Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej i nadzor”, dokonal wpisu w kolumnach ,,Nadzor”,
»Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

W  specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne obstuge wykonywano narzedziami
nr 39/1/R/12 (podpisy personelu urzadzen radioelektronicznych w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w cze¢sci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™).

Technik samolotu URE nr 2 wykonujacy czynnosci obslugowe potwierdzit ich
realizacj¢ podpisem w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str.
17/109, w czgsci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Starszy technik klucza URE nadzorujacy czynno$ci technika samolotu URE nr 2
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w czeSci VI
»Potwierdzenie wykonania obslugi technicznej i nadzér”, dokonat wpisu w kolumnach
»,Nadzér”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

Zbiorniki samolotu byly zatankowane paliwem w ilosci 24 235 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w ,,Czgsci 1V.
Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Stan do lotu”).
Ilos¢ oleju do lotu w silnikach gtownych: nr 1 (lewy) — 26 |, nr 2 (Srodkowy) — 23 |, nr 3
(prawy) — 25 |, co zostato potwierdzone w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
nastr. 17/109, w ,,Czesci IV. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,0Olej w silnikach (1)”,
w rubryce ,,Stan do lotu”.

Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt - starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M
nie dokonal wpisu o faktycznie wykonanym uruchomianiu silnikéw (potwierdzonym
przez zapis eksploatacyjnego rejestratora parametréw lotu ATM-QAR/R128ENC) przed
lotem w ,Ksigzce obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/1009,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota

I nadzoru™). Jest to niezgodne z ,,Instrukcjg organizacji lotow o statusie HEAD”, sygn.
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WLOP 408/2009, Warszawa 2009, rozdziatem V ,,Przygotowanie statkbw powietrznych
o statusie HEAD”, § 11 ,,Zasady ogolne”, ust. 20:

,20. Bezposrednie przygotowanie statku powietrznego o statusie HEAD do lotu z MSD
realizuje naziemny personel techniczny wraz z wyznaczonym cztonkiem zatogi.
W trakcie bezposredniego przygotowania statku powietrznego do lotu wyznaczony
czlonek zalogi zobowiazany jest do uruchomienia zespolu nape¢dowego i kontroli
parametrow jego pracy. Przewodniczacy komisji (zastepca lub wyznaczony cztonek
komisji) nadzoruje caloksztatt przedsiewzig¢ zwigzanych z obstuga i1 bezposrednim
przygotowaniem statku powietrznego. Odpowiedzialnym za statek powietrzny po jego

bezposrednim przygotowaniu do lotu jest dowodca statku powietrznego”.

Samolot zostat sprawdzony pod wzgledem pirotechnicznym przez przedstawicieli Biura
Ochrony Rzadu (BOR).

W ,.Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w cze$ci VII
,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”
znajduje si¢ wpis dokonany przez funkcjonariusza BOR o tresci: ,,Sprawdzono pod
wzgledem pirotechnicznym na LW OKECIE o godz. 15.50. MW w miejscach
0g. dostepnych nie stwierdzono” oraz potwierdzenie wykonania tej kontroli jego
podpisem.

W ,Ksiagzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w czesci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia”, ,,Godz.” i ,,Podpis” starszy technik samolotu PiS nr 2 - przetozony
personelu SIL zamie$cit wpis informujacy o potwierdzeniu zakonczenia prac
obstugowych we wszystkich specjalnosciach o godz. 15.20.

Po wykonaniu wszystkich czynno$ci przez personel techniczny samolot dopuscit do lotu
starszy technik samolotu PiS nr 2, dokonujac stosownego wpisu w ,,Ksigzce obstugi
statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”
wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w czg¢sci I ,,Dane ogolne. Dopuszczenie
I przyjecie samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach ,,Nazwisko”
i ,,Podpis”.

Dowddca statku powietrznego w tym dniu dokonal stosownego wpisu w ,,Ksigzce

obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
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Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w czg¢sci 1 ,,Dane ogodlne.
Dopuszczenie 1 przyjecie samolotu”, w kolumnie ,,Przyje¢cie statku powietrznego przez
pilota”, w rubrykach ,,Nazwisko” oraz ,,Podpis”.

Po wykonaniu ww. prac w dniu 08.04.2010 r. zgodnie z rozkazem lotu nr 67/08/105(293)
wykonane zostalo zadanie lotnicze przewozu VIP na pokladzie po trasie
WARSZAWA-OKECIE - PRAGA. Godzina wykotowania samolotu — 16.45, godzina
wylaczenia zespotu napedowego — 18.10.

Po locie w zbiornikach samolotu pozostalo paliwo w ilosci 17 000 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym
Z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 17/109, w ,,Czesci IV.

Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Po locie”).

Na lotnisku PRAGA po przylocie zaloga samolotu nie odnotowala w , Ksigzce obshugi
statku powietrznego Nr 101 90A837” wykonania obstug biezacych (dokument ,,Ty-154M.
PernamenTt texHuueckoro oOcmyxuBanus. M3manume BTopoe. Yacth 1. OmepaTuBHBIE
dopmbl  TexHHueckoro obcayxkuBaHusa. Ne  76-11/90603-D-001-0. JlomoaHHTEIBHO
Ha camonet Ne 837.” nakazuje wykonywanie obstugi A1 po kazdym ladowaniu samolotu
na lotnisku tranzytowym (oraz obstugi postojowej Pp). Wedtug oswiadczenia Szefa Sekcji
Techniki Lotniczej 36 splt przekazanego podkomisji technicznej ,,po ladowaniu
w m. Praga (Republika Czeska) wykonalem obstuge A; + Pp.”.

Jest to niezgodne z:

1)  ,Regulaminem lotoéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006).
Wydanie Il. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006 (na dole strony
Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP370/2006 — 6-19, str. 6/6) rozdziatem VI,
z 8 19 ,,0gdlne zasady wykonywania lotdw”, ust. 34: ,,Zabrania si¢ dopuszczania
do lotu statkow powietrznych, na ktérych nie wykonano obowigzujacych obshug
technicznych”;

2)  ,Instrukcjg stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. 17,
DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, pkt 150: ,Zabrania sig
zmniejszania zakresu obstug lub wydtuzania okresu migdzy obstugami ustalonych
w JZOT bez zgody gléwnego inzyniera lotnictwa”.

Ponadto zgodnie z:

3) ,,Regulaminem lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006).
Wydanie Il. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006 (na dole strony
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Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP370/2006 — 4-12, str. 4/6) rozdziatem 1V,
z § 12 ,,Personel lotniczy”, ust. 30:

,,30. Dowodca statku powietrznego zobowigzany jest: (...)

6) dopilnowa¢, aby cztonkowie zalogi wykonywali czynno$ci na poktadzie statku
powietrznego zgodnie z zakresem ich obowiagzkow; (...)”;

4)  ,Regulaminem lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006).
Wydanie Il. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006 (na dole strony
Wydanie 2007-01-01, Zmiana 0. WLOP370/2006 — 4-12, str. 5/6) rozdziatem IV,
z § 12 ,,Personel lotniczy”, ust. 30:

,»30. Dowddca statku powietrznego zobowiazany jest: (...)

12) odtwarza¢, nadzorowaé¢ lub zleca¢ nadzorowanie odtwarzania gotowosci
do startu statku powietrznego na lotnisku (lagdowisku, innym miejscu startow
I ladowan) na ktorym brak wyspecjalizowanego personelu w zakresie obstugi
danego typu statku powietrznego;(...)”

oraz ust. 31:

»31. Pozostali cztonkowie zatogi — w zalezno$ci od specjalnosci 1 funkcji petnione;j
na pokladzie — wykonuja obowiazki sprecyzowane w instrukcji eksploatowania
danego typu statku powietrznego oraz w innych instrukcjach i dokumentach o tym

stanowigcych”.

Wylot z PRAGI do WARSZAWY

Zgodnie z ustaleniami zawartymi w ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych
o statusie HEAD”, DSP, sygn. WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkdw
powietrznych o statusie HEAD”, ust. 23 o tresci:

»23. Podczas wykonywania lotow statku powietrznego o statusie HEAD realizowanych
Z lotnisk poza MSD, obstugi techniczne statku powietrznego wykonywane sg przez zatoge
statku powietrznego. Rozpoczgcie przygotowania naziemnego statku powietrznego
powinno si¢ odby¢ z takim wyliczeniem, aby czas przewidziany na przygotowanie do lotu
pozwolil na wykonanie przez zatogg wszystkich koniecznych czynnosci obstlugowych
okreslonych w instrukcjach danego typu statku powietrznego oraz innych dodatkowych
czynnosci zwigzanych z charakterem wykonywanego zadania. W trakcie bezposredniego
przygotowania statku powietrznego do lotu zatoga jest zobowigzana do uruchomienia

zespotu napgdowego celem kontroli parametrow jego pracy. Ostateczng decyzje
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o0 dopuszczeniu statku powietrznego do lotu podejmuje dowddca statku powietrznego”
w dniu 08.04.2010 r. zaloga wykonywata przygotowanie samolotu Tu-154M nr 101

do lotu.

Na lotnisku PRAGA przed wylotem do WARSZAWY zatoga samolotu wykonata obstugi
biezace. W ,,Ksigzce obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837” dokonano wpisu
0 wykonaniu obstugi A + Ps (Ps — obstuga przedlotowa) zgodnie z RO-86. W ,,Ty-154M.
PernamenT texHuueckoro oOcmyxuBanus. M3ganume BTopoe. Yacth 1. OmepaTuBHBIE
dopmbl  TexHUueckoro oOciyxuBanus. Ne  76-11/90603-D-001-0. JlonmoaHHUTEIBHO
Ha camosier Ne 837” nie wystepuje obstuga ,,A” bez zadnych indeksow, lecz wystepuja
obstugi A; oraz A,. Nie odnotowano wiec, ktora z tych dwoch obstlug zostata
faktycznie wykonana.

Z oswiadczenia Szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt przekazanego podkomisji
technicznej ,,przed wylotem do m. Warszawa wykonatem obstuge A; + Ps”.

Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt - starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M
wykonat czynno$ci obstugowe w specjalnosciach platowiec 1 silnik oraz osprzet
I potwierdzit ich realizacj¢ podpisem w ,Ksigzce obshugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
na str. 18/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A + Ps”, ,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach
»Platowiec”, ,,Silniki” oraz w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

Nawigator wykonatl czynnosci obstugowe w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne
| potwierdzit ich realizacj¢ podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
na str. 18/109, w czeSci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A + Ps”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Dowddca statku powietrznego nadzorowat czynnosci Szefa Sekcji Techniki Lotniczej
36 splt - starszego technika obslugi pokladowej Tu-154M oraz nawigatora.
W, Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czesci VI
»Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej 1 nadzér”, dokonat wpisu swojego
nazwiska w kolumnie ,,Nadzér”, ,,Nazwisko”, zas w kolumnie ,,Podpis” zamiescit jeden
wpis obejmujacy wszystkie rubryki (,,Ptatowiec”, ,,Silniki”, ,,Elektro”, ,,Przyrzady” oraz

»Radio”).
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Zbiorniki samolotu byly zatankowane paliwem w ilosci 17 000 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
Z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w ,,Cz¢sci IV.
Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Stan do lotu”).
[los¢ oleju do lotu w silnikach gtownych: nr 1 (lewy) — 26 |, nr 2 (Srodkowy) — 23 |, nr 3
(prawy) — 25 |, co zostato potwierdzone w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
na str. 18/109, w ,,Czesci IV. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Olej w silnikach (l)”,
w rubryce ,,Stan do lotu”.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czeSci VI
»Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia”, ,,Podpis” Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt - starszy technik
obstugi pokladowej Tu-154M zamiescil wpis informujacy o potwierdzeniu zakonczenia
prac obstugowych we wszystkich specjalnosciach. W rubryce ,,Godz.” nie zostala
wpisana godzina zakonczenia prac.

Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt - starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M
nie wykonal uruchomienia silnikow przed lotem (brak wpisu w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru™). Jest to niezgodne z ,,Instrukcja organizacji
lotbw o statusie HEAD”, sygn. WLOP 408/2009, Warszawa 2009, rozdziatem
V ,,Przygotowanie statkow powietrznych o statusie HEAD”, § 11 ,Zasady ogodlne”,
ust. 23:

»,Podczas wykonywania lotow statku powietrznego o statusie HEAD realizowanych
z lotnisk poza MSD, obstugi techniczne statku powietrznego wykonywane sg przez zatoge
statku powietrznego. Rozpoczecie przygotowania naziemnego statku powietrznego
powinno si¢ odby¢ z takim wyliczeniem, aby czas przewidziany na przygotowanie do lotu
pozwolit na wykonanie przez zatoge wszystkich koniecznych czynnosci obstlugowych
okreslonych w instrukcjach danego typu statku powietrznego oraz innych dodatkowych
czynnosci zwigzanych z charakterem wykonywanego zadania. W trakcie
bezposredniego przygotowania statku powietrznego do lotu zaloga jest zobowigzana

do uruchomienia zespolu napedowego celem kontroli parametrow jego pracy.
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Ostateczng decyzje o dopuszczeniu statku powietrznego do lotu podejmuje dowoddca
statku powietrznego™.

Po wykonaniu wszystkich czynno$ci przez zatoge samolot dopuscit do lotu dowddca
statku powietrznego, dokonujac stosownego wpisu w ,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czgsci I ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach ,,Nazwisko” i ,,Podpis”.
Dowddca statku powietrznego dokonat stosownego wpisu w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czgsci I ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie
samolotu”, w kolumnie ,Przyjecie statku powietrznego przez pilota”, w rubrykach
»Nazwisko” oraz ,,Podpis”.

Po wykonaniu ww. prac w dniu 08.04.2010 r. zgodnie z rozkazem lotu nr 67/08/105(293)
wykonane zostalo zadanie lotnicze przewozu VIP na poktadzie po trasie PRAGA
- WARSZAWA-OKECIE. Godzina wykotowania samolotu — 23.35, godzina wytaczenia
zespotu napedowego — 00.40 w dniu 09.04.2010 r.

Po locie w zbiornikach samolotu pozostato paliwo w ilosci 11 000 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym
Z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w ,,Cz¢sci IV.
Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Po locie”).

Po przylocie do Warszawy personel SIL wykonat obstugi biezace A, + Pp (A, — poziom
2, Pp — obstuga postojowa) zgodnie z RO-86.

Technik samolotu PiS nr 2 wykonujacy czynnosci obstugowe na ptatowcu potwierdzit
ich realizacj¢ podpisem w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str.
18/109, w czesci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,Nazwisko”, ,,Podpis”’, w rubryce
,,Platowiec”.

Starszy technik samolotu PiS nr 1 wykonujgcy czynnosci obstugowe na silnikach
potwierdzit ich realizacj¢ podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
na str. 18/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,

w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Silniki”.
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Starszy technik samolotu PiS nr 2 nadzorujacy czynnosci ww. personelu platowca
i silnika w ,Ksigzce obshugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry”, na str. 18/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania
obstugi technicznej i nadzo6r”, dokonal wpisu w kolumnach ,,Nadzor”, ,,Nazwisko”,
»Podpis”, w rubrykach ,,Platowiec”, ,,Silniki”.

Technik samolotu O nr 1 wykonujacy czynnos$ci obstugowe potwierdzil ich realizacje¢
podpisem w ,,Ksigzce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/1009,
w czgsci VI ,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach
»Wykonano przeglad A, + Pp”, ,Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Elektro”
i ,,Przyrzady”.

Starszy technik klucza O nadzorujacy czynnosci technika samolotu O nr 1 w ,,Ksigzce
obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej 1 nadzor”, dokonat wpisu w kolumnach ,,Nadzor”,
»Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”.

Starszy podoficer obslugi samolotu URE nr 1 wykonujacy czynno$ci obstugowe
potwierdzit ich realizacje¢ podpisem w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r.,
na str. 18/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Pp”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Starszy technik samolotu URE nr 1 nadzorujacy czynno$ci starszego podoficera
obshugi samolotu URE nr 1 w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str.
18/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, dokonat
wpisu w kolumnach ,,Nadzér”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.

W 36 splt wykonano tankowanie samolotu paliwem lotniczym w ilosci 9518 dm? x 0,806
(nr dziennika 27/Petrolot/2010/177), co znalazto potwierdzenie w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”. Ponadto tankowanie samolotu zostato
odnotowane w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w rozdziale
»Ewidencja napelniania i oprozniania instalacji paliwowej statku powietrznego”,
str. 107/109.

42[72



W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czesci VI
,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”,
w rubrykach ,,Dnia”, ,,Godz.” i ,,Podpis” starszy technik samolotu PiS nr 2 - przetozony
personelu SIL zamie$cit wpis informujacy o potwierdzeniu zakonczenia prac
obstugowych we wszystkich specjalnosciach. W rubrykach ,Dnia”, i ,Godz.”
nie zachowaty si¢ po Kkatastrofie pelne wpisy (w rubryce ,,Dnia” zachowat si¢ ,,09.04”
w rubryce ,,Godz.” zachowala si¢ cyfra ,,1”).

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
08.04.2010 r., na str. 18/109, w czgsci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze starszy technik samolotu PiS nr 2 po zakonczeniu obstug przekazal samolot
pelnigcemu stuzbe dyzurnemu hangaru o godz. 02.00. w dniu 09.04.2010 r. Zdanie
samolotu zostato potwierdzone wpisami przez starszego technika samolotu PiS nr 2
W kolumnach ,,Zdat”, w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”. Przyjecie
samolotu zostato potwierdzone wpisami przez dyzurnego hangaru w kolumnach ,,Przyjat”
w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”.

W ,Ksigzce dyzurnego hangaru samolotow ($miglowcow)”, zarejestrowanej w RWD
nr 93/111, na str. 143 peliacy stuzbe dyzurny hangaru potwierdzit przyjecie samolotu

0 tej godzinie.

W dniu 08.04.2010 r. w czasie przelotu z PRAGI do WARSZAWY nastagpito zderzenie

z ptakiem.

Whpis 0 zdarzeniu powinien by¢ dokonany przez zatoge (dowddce statku powietrznego)

zgodnie z:

1) ,Instrukcja stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. 17,
DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z pkt 388: ,.Gotowos¢ statku
powietrznego do lotu oprocz personelu SIL stwierdza réwniez personel latajacy.
Przyjecie SP (statku powietrznego) do lotu potwierdza przed kazdym lotem dowddca
zatogi (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

odnotowaé w ksigzce obstugi bezposrednio po zakonczeniu lotu”;
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2) ,,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 IV,
z 812 ,Personel lotniczy”, ust. 30: ,,Dowodca statku powietrznego zobowiazany
jest: (...)

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

3) ,Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
(I0L-2008)”, DSP, Warszawa 2008, stanowiaca zatacznik do decyzji nr 539/MON
Ministra Obrony Narodowej z dnia 23 listopada 2007 r., w rozdziale 2, w 8§ 17
,Podsumowanie biezgce”, w ust. 11: ,,Uwagi dotyczace sprawnosci eksploatowanego
SP pilot wpisuje w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego” (lub innym odpowiednim
dokumencie) bezposrednio po wykonanym locie”.

Wpisu o stwierdzeniu uszkodzenia samolotu dokonat technik samolotu PiS nr 2

po przylocie samolotu w miejsce stalego bazowania w ,Ksigzce obstugi statku

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

w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi

nie objete zestawem. Uwagi pilota 1 nadzoru™: ,Podczas wykonywania przegladu

w ramach obstugi A, + Pp stwierdzono powierzchniowe uszkodzenie ostony radaru

(noska samolotu) w prawej dolnej czesci o wymiarach 10 X 7 cm z powodu zderzenia z

ptakiem. Wykonano przeglad samolotu. Stwierdzono pozostatosci ptaka na ostonie radaru

oraz dolnej powierzchni slotu na prawej stronie skrzydta. Brak uszkodzen ptatowca.

Wykonano przeglad WN oraz pierwszego stopnia sprezarki. Bez uwag”.

Weryfikacje stanu technicznego samolotu wyzej opisang w ,,Ksigzce obstugi statku

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

w dniu 08.04.2010 r., na str. 18/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi

nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru” wykonal technik samolotu PiS nr 2 pod

nadzorem starszego technika samolotu PiS nr 2.

Inne prace realizowane w dniu 09.04.2010 r.

Podkomisja techniczna ustalita, ze prawdopodobnie samolot Tu-154M nr 101 w dniu
09.10.2010 r. zostat przyjety przez starszego podoficera obstugi samolotu PiS nr 2
od pelnigcego stuzbe dyzurnego hangaru okoto godz. 08.00. Ze wzgledu na brak
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mozliwosci dokonania wpisu (wypetnione stosowne rubryki) nie ma potwierdzenia
przyjecia samolotu w ,Ksigzce dyzurnego hangaru samolotow ($migtowcow)”,
zarejestrowanej w RWD nr 93/111, na str. 143. Nie zachowat si¢ takze fragment ,,Ksigzki
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, z ,Raportem technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 09.04.2010 r., na str. 19/109, w czesci V ,,Przyjecie
samolotu” z kompletnym zapisem, stanowigcym, ze starszy podoficer obstugi samolotu
PiS nr 2 przyjat samolot. Zachowaly si¢ jedynie koncowe litery nazwiska w kolumnie
,Przyjal” w rubryce ,,Nazwisko” oraz zapis roku z zapisanej daty w kolumnie ,,Przyjal”
w rubryce ,,Data”.

Po przyjeciu samolotu Tu-154M nr 101 personel warsztatu mechanicznego przystapit
do wykonywania naprawy ostony radaru. Uszkodzenie powloki lakierniczej usunigto
poprzez jej odtworzenie. Niestety, na podstawie otrzymanych z 36 splt materiatow,
przeprowadzonych rozmoéw oraz pisemnych o$wiadczen osdb zaangazowanych w proces
naprawczy nalezy stwierdzi¢, ze — przeciwnie do ustnych deklaracji personelu — naprawa
nie zostala wykonana zgodnie z wytycznymi ,,Ty-154. PykoBoacTBO MO KanmuTaTHOMY
PEMOHTY .

Mlodszy technik warsztatu mechanicznego GOT odnotowal jako wykonawca
czynno$ci wykonanie naprawy w ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 09.04.2010 r., na str.
19/109, w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi
pilota i nadzoru” i zamiescit swoj podpis w kolumnie ,,Wykonal. Podpis”. Nie zostal
odnotowany wpis w kolumnie ,,Sprawdzit. Podpis”.

Szczegotows ,,Analiz¢ naprawy uszkodzonej ostony radaru” zamieszczono w zatgczniku
nr4.10.4.

W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, zarejestrowanej w RWD
nr343/14, w ,Raporcie technicznym =z lotu. Parametry” wykonanym w dniu
09.04.2010 r., na str. 19/109, w czgéci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ potwierdzenie,
ze starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 po zakonczeniu prac przekazal samolot
petnigcemu stuzbg¢ dyzurnemu hangaru o godz. 14.00 w dniu 09.04.2010 r. Zdanie
samolotu zostato potwierdzone wpisami przez starszego podoficera obstugi samolotu
PiS nr 2 w kolumnach ,,Zdal”, w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”.
Przyjecie samolotu zostato potwierdzone wpisami przez dyzurnego hangaru w kolumnach

»Przyjat” w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data” ,,Godzina”.
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Ponadto ze wzgledu na brak mozliwosci wpisu (niezapisanych rubryk) nie zostato
potwierdzone przez pehligcego shuzbe dyzurnego hangaru przyjecie samolotu o tej
godzinie w ,,Ksigzce dyzurnego hangaru samolotow ($Smigtowcoéw)”, zarejestrowanej
w RWD nr 93/111, na str. 143.

W dniu 09.04.2010 r. zostalo ponadto wykonane mycie czgéci ogonowej samolotu.
Jednakze czynno$¢ ta nie zostala odnotowana w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”. Z informacji udzielonych przez personel 36 splt wynika, ze czynnos¢
mycia platowca samolotu lub jego czg$ci powinna by¢ odnotowywana w ,,Ksigzce obstugi

statku powietrznego Nr 101 90A837”.

Prace realizowane w dniu 10.04.2010 r.

W ,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD”, DSP, sygn.
WLOP408/2009, w rozdziale V ,,Przygotowanie statkdw powietrznych o statusie HEAD”,
zamieszczone sg ust. 11, 12, 20 o tresci:

»11. Po wykonaniu lotu komisyjnego, przed lotem o statusie HEAD, statek powietrzny
nie moze by¢ uzyty do innych zadan niezwigzanych z tym lotem. W wypadku, gdy
z jakichkolwiek przyczyn lot statku powietrznego o statusie HEAD nie odbyt si¢ w ciaggu
48 godzin, lub statek powietrzny uzyty byl do innych zadan, lot komisyjny nalezy
wykona¢ ponownie (nie dotyczy przedmiotowych lotéw wykonywanych z lotnisk poza
MSD zaréwno krajowych jak i zagranicznych).

12. Dopuszcza si¢ rezygnacje z lotu komisyjnego po powrocie statku powietrznego
na lotnisko w MSD z osobg uprawniong na pokladzie, a nastgpnie powtérnym
wykorzystaniu tego statku powietrznego (rowniez przez osobe uprawniong) w czasie
do 48 godzin jego postoju. W tym czasie statek powietrzny nie moze by¢ wykorzystany
do realizacji innych zadan. Bezposrednie przygotowanie do lotu statku powietrznego
0 statusiec HEAD odbywa si¢ na zasadach opisanych w ust. 20.(...)

20. Bezposrednie przygotowanie statku powietrznego o statusie HEAD do lotu z MSD
realizuje naziemny personel techniczny wraz z wyznaczonym cztonkiem zatogi. W trakcie
bezposredniego przygotowania statku powietrznego do lotu wyznaczony cztonek zatogi
zobowigzany jest do uruchomienia zespotu napedowego i kontroli parametrow jego pracy.
Przewodniczacy komisji (zastepca lub wyznaczony cztonek komisji) nadzoruje caloksztatt

przedsiewzie¢ zwigzanych z obslugg 1 bezposrednim przygotowaniem statku
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powietrznego. Odpowiedzialnym za statek powietrzny po jego bezposrednim
przygotowaniu do lotu jest dowddca statku powietrznego”.

W zwiazku ze spelnieniem wymagan okreslonych w ust. 11 (nieprzekroczenie czasu 48
godzin do kolejnego wylotu, niewykorzystywanie go do innych zadan niz o statusie
HEAD) oraz w ust. 12 (powr6t statku powietrznego na lotnisko w MSD z osoba
uprawniong na poktadzie, a nastgpnie powtérne wykorzystanie tego statku powietrznego
[rowniez przez osobg uprawniong] w czasie do 48 godzin jego postoju) personel 36 splt
wykorzystal zapis zawarty w ust. 12 o treSci ,,dopuszcza si¢ rezygnacje z lotu
komisyjnego po powrocie statku powietrznego na lotnisko w MSD z osoba
uprawniona na pokladzie, a nast¢gpnie powtornym wykorzystaniu tego statku
powietrznego (rowniez przez osobe uprawniong) w czasie do 48 godzin jego postoju”.

7

Zgodnie z powyzsza ,Instrukcja...” w dniu 10.04.2010 r. bezposrednio przed lotem
personel stuzby inzynieryjno-lotniczej 1 eskadry lotniczej 36 splt w sktadzie:
1) w specjalnosci platowiec i silnik (wyznaczony do pracy przez Kierownika grupy
PiS):
a) starszy technik klucza PiS - sprawujacy nadzor nad wykonywanymi
czynnosciami w specjalnosci ptatowiec i silnik;
b) technik samolotu PiS nr 1 — realizator czynnos$ci obstugowych w specjalnosci
ptatowiec 1 silnik;
2) w specjalnosci osprzet lotniczy (wyznaczony do pracy przez dowoédce klucza O):
a) starszy technik klucza O - sprawujacy nadzor nad wykonywanymi
czynnosciami w specjalnosci osprzet;
b) technik samolotu O nr 1 — realizator czynnosci obstugowych w specjalnosci
osprzet;
3) w specjalno$ci urzadzenia radioelektroniczne (Wyznaczony do pracy przez dowédce
klucza URE):
a) starszy technik samolotu URE nr 1 — sprawujgcy nadzor nad wykonywanymi
czynnosciami w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne;
b) starszy podoficer obslugi samolotu URE nr 1 - realizator czynnosci
obslugowych w specjalnosci urzadzenia radioelektroniczne
wykonat na samolocie Tu-154M nr 90A837 (101) obstugi biezace A, + Ps (A2 — poziom
2, Ps — obstuga przedlotowa) zgodnie z RO-86.
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W czynnosciach przygotowania samolotu do lotu brat udzial réwniez starszy technik
obstugi pokladowej Tu-154M — (zgodnie z ww. ,Instrukcja organizacji lotow statkow
powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa 2009, sygn. WLOP 408/2009).

2

Ponadto zgodnie z ww. ,Instrukcjg...”, z komisji oblotow samolotow i $migtowcow
nadzor sprawowal starszy inzynier urzadzen radioelektronicznych Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt. Na teren jednostki przybyt 0 godz. 05.42 (czas ustalono na podstawie
danych z analizy zapisu kamer). Podkomisja techniczna ustalita, ze nie méglt dotrzeé
do JW na czas, jednakze mial ustalony z podleglym mu wtedy personelem sposob
przekazywania informacji o potencjalnych nieprawidlowos$ciach mogacych wystapi¢
w trakcie przygotowania samolotu. Po przybyciu do JW sprawdzit stan przygotowania
samolotu do wylotu.

Czasy przybycia personelu do 36 splt w dniu 10.04.2010 r. (ustalone na podstawie danych
z analizy zapisu kamer).

1) starszy technik klucza PiS - godz. 03.39;

2) technik samolotu PiS nr 1 — godz. 03.47;

3) starszy technik klucza O — godz. 02.33;

4) technik samolotu O nr 1 — godz. 02.52,;

5) starszy technik samolotu URE nr 1 — godz. 03.27;

6) starszy podoficer obstugi samolotu URE nr 1 — godz. 03.00;

7) starszy technik obslugi pokladowej Tu-154M — przybycie okoto godz. 04.00.

Personel SIL specjalno$ci osprzet 1 urzadzenia radioelektroniczne w pierwszej kolejnos$ci
rozpoczal wykonywanie obstugi A, + Ps na samolocie Jak-40 nr 045, a w drugiej

na samolocie Jak-40 nr 044.

Wedlug oswiadczenia starszego technika klucza PiS samolot Tu-154M nr 101 zostat
przyjety przez niego od dyzurnego hangaru 0 godz. 04.00. Potwierdzenie przyjgcia
samolotu o tej godzinie przez starszego technika klucza PiS znajduje si¢ w ,,Ksigzce
dyzurnego hangaru samolotéw ($miglowcow)”, zarejestrowanej w RWD nr 93/111,
na str. 143. W ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/1009,
wczesci V ,,Przyjecie samolotu” znajduje si¢ zapis, ze starszy technik obstugi

pokladowej Tu-154M przyjal samolot o godz. 04.20. Przyjecie samolotu zostato
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potwierdzone wpisami w kolumnie ,,Przyjal” w rubrykach ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, ,,Data”
,»,Godzina”.

Po przyjeciu samolotu Tu-154M nr 101 starszy technik klucza PiS nadzorowat
rozpoczecie 1 wykonywanie czynnosci w zakresie obstug biezacych A, + Ps na platowcu
i silnikach samolotu przez technika samolotu PiS nr 1. Technik samolotu PiS nr 1
potwierdzit wykonanie czynnosci obstugowych wiasnorgcznymi podpisami w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109, w czg¢sci VI ,,Potwierdzenie
wykonania obstugi technicznej i nadzor”, w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”,
»Nazwisko”, ,Podpis”, w rubrykach ,Platowiec”, ,Silniki” oraz ,Zlanie odst.”.
W specjalno$ci PiS nie zostal dokonany wpis z okresleniem narzedzi, ktorymi
wykonywano obstuge (podkomisja techniczna uzyskata informacj¢ od personelu SIL,
ze zwyczajowo do dokumentacji wpisywano nr kompletu narzedzi, ktorymi wykonywano
czynnos$ci obslugowe) .

Specjalisci osprzetu rozpoczeli wykonywanie obstug okoto godziny 04.00, a urzadzen
radioelektronicznych okoto godziny 04.30. W obydwu specjalnosciach zakonczono
wykonywanie prac okoto godziny 05.00 oraz potwierdzono ich wykonanie, dokonujac
wpisu do ,,Ksigzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”.

W specjalnos$ci osprzet obstuge wykonywano narzedziami nr 39/1/0/13 (podpisy
personelu O w ,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/1009,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie obj¢te zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru™).

Technik samolotu O nr 1 potwierdzit wykonanie czynno$ci obstugowych
wiasnorgcznymi podpisami w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r.,
na str. 20/109, w czesci VI ,,Potwierdzenie wykonania obshugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”, ,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubrykach
,Elektro” i ,,Przyrzady”. Nie zachowat si¢ fragment ,,Ksigzki obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”, zawierajacy podpisy starszego technika klucza O w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry”, na str. 20/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie wykonania
obstugi technicznej i nadzor’, w kolumnach ,Nadzor”, ,,Nazwisko”, ,Podpis”,
w rubrykach ,,Elektro” i ,,Przyrzady”. (we wszystkich rubrykach w kolumnach ,,Nadzor”

,»Nazwisko” zachowaly si¢ po katastrofie jedynie poczatkowe litery jego nazwiska).
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W  specjalno$ci urzadzenia radioelektroniczne obsluge wykonywano narzedziami
nr 39/1/R/4 (podpisy personelu urzadzen radioelektronicznych w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym
w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109, w cze¢sci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi
nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”).

Starszy podoficer obstugi samolotu URE nr 1 potwierdzit wykonanie czynno$ci
obstugowych wilasnorgcznym podpisem w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r.,
na str. 20/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej i nadzor”,
w kolumnach ,,Wykonano przeglad A, + Ps”, ,,Nazwisko”, ,,Podpis”, w rubryce ,,Radio”.
Nie zachowal si¢ fragment ,,Ksigzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpis starszego technika samolotu URE nr 1 w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109, w czeSci VI
»Potwierdzenie wykonania obslugi technicznej i nadzdér”, w kolumnach ,Nadzor”,
»Nazwisko”, ,Podpis”, w rubryce ,Radio” (w rubryce w kolumnach ,Nadzor”
,Nazwisko” zachowat si¢ jedynie zapis jego nazwiska).

Okoto godz. 05.00 samolot Tu-154M nr 101 zostal wystawiony przed hangar w celu
wykonania préby silnikéw. O godz. 05.05 starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M
rozpoczgl wykonywanie proby silnikow. Po uruchomieniu silnika nr 1 (lewego),
a nastepnie silnika nr 2 (srodkowego), proces dalszego uruchamiania zostat przerwany
na komende technika samolotu PiS nr 1 z powodu zauwazenia przez niego Wycieku
cieczy spod ostony silnika. Z o$wiadczen personelu wykonujacego obstuge wynika,
ze analize wykonano wspolnie ze starszym technikiem klucza PiS i jednoznacznie
ustalono, ze wyciekajacg cieczg byta woda pozostata po myciu czgsci ogonowej samolotu
poprzedniego dnia. Przeprowadzono ponownie probe silnikow, ktorg zakonczono okoto
godziny 05.20. W ,,Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie
technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/1009,
w czesci VII ,,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota
i nadzoru” starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M dokonat wpisu: ,,Uruchomiono
silniki gtowne na maly gaz. Proces uruchamiania oraz parametry malego gazu zgodne
z WT. Czas pracy silnikéw na ziemi 5 minut. Wybiegi SWC: 1) — 34 sek, 2) — 36 sek, 3)
— 33 sek.” oraz potwierdzit wykonanie proby podpisem.

7 o$wiadczenia starszego technika klucza PiS wynika, ze ,,podczas wykonywania

obstug A, + Ps na samolocie Tu-154M nr 101 nie byly uzupelniane instalacje ptatowcowe
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i silnikowe zadnymi cieczami roboczymi oraz nie byta uzupetniana instalacja paliwowa
samolotu”.

Zbiorniki samolotu byly zatankowane paliwem w ilosci 18 672 kg (potwierdzenie
w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109, w ,,Czgsci IV.
Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,Paliwo w zbiornikach”, w rubryce ,,Stan do lotu”).
Ilos¢ oleju do lotu w silnikach gtownych: nr 1 (lewy) — 26 |, nr 2 (Srodkowy) — 22 |, nr 3
(prawy) — 25 |, co zostato potwierdzone w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r.,
na str. 20/109, w ,,Czesci IV. Tankowanie samolotu”, w kolumnach ,,0Olej w silnikach (1)”,
w rubryce ,,Stan do lotu”.

Okoto godz. 05.30 starszy technik klucza PiS (wg o$wiadczenia) potwierdzit w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” wykonanie wszystkich prac w specjalnosci
PiS.

Nie zachowatl si¢ fragment ,,Ksigzki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpisy starszego technika klucza PiS w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry”, na str. 20/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej
I nadzor”, w kolumnach ,,Nadzor”, ,,Podpis”, w rubrykach ,,Ptatowiec”, ,,Silniki” i ,,Zlanie
odst.” (we wszystkich rubrykach w kolumnach ,,Nadzor” ,Nazwisko” zachowaly si¢
jedynie poczatkowe litery jego nazwiska).

Nie zachowatl si¢ fragment ,,Ksiazki obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”,
zawierajacy podpisy starszego technika klucza PiS w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry”, na str. 20/109, w cze$ci VI ,,Potwierdzenie wykonania obstugi technicznej
i nadzor”, w kolumnie ,,Zakonczono”, w rubrykach ,Dnia”, ,,Godz.” i ,Podpis”
informujagcy o potwierdzeniu zakonczenia prac obstugowych we wszystkich
specjalnosciach.

Samolot dopuscit do lotu starszy technik klucza PiS o godz. 05.40 (godzina zostata
okreslona w jego o§wiadczeniu), dokonujac stosownego wpisu w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” w ,Raporcie technicznym z lotu. Parametry”,
na str. 20/109, w czesci I ,,Dane ogdlne. Dopuszczenie i przyjecie samolotu”, w kolumnie
,Dopuszczenie do lotu”, w rubrykach ,,Nazwisko” i ,,Podpis”.

Z o$wiadczenia starszego inzyniera urzgdzen radioelektronicznych Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt wynika, ze po jego przybyciu na lotnisko starszy technik obstugi

pokladowej Tu-154M osobiscie potwierdzit wykonanie wszystkich czynnosci
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obslugowych na samolocie Tu-154M nr 101 oraz wyjasnil, ze ,,samolot jest w 100%
sprawny”. Ponadto poinformowal szczegdétowo o okoliczno$ciach przerwania proby
silnikow (ze wzgledu na wyciek kilku kropel wody na potaczeniu dolnych oston
srodkowego silnika).  Starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M os$wiadczylt
réwniez, ze w ,,czasie proby wszystkie parametry silnikow byly zgodne z WT, a dolne
ostony silnika nr 2 oraz pozostatych silnikow suche). Wykonanie wszystkich obstug oraz
brak uwag potwierdzili réwniez pozostali specjalisci SIL uczestniczacy w przygotowaniu
samolotu do wylotu. Nastepnie starszy inzynier urzadzen radioelektronicznych Sekcji
Techniki Lotniczej 36 splt sprawdzit dokonanie wpisow w ,,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837”. Uwag nie stwierdzit.
Dowddca statku powietrznego w tym dniu nie dokonal stosownych wpisow w ,,Ksigzce
obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837” w ,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry”, na str. 20/109, w czg¢sci I ,,Dane ogolne. Dopuszczenie i przyjecie samolotu”,
w kolumnie ,,Przyjecie statku powietrznego przez pilota”, w rubrykach ,,Nazwisko” oraz
,»Podpis”. W rubryce ,,Nazwisko” wpisu nazwiska dowodcy statku powietrznego dokonat
prawdopodobnie starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M.
Podkomisja techniczna ustalita, Ze ponizej wymienieni dowodcy statku powietrznego nie
dokonali wpiséw o przyjeciu samolotu w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101
90A837:
1)  dowodca zespotu lotniczego podczas lotéw w dniach: 04.01.2010 r., 07.01.2010 r.,
09.02.2010 r. (dwoch lotéw), 10.04.2010 r.;
2) zastepca dowddcy 1 eskadry lotniczej podczas lotow w dniach: 08.01.2010 r.,
12.01.2010r.;
3) dowddca 1 eskadry lotniczej podczas lotdw w dniach: 13.02.2010 r., 14.02.2010 r.
O godz. 05.30 samolot zostal sprawdzony pod wzglgdem pirotechnicznym przez
przedstawicieli(a) Biura Ochrony Rzadu (BOR) (wg jego / ich oswiadczenia).
W ,.Ksiazce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym
z lotu. Parametry” wykonanym w dniu 10.04.2010 r., na str. 20/109, w cze$ci VII
,Uszkodzenia wykryte podczas obstugi nie objete zestawem. Uwagi pilota i nadzoru”
znajduje si¢ wpis dokonany przez funkcjonariusza BOR: ,,Kontrola pirotechniczna.
Materiatow niebezpiecznych nie stwierdzono” oraz potwierdzenie wykonania tej kontroli
jego podpisem.

O godz. 06.30 do lukéw samolotu zostat zatadowany bagaz, a na jego poktad catering.
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Przed godz. 07.00 w samolocie zajeli miejsca oOstatni pasazerowie i1 oczekiwano
na przybycie Prezydenta RP. Po jego przyjezdzie o godz. 07.07 (ustalonej na podstawie
monitoringu) meldunek o gotowosci zalogi i sprawno$ci samolotu do wylotu zlozyt
dowoddca Sil Powietrznych po wcze$niejszym uzgodnieniu z dowddea statku
powietrznego (zgodnie z os$wiadczeniem zastepcy dowoddcy 36 splt ,,Gen. Btlasik
poinformowatl mnie, zebym powiadomit dowddce zatogi, ze ma Zzyczenie wraz z nim
ztozy¢  meldunek Prezydentowi przed trapem samolotu. (...) Ok. godz.
07.12-07.15 podjechaty pojazdy BOR, i nastgpito przywitanie p. Prezydenta przez gen.
Btasika, a nastgpnie przez kpt. Protasiuka”). Ponadto potwierdzeniem osobistego ztozenia
meldunku Panu Prezydentowi RP przez dowodce Sit Powietrznych jest relacja ztozona
przez funkcjonariusza BOR podczas rozmowy z Komisja.

Po zajeciu miejsca w samolocie przez Prezydenta RP o godz. 07.14 zaloga zaczela
uruchamia¢ silniki, o godz. 7.16. sprawdzila sterowanie (wg o$wiadczen personelu
technicznego nie zglaszata uwag do jego funkcjonowania) i 0 godz. 07.17 rozpoczeta
kotowanie na droge startows. Zatoga nie zglosita rowniez zadnych nieprawidtowosci

w trakcie kotowania. Start samolotu nastapit o godz. 07.27.

Dodatkowe ustalenia podkomisji technicznej

1) Apteczka techniczna
Na samolocie znajdowata si¢ apteczka techniczna. Przewozenie apteczki na poktadzie
jest zgodne z ,,Instrukcjg organizacji lotéw statkow powietrznych o statusie HEAD”,
sygn. WLOP 408/2009, Warszawa 2009, rozdzialem V ,Przygotowanie statkow
powietrznych o statusie HEAD”, § 11 ,,Zasady ogolne”, ust. 25: ,Na kazdym statku
powietrznym, przeznaczonym do wykonywania lotow o statusie HEAD, powinien si¢
znajdowac zestaw niezbednych narzedzi i tzw. apteczka techniczna. Ich kompletacje
ustala szef sekcji techniki lotniczej jednostki (réwnorzedny)”, a takze zgodnie
z ustaleniami zawartymi w ,,Instrukcji stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit
Zbrojnych RP. Cz. I”, DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90 pkt 451: ,,Apteczka
techniczna 1 $rodki naziemnej obstugi powinny by¢ skompletowane i zatadowane
na SP zgodnie z wykazem i wariantami opracowanymi w jednostce lotniczej
(oddzielnie dla kazdego typu SP) i zatwierdzonymi przez zastepce dowddcy jednostki

ds. inzynieryjno-lotniczych (rownorzgdnego). Rozmieszczenie wyzej wymienionych
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srodkow na SP nie moze ogranicza¢ miejsca zatadowania planowanych fadunkow
zgodnie z wariantem zastosowania bojowego”.

Jednakze, zgodnie z przedstawionym przez 36 splt dokumentem o nazwie ,,Apteczka
techniczna Tu-154M na wylot do USA i KANADY w dniach 12-16.04.2010 r.”,
na poktadzie samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. znajdowata si¢ apteczka
techniczna o masie okoto 1278 kg, zweryfikowana nastepnie przez 36 splt do okoto
1066 kg (potwierdzenie w pismie Dowodcy JW 2139 nr 552/11/FAX z dnia
07.02.2011 r.). ,,Apteczka techniczna...” zawierala wykazy i dane masowe agregatow
wyspecyfikowane w zestawieniach:

a) ,,Apteczce technicznej PiS nr 1”;

b) ,,Apteczce technicznej Osprzetu nr 17;

c) ,,Apteczce technicznej Osprzetu nr 2”;

d) ,Apteczce technicznej URE nr 17;

e) ,Apteczce technicznej URE nr 27,

f) ,,Wyposazeniu ratowniczym”.

Wszystkie powyzsze wykazy nie zostaly zatwierdzone przez Szefa Sekcji Techniki
Lotniczej 36 splt.

Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt wyjasnil, ze zaplanowal weryfikacje¢ zawarto$ci
apteczki technicznej po powrocie samolotu ze SMOLENSKA ze wzgledu
na ewentualne jej wykorzystanie do usunigcia niesprawnosci, ktore moglyby wystgpic¢
w tym dniu. Dopiero po tym miat zamiar zaakceptowac jej ostateczny sktad i ztozy¢
swoje podpisy na przedmiotowych wykazach.

Ze wzgledu na to, ze w dniu 10.04.2010 r. odbywat si¢ inny lot samolotu Tu-154M
nr101 z ww. apteczka na pokladzie, przytaczane powyzej przepisy nakazuja,
aby dokumenty  zawierajgce  ukompletowanie  apteczki  byly  zatwierdzane
I aktualizowane na wszystkie loty w ktorych bylaby ona przewozona na poktadzie

samolotu.

2) Przydzielenie statku powietrznego do obslugi

Stwierdzono nastepujace nieprawidlowosci:
a)  Brak uzupehienia rozkazéw w , @opmynsap camomera TY-154M Ne 837.
Yacts 1. [lnanep u BXogsmue B Hero cucremel” W rozdziale ,,9. JIpmwxenwue

camonera B dKkciutyaranuu”, W podrozdziale ,,9.2. Cemenust 00 skumaxe”
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b)

d)

0 przydzieleniu samolotu do obstugi technikom poktadowym (starszym

technikom obstugi poktadowej):

e starszemu technikowi obslugi pokladowej Tu-154M;

e starszemu technikowi obstugi pokladowej Tu-154M nr 2,

starszy technik obstugi pokladowej Tu-154M wykonujacy obowiazki przed

wyznaczeniem na ostatnio zajmowane stanowisko technika samolotu (obstugi

naziemnej) miat przydzielony rozkazem samolot do obstugi (co potwierdzit
wpis z 2006 r. w ,,Dopmymsip camonera TY-154M Ne 837. Yacte 1. Ilnanep

u Bxojsmue B Hero cucrembl” z 2002 r., w rozdziale ,,9. JIBmkeHue camoseTa

B oKkcrutyartamun’”’, w podrozdziale ,,9.2. CBenenust 00 sxumnake” na str. 347);

Brak odnotowania rozkazu o zakonczeniu pracy na samolocie przez:

e ubylego do rezerwy inzyniera pokladowego Tu-154M (jest jedynie wpis
rozkazu o przydzieleniu samolotu jako technikowi obslugi naziemnej
w ,,@opmynsp camonera TY-154M Ne 837. Yacts 1. [Inanep u BXxopsumue
B Hero cucrembl” z 2002 r., w rozdziale ,,9. JIBmxxeHue camoiieTra
B OKcruryaTanuu’, w podrozdziale ,9.2. Csemenus 00 dsxumnaxe”
na str. 347);

e ubylego do rezerwy starszego technika obstugi pokladowej Tu-154M
(jest jedynie wpis rozkazu o przydzieleniu samolotu jako technikowi
obslugi naziemnej w ,,®opmynsip camonera TY-154M Ne 837. Yacts 1.
[Mnanep m Bxomsmme B Hero cuctemsl” z 1990 r., w rozdziale ,9.
JIBmwkeHnue camoiiera B JKcIuTyaranuu’’, w podrozdziale ,,9.2. Ceenenus
00 skunaxe” na str. 347);

Brak odnotowania rozkazu o zakofczeniu pracy na samolocie przez technika

samolotu ubylemu do innej jednostki technikowi samolotu PiS (jest jedynie

rozkaz o przydzieleniu samolotu do obstugi w ,,®opmynsip camonera TY-154M

Ne 837. Hacts 1. Ilnmanep u Bxomsmme B Hero cuctemsr” z 2002 r., w rozdziale

,»9. JIBmxkeHue camonera B J3KcIuryatanuu’’, w podrozdziale ,,9.2. Csenenus

00 skunaxe” na str. 347);

Brak odnotowania rozkazu umozliwiajagcego wykonywanie prac w charakterze

technika poktadowego (starszego technika obstugi poktadowej) Szefowi Sekcji

Techniki Lotniczej 36 splt.
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3)

4)

QOdladzanie platowca samolotu

Z informacji udzielonych przez personel 36 splt wynika, ze czynno$¢ odladzania
ptatowca samolotu nie byla odnotowywana w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego
Nr 101 90A837”. W ocenie podkomisji technicznej w,Ksigzce obstugi statku
powietrznego Nr 101 90A837” powinien by¢ odnotowany uzyty do odladzania
ptatowca samolotu typ ptynu, jego ilo$¢ i stezenie oraz czas rozpoczgcia procesu
zabezpieczania/odladzania.

Analiza mozliwos$ci pracy inzynieréw sekcji techniki lotniczej 36 splt

W 36 splt jest eksploatowanych 6 typow statkdéw powietrznych:
a) samoloty:
e Tu-154M,
e Jak-40,
e M-28B w dwoch wersach (M28B oraz M28B/PT),
b) Smigtowce:
e Mi-8,
e W-3 w trzech wersjach (W-3P, W-3WA , W-3WA FADEC),
o Bell-412HP.

Kazdy z ww. typow statkdw powietrznych oraz ich wersji jest eksploatowany wedtug

innej dokumentacji (lacznie 9 roznych kompletéw dokumentacji).

Etat Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt to oprocz szefa sekcji trzech inzynieréw

poszczegdlnych  specjalnosci  (platowiec i silnik, osprzet, urzadzenia

radioelektroniczne) i jeden oficer 0 specjalnosci zaopatrzenie lotniczo-techniczne.

Zgodnie z:

e ,Regulaminem lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”

(RL-2006). Wydanie 1l. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006
(na dole strony Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP 370/2006-10-57, str.
1/2), rozdzialem X, z § 57 ,,Zabezpieczenie inzynieryjno-lotnicze”, ust. 3:
,D0 obstugi statkow powietrznych uprawniony jest wylacznie
przeszkolony na dany typ statku powietrznego  personel

inzynieryjno-lotniczy i latajacy”;
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e _Regulaminem lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”
(RL-2006). Wydanie 1l. MON, DSP, Warszawa 2007, sygn. WLOP 370/2006
(na dole strony Wydanie 2008-12-11, Zmiana 1. WLOP 370/2006-11-69,
str. 1/2), rozdziatem XI, z § 69 ,,Zabezpieczenie inzynieryjno-lotnicze lotéw”,
ust. 3: ,,Do obstugi statkow powietrznych uprawniony jest wylacznie
przeszkolony na dany typ statku powietrznego  personel
inzynieryjno-lotniczy i latajacy”;

e Instrukcjg stuzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sit Zbrojnych RP. Cz. 17,
DWLIOP, Poznan 1991, sygn. WLOP 21/90, z pkt 198: ,, Do eksploatacji
sprzetu lotniczego wyznacza sie¢ wylacznie personel latajacy i SIL, ktory
ukonczyl szkolenie teoretyczne i praktyczne oraz zdal z wynikiem
pozytywnym egzamin ze znajomosci budowy, zasad uzytkowania i obslugi
okreslonego typu SP, zasad bezpieczenstwa podczas uzytkowania i obstugi
oraz obowigzkéw funkcyjnych. Zasady szkolenia oraz dopuszczania
specjalistow SIL do pracy na sprzecie lotniczym zawarte sg w odrgbnych
przepisach”.

Tres¢ powyzej przytoczonych punktow nakazuje, aby ww. inzynierowie Ssekcji
techniki lotniczej posiadali uprawnienia do obstugi wszystkich ww. typéw i wersji
statkdw powietrznych, co w ocenie podkomisji technicznej jest fizycznie niemozliwe
do realizacji.

Ze wzgledu na zapisy w dokumencie o nazwie ,,Zasady szkolenia i kontroli
technicznego personelu latajacego oraz dopuszczenia specjalistow stuzby
inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w sktadzie zalogi na statkach
powietrznych”, DWLotn., Poznan 1979, w rozdziale ,,1. Zasady ogolne”, w pkt 1.4:
»Techniczny personel latajacy moze eksploatowaé nastepujace ilosci typow
statkdw powietrznych:(...) - inzynierowie pokladowi — 3 typy,(...)”,

podkomisja techniczna stwierdzita, ze zasady powyzsze nie sa rowniez spelnione
w stosunku do ww. oficerow sekcji techniki lotniczej.

W ocenie podkomisji technicznej wlasciwe monitorowanie eksploatacji wszystkich
statkow powietrznych (w tym analizowanie materiatow obiektywnej kontroli lotow
| opracowywanie przedsiewzi¢¢ profilaktycznych), realizacja czynnosci w ramach
komisji oblotow samolotow i $miglowcow przed wylotami 0 statusie HEAD,
szkolenie personelu technicznego i latajacego, a takze planowanie i nadzor nad

realizacja  innych  czynno$ci  nakazanych  dokumentami  normatywnymi
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5)

(np. obstugiwanie roczne, dni techniki) bylo w tym skladzie etatowym Sekcji

Techniki Lotniczej niemozliwe do realizacji.

Ocena dzialania przewodniczacego komisji oblotow samolotow i Smiglowcow

36 splt

W,,Instrukcji organizacji lotow statkdw powietrznych o statusie HEAD”, Warszawa
2009, sygn. WLOP 408/2009, nie zostal okreslony zakres kompetencji i obowiazkow
dla przewodniczacego komisji oblotdéw samolotow 1 $miglowcdw, jego zastepcy
oraz cztonkow komisji. Nie zostaty precyzyjnie okreslone czynno$ci wykonywane przez
komisjg:
a) przed oblotem (weryfikacyjnym oraz komisyjnym);
b) w trakcie oblotu;
c) po oblocie;
d) w trakcie nadzoru caloksztaltu przedsiewzig¢ zwigzanych z obstuga
I bezpoSrednim przygotowaniem statku powietrznego do wykonania lotu
o statusie HEAD (co szczego6lnie nakazuje przedmiotowa ,,Instrukcja...”).
Ponadto nie zawiera ona zadnych procedur wykonywania lotow statkow
powietrznych znajdujacych si¢ na wyposazeniu PKW, potencjalnie mogacych
by¢ wykorzystanymi do realizacji lotow o statusie HEAD.
W ocenie podkomisji technicznej stanowisko ,,Przewodniczacego komisji oblotow
samolotow 1 $miglowcoéw” nie powinno by¢ usytuowane w strukturze etatowej 36 splt,
ze wzgledu na to, ze nie moze by¢ ograniczane jedynie do jego dzialalnosci w tej
jednostce. W ocenie podkomisji technicznej powinno by¢ umocowane poza strukturami
36 splt, bo rodzi to konflikt interesdw — przewodniczacy i pozostali cztonkowie komisji
wykonuja polecenia tego samego przetozonego, bez mozliwosci odwotania si¢ od jego
decyzji, co wyraznie wykazuja nawet ustalenia KBWL LP (np. brak jakiejkolwiek
reakcji personelu na nakazanie przez przetozonego niezgodnej z dokumentacjg samolotu
przebudowy trzeciego salonu, na wykonywanie lotdow z niesprawng radiostacja
awaryjng). W poprzednich latach, od stworzenia tego stanowiska w 1976 r. do poczatku
pierwszej dekady XXI wieku, przewodniczacy komisji oblotow samolotow
I smigtowcOw ze wzgledow organizacyjnych byt usytuowany na etacie dodatkowym
w 36 splt, ale bezposrednio podlegal i wykonywat obowiazki okreslone przez Zastgpce
Szefa Logistyki SP — Szefa Techniki Lotniczej — Gléwnego Inzyniera Wojsk Lotniczych.
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Od 2004 r. stanowisko przewodniczacego komisji samolotow i $miglowcoéw podlegato
juz bezposrednio dowodcy 36 splt. Od tego momentu zatracono idee¢ ustanowienia
w lotnictwie SZ tego stanowiska, ktore miato funkcjonowa¢ jako niezalezne od dowddcey
jednostki lotniczej (aby osoba petnigca te funkcje Scisle wspotpracowata z dowddea
na rownorzednych zasadach) i zostato ustanowione w celu:

a) nadzoru, poczynajagc od realizacji procedury selekcji 1 wyboru, statku
powietrznego z 36 splt (oraz innych jednostek lotnictwa SZ RP, a takze
MSWiIA) do realizacji zadan z najwazniejszymi osobami w panstwie;

b) przedstawiania Zastepcy Szefowi Logistyki SP — Szefowi Techniki Lotniczej
— Gléwnemu Inzynierowi Wojsk Lotniczych do akceptacji propozycji w tym
zakresie;

c) opracowania programow oblotow weryfikacyjnych i komisyjnych, uzgadnianie
ich z wlasciwymi komoérkami dowodztwa WLIOP, DSP, a nastgpnie
przedstawianie ich ww. przetozonemu do zatwierdzania;

d) nadzorowania eksploatacji wyselekcjonowanych statkdbw powietrznych
do realizacji tych zadan.

W latach ubieglych osoby pehigce t¢ funkcje wielokrotnie wykonywatly czynnosci
weryfikacyjne i obloty wybranych statkow powietrznych we wszystkich rodzajach SZ
RP (np. statkow powietrznych z jednostek lotniczych Wojsk Ladowych wyznaczonych
do realizacji zadan w ramach wszystkich dotychczas realizowanych na terenie RP akcji
papieskich — w tym takze bioracych udzial w akcji na terytorium Litwy — statkow
powietrznych lotnictwa Marynarki Wojennej wykonujacych  wielokrotnie loty
np. z Prezydentem RP). Nalezy nadmieni¢, ze dokumentacja dotyczaca weryfikacji
| oblotow statkéw powietrznych zostata opracowana i zatwierdzona rowniez na takie
typy statkdw powietrznych jak smigtowce Mi-17, samoloty CASA C-295M, ktore nie
wystepuja w etacie 36 splt oraz An-28/M-28.

W zwigzku z powyzszym w treSci rozkazu dowodcy Sit Powietrznych wyznaczajgcego

komisj¢ oblotow samolotéw 1 $miglowcoOw na dany rok kalendarzowy powinna by¢

rébwniez rozwazona 1 uwzgledniona mozliwo$¢ realizacji zadan lotow statkow
powietrznych o statusie HEAD przez personel z innych jednostek lotnictwa SZ RP.

W potowie pierwszej dekady XXI wieku w ww. rozkazach dowddcy Sit Powietrznych

umieszczany byt personel ze wszystkich jednostek lotnictwa SZ RP dyslokowanych

na terenie kraju, dla ktérych wczesniej przewidywano i zarezerwowano mozliwos¢

realizacji tych zadan na ich etatowych statkach powietrznych.
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6)

7)

Realizacja oblotow komisyjnych na statkach powietrznych wyposazonych

w pokladowy, eksploatacyjny rejestrator parametréow lotu FDR

Podkomisja techniczna proponuje przeanalizowanie, czy istnieje rzeczywista potrzeba
wykonywania oblotow komisyjnych na statkach powietrznych wyposazonych
w nowoczesny, funkcjonalny, poktadowy, eksploatacyjny, rejestrator parametrow lotu
FDR (Flight Data Recorder). Zamiast tego proponuje prowadzenie szczegdtowe] analizy
materiatdw OKL pod katem poprawnosci uzytkowania statku powietrznego przez zatogi

oraz biezacego monitorowania jego sprawnosci technicznej.

Poslugiwanie si¢ przez 36 splt dokumentami o nazwie: ,,Swiadectwo sprawnosci
technicznej — Certificate of Airworthiness”, ,,Swiadectwo zdatno$ci w zakresie
hatasu — Noise Certificate”, ,,Swiadectwo o dopuszczeniu statku powietrznego do
lotow w warunkach RVSM - Certificate of Admission to Flights in RVSM
Conditions” dla samolotéw Tu-154M nr 101 oraz 102

Podkomisja techniczna ustalita, ze w lotnictwic SZ RP brakuje podstaw prawnych
do wydania dokumentéw o nazwie: ,Swiadectwo sprawnosci technicznej
— Certificate of Airworthiness”, ,,Swiadectwo zdatno$ci w zakresie hatasu — Noise
Certificate”, ,.Swiadectwo 0 dopuszczeniu statku powietrznego do lotow
w warunkach RVSM - Certificate of Admission to Flights in RVSM Conditions”
dla samolotéw Tu-154M nr 101 oraz 102.

Ze wzgledu na konieczno$¢ realizacji niektorych lotow zlecanych przez przetozonych
36 splt personel jednostki opracowal wzorce dokumentow zgodnie z przepisami
lotniczymi  obowiazujacymi w lotnictwie cywilnym o nazwie ,,Swiadectwo
sprawnosci technicznej — Certificate of Airworthiness”, ,,Swiadectwo zdatnosci
w zakresie hatasu — Noise Certificate”, ,,Swiadectwo o dopuszczeniu statku
powietrznego do lotdbw w warunkach RVSM - Certificate of Admission to Flights
in RVSM Conditions” dla samolotow Tu-154M nr 101 oraz 102 i przedstawial
je do zatwierdzania przetozonym. ,,Swiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu — Noise
Certificate” bylo tlumaczeniem oryginalnego $wiadectwa przedstawionego

przez producenta samolotu.
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Procedury wydawania ww. dokumentoéw dla cywilnych statkoéw powietrznych zostaty

opisane ponizej.

1. Warunki wydania poswiadczenia zdatnosci do lotu statku powietrznego

(Aircraft Airworthiness Certificate)

Poswiadczenie zdatnosci do lotu moze zosta¢ wydane po wykonaniu przegladu
zdatnosci do lotu (Airworthiness Review) przez zatwierdzong organizacje
zarzadzania ciagla zdatno$cia do lotu:

(a) Zatwierdzona organizacja zarzadzania ciagla zdatnoscia do lotu musi wykonaé
pelny udokumentowany przeglad zapisow statku powietrznego w celu
sprawdzenia, czy:

e godziny i cykle lotu ptatowca 1 silnikow zostaly zapisane prawidtowo,

e instrukcja uzytkowania w locie dotyczy konfiguracji statku powietrznego
i odzwierciedla ostatnig zmiane,

e na statku powietrznym zostala wykonana cata obsluga techniczna, zgodnie
z zatwierdzonym programem obstugi technicznej,

e wszystkie znane usterki zostaty usuni¢te lub, jesli ma to zastosowanie,
odtozone w sposéb kontrolowany,

e wszystkie dyrektywy zdatno$ci majgce zastosowanie zostaty wykonane
i odpowiednio zapisane,

e wszystkie modyfikacje 1 naprawy wykonane na statku powietrznym zostaty
zapisane i zatwierdzone zgodnie z obowigzujacymi przepisami (Part 21),

e wszystkie podzespoty o ograniczonej zywotno$ci, zabudowane na statku
powietrznym, zostaly odpowiednio zidentyfikowane, zarejestrowane i nie
przekroczyty zatwierdzonych limitow zywotnosci,

e cala obstuga techniczna zostata poswiadczona zgodnie z przepisami,

e aktualne S$wiadectwo wazenia 1 wywazenia odzwierciedla konfiguracje
statku powietrznego i jest wazne,

e statek powietrzny jest zgodny z ostatnig zmiang projektu typu zatwierdzong
przez wtadzg lotnicza.

(b) Personel przegladu zdatno$ci do lotu zatwierdzonej organizacji zarzgdzania

ciggla zdatnoscig do lotu musi przeprowadzi¢ fizyczne ogledziny statku
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(©)

(d)

powietrznego. W tym celu personelowi przegladu zdatnosci, ktéry nie posiada

kwalifikacji wg Part 66 musi udzieli¢ wsparcia personel posiadajacy takie

kwalifikacje.

Podczas fizycznych ogledzin statku powietrznego personel przegladu zdatnosci

do lotu musi sprawdzi¢, czy:

e wszystkie wymagane oznakowania 1 tabliczki zostaly umieszczone
prawidlowo,

e statek powietrzny jest zgodny z zatwierdzong instrukcjg uzytkowania
w locie,

e konfiguracja statku powietrznego jest zgodna z zatwierdzong
dokumentacja,

e  wszystkie widoczne usterki zostaly usunigte lub, jesli ma to zastosowanie,
odtozone w sposéb kontrolowany,

e nie ma rozbieznosci migdzy statkiem powietrznym a udokumentowanym
przegladem zapisow wg punktu (a).

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu (Formularz nr 15b EASA) jest

wydawane przez odpowiednio upowazniony personel przegladu zdatnosci

do lotu, w imieniu zatwierdzonej organizacji zarzadzania ciagla zdatnoSciag

do lotu, po stwierdzeniu, ze przeglad zdatnosci do lotu zostal przeprowadzony

W sposob prawidtowy.

Warunki uzyskania zatwierdzenia do wykonywania lotow w przestrzeni
RVSM (Reduced Vertical Separation Minimum - Zredukowane Minimum

Separacji Pionowej)

RVSM - zredukowane do 300 m (1000 ft) Minimum Separacji Pionowej pomi¢dzy

samolotami wdrozono w styczniu 2002 r. w 41 krajach Europy i Afryki Pétnocne;j.

RVSM wprowadza sze$¢ dodatkowych poziomoéw lotu pomiedzy FL 290 1 FL 410,

zapewniajac znaczng redukcje kosztow paliwa i ograniczenie liczby op6znien rejsow.
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ICAO Tables of Cruising Levels

RWYEM airspace Mon - RVYSM airspace
FL 410 e-F1 410
FL 400 --smg FL 400
FL 390 - e FL 390
FL 380 -—emg FL 380
FL 370 = FL 370
FL 360 - FL 360
FL 350 - e FL 350
FL 340 - FL 340
FL 330 = FL 330
FL 320 -t} FL 320
FL 310 g —== FL 310
FL 300 - FL 300
FL 290 o= FL 200

S —
ELFRE RVSAT Seoand RWSd FLESHT PLAKHIKS YWORKSHO P -EUROCSOHTROL. Ersse k- 11 Havembar 2001

(@) Ogblne wymagania do operacji w przestrzeni RVSM

Operator lotniczy zamierzajacy wykonywaé loty w przestrzeni powietrznej

RVSM musi speti¢ nastgpujace wymagania:

statek powietrzny musi mie¢ zdolno$¢ utrzymywania wysokosci, zgodnie
Z kryteriami okreslonymi w Specyfikacji Minimalnych Osiggdéw Systemow
statku powietrznego (MASPS — Minimum Aircraft System Performance
Specification),

posiada opracowane i wdrozone zasady i procedury utrzymania zdatno$ci
statku powietrznego w odpowiednich programach obstugi technicznej,
instrukcjach obstugi i napraw,

posiada opracowane i wdrozone zasady i procedury dla zaldg lotniczych
wyznaczonych do operowania w przestrzeni RVSM,

zatogi lotnicze, dyspozytorzy i personel obslugi technicznej uczestniczacy
w przygotowaniu i wykonaniu operacji RVSM zostaly przeszkolone

w zakresie znajomosci odpowiednich zasad i procedur.

(b) Warunki uzyskania zatwierdzenia RVSM

przedstawienie wiadzy lotniczej dokumentacji technicznej zdatnos$ci statku
powietrznego do lotu w przestrzeni RVSM, w tym Instrukcje uzytkowania

w locie (AFM), uwzgledniajacg wprowadzenie RVSM,
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e przedstawienie opisu wyposazenia zainstalowanego w zwigzku z RVSM,

e  przedstawienie programéw szkolenia poczatkowego i okresowego zatog
lotniczych oraz innego personelu, ktory uczestniczy w przygotowaniu
I wykonaniu operacji RVSM,

e  przedstawienie stosownych instrukcji 1 list kontrolnych uzupetionych
0 standardowe procedury operacyjne, obstugowe i ograniczenia stosowane
w zwigzku z RVSM,

e przedstawienie MEL (Minimum Equipment List) uwzgledniajaca
wymagang sprawnos¢ wyposazenia do lotdw w przestrzeni RVSM,

e przedstawienie zmian Ww programie planowej obstugi samolotéw
wymaganych z tytutu operacji RVSM,

e  przedstawienie planu uczestnictwa w programie monitorowania przez
Eurocontrol zdolnos$ci utrzymywania wymaganej wysokosci przez statki
powietrzne.

(¢) Warunki utrzymania zatwierdzenia RVSM

e Obowigzek analizowania 1 zglaszania wiadzy lotniczej przypadkow
nieutrzymywania wysokosci:

- TVE (Total Vertical Error) > niz = 90m (£ 300 ft)
- ASE (Altimetry System Error) > niz + 75m (245ft)
(d) Procedury RVSM

e  Zalogi lotnicze musza zna¢ zasady operowania w przestrzeni RVSM
i przejs¢ odpowiednie szkolenie w zakresie:

- przestrzegania obowigzujacych procedur w procesie planowania lotu,

- przestrzegania obowigzujacych procedur przed lotem,

- przestrzegania obowigzujacych procedur przed wlotem w przestrzen
RVSM,

- przestrzegania obowigzujacych procedur w locie w przestrzeni
RVSM,

- przestrzegania procedur awaryjnych po wejsciu w przestrzen RVSM,

- przestrzegania obowigzujacych procedur po zakonczeniu lotu.

UWAGA: statki powietrzne LOTNICTWA PANSTWOWEGO (lotnictwa

wojskowego, stuzby celnej, policji, itd.) sa zwolnione z obowigzku

spelniania wymagan RVSM w zwigzku z brakiem mozliwosci ich
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dostosowania do wymagan zwigzanych z uzyskaniem zatwierdzenia
do lotow RVSM (wigkszos¢ tych samolotow, z zatozenia

projektowego, nie spetnia wymagan RVSM MASPS).

Whniosek podkomisji technicznej:

Dokumenty opracowane i stosowane w 36 splt mogly jedynie potwierdzac
gotowos$¢ techniczng samolotu do speilnienia wymagan naktadanych przez
przepisy cywilne w tym zakresie. Jednakze personel 36 splt nie przedstawil
realizacji innych czynnosci naktadanych wyzej przytoczonymi odpowiednimi
przepisami, takich jak np.: szkolenie personelu w zakresie wykonywania lotow
w warunkach RVSM, wykonywanie w locie okresowych sprawdzen

poprawnosci wskazan przyrzadéw poktadowych.

WNIOSEK

DZIALALNOSC SLUZBY INZYNIERYJNO-LOTNICZEJ 36 SPLT NIE MIALA
WPLYWU NA KATASTROFE.
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WYKAZ PERSONELU 36 SPLT
WYKONUJACEGO OBSLUGI BIEZACE NA SAMOLOCIE TU-154M NR 101
W DNIACH 06-10.04.2010 R.

06.04.2010 r.

Obstuga B + Ps przed oblotem komisyjnym:

—  kierownik grupy PiS (nadzor ptatowiec i silnik);

—  starszy technik klucza PiS (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);
—  starszy technik samolotu O (nadzor osprzet);

—  technik samolotu O nr 3 (realizator osprzet);

— technik klucza URE (nadzor urzadzenia radioelektroniczne);

—  technik URE (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M nr 2 (starszy technik obstugi poktadowe;j);

Oblot komisyjny wykonala komisja w skladzie:

Przewodniczacy: przewodniczacy komisji oblotow samolotow 1 $migtowcow;

Cztonkowie: starszy inzynier urzadzen radioelektronicznych Sekcji
Techniki Lotniczej 36 splt;
starszy inzynier osprzgtu Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt;
starszy inzynier ptatowca i silnika Sekcji Techniki Lotniczej
36 splt;

oraz

Dowodca statku powietrznego dowaodca 1 eskadry lotniczej;

Aktualizacja (co 28 dni) baz danych GPS KLN89B oraz obydwu systemow nawigacyjnych
UNS-1D:

w ,,Ksigzce obstugi statku powietrznego Nr 101 90A837”, w ,,Raporcie technicznym z lotu.
Parametry” wykonanym w dniu 06.04.2010 r., na stronie 102/109, w cz¢$ci IX ,,Uzupelnienie
do obstugi” figurujg dane wraz z podpisami:

—  technik klucza URE (nadzor urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik samolotu URE nr 1 (realizator urzadzenia radioelektroniczne);
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Obstuga A, + Pp po oblocie komisyjnym:

—  kierownik grupy PiS (nadzor ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu O (nadzér osprzet);

—  technik samolotu O nr 3 (realizator osprzet);

— technik klucza URE (nadzor urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik samolotu URE nr 1 (realizator urzgdzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M nr 2 — starszy technik obstugi poktadowej;

07.04.2010 r.
WYLOT Z WARSZAWY DO SMOLENSKA

Obstuga A, + Ps przed wylotem do SMOLENSKA :

—  starszy technik samolotu PiS nr 2 (nadzor ptatowiec i silnik);

—  technik samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu PiS nr 1 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu O (nadzor osprzet);

—  technik samolotu O nr 3 (realizator osprzet);

—  starszy technik klucza URE (nadzér urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik samolotu URE nr 1 (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M nr 2 — starszy technik obstugi poktadowej;

Obstuga A, + Pp po przylocie do SMOLENSKA :

—  dowddca 1 eskadry lotniczej — dowodca statku powietrznego (nadzor ptatowiec i silnik,
osprzet, urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M nr 2 — starszy technik obstugi poktadowe;j
(realizator ptatowiec i silnik, osprzet);

—  etatowy nawigator (realizator urzadzenia radioelektroniczne);
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WYLOT ZE SMOLENSKA DO WARSZAWY

Obstuga A, + Ps przed wylotem ze SMOLENSKA do WARSZAWY:

—  dowddca 1 eskadry lotniczej — dowodca statku powietrznego (nadzor ptatowiec i silnik,
osprzet, urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M nr 2 — starszy technik obstugi poktadowe;j
(realizator ptatowiec i silnik, osprzet);

—  etatowy nawigator (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

Obstuga A, + Pp po przylocie do WARSZAWY':

—  kierownik grupy PiS (nadzor ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu PiS nr 3 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);
—  starszy technik klucza O (nadzor osprzet);

—  technik samolotu O nr 3 (realizator osprzet);

— technik klucza URE (nadzor urzadzenia radioelektroniczne);

—  technik samolotu URE nr 2 (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M nr 2 — starszy technik obstugi poktadowe;j;

08.04.2010 r.
WYLOT Z WARSZAWY DO PRAGI

Obstuga A, + Ps przed wylotem do PRAGI:

—  starszy technik samolotu PiS nr 2 (nadzor ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu PiS nr 3 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy podoficer obstugi samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);
—  starszy technik klucza O (nadzor osprzet);

—  technik samolotu O nr 3 (realizator osprzet);

—  starszy technik klucza URE (nadzér urzadzenia radioelektroniczne);

—  technik samolotu URE nr 2 (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

—  Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt — starszy technik obstugi poktadowej;
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Obstuga po przylocie do PRAGI:
Wedlug dokumentacji — NIE WYKONANO
Wedlug oswiadczenia Szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt — starszego technika obslugi

pokladowej — wykonal obsluge A; + Pp;

WYLOT Z PRAGI DO WARSZAWY
Obstuga A; + Ps (w,,Ksiazce obstlugi statku powietrznego Nr 101 90A837” zostala wpisana
obstuga A — nie wystepuje ona w RO-86) przed wylotem do Warszawy.
Wedlug oswiadczenia Szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt — starszego technika obstugi
pokladowej —wykonano obsluge A; + Ps:
—  zastepca dowoddcy 1 eskadry lotniczej — dowddca statku powietrznego (nadzor ptatowiec
I silnik, osprzet, urzadzenia radioelektroniczne);
—  Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt — starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M
(realizator ptatowiec i silnik, 0Sprzet);

—  nawigator (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

Obstuga A, + Pp po przylocie do WARSZAWY':

—  starszy technik samolotu PiS nr 2 (nadzor ptatowiec i silnik);

—  technik samolotu PiS nr 2 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy technik samolotu PiS nr 1 (realizator ptatowiec i silnik);

—  starszy technik klucza O (nadzor osprzet);

—  technik samolotu O nr 2 (realizator osprzet);

—  starszy technik samolotu URE nr 1 (nadzor urzadzenia radioelektroniczne);

—  starszy podoficer obstugi samolotu URE nr 1 (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

—  Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt — starszy technik obstugi poktadowej;

09.04.2010 r.

Naprawa nosowej owiewki stacji radiolokacyjnej po zderzeniu z ptakiem:

— dowddca GOT (nadzor naprawy);

—  starszy inzynier ptatowca i silnika Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt (nadzor naprawy);
—  milodszy technik warsztatu mechanicznego GOT (realizator naprawy);

—  spawacz warsztatu mechanicznego GOT (realizator naprawy);
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10.04.2010 r.
Obshuga A, + Ps przed wylotem do SMOLENSKA :

starszy technik klucza PiS (nadzér ptatowiec i silnik);

technik samolotu PiS nr 1 (realizator ptatowiec i silnik);

starszy technik klucza O (nadzoér osprzet);

technik samolotu O nr 1 (realizator osprzet);

starszy technik samolotu URE nr 1 (nadzor urzadzenia radioelektroniczne);

starszy podoficer obstugi samolotu URE nr 1 (realizator urzadzenia radioelektroniczne);

starszy technik obstugi poktadowej Tu-154M - starszy technik obstugi poktadowe;.
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OBSLUGA SAMOLOTOW Tu-154M w 36 splt

Personel stuzby inzynieryjno-lotniczej 36 splt obstugujacy samoloty Tu-154M oraz techniczny personel latajacy wykonujacy na nich loty

usytuowany byt w strukturze 36 splt zgodnie z ponizszym schematem:

Dowddca 36 splt
Zastgpca Dowddey 36 splt
LOGISTYKA 1 eskadra lotnicza Przewodniczacy Zespél lotniczy Grupa Obslugi
Szef Logistyki 36 splt Dowddca 1 eskadry lotniczej komisji samolotu Technicznej
oblotow Tu-154M Dowodca
samolotow Dowddca zespotu Grupy
i $Smiglowcow lotniczego Obstugi
samolotu Technicznej
Tu-154M
Sekcja Techniki Lotniczej 36 splt w tym min: Personel SIL 1 eskadry lotniczej Techniczny Warsztat

Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 splt Szef techniki lotniczej eskadry lotniczej personel latajacy mechaniczny

Starszy inzynier platowca i silnika STL 36 splt 1 x klucz PiS 2 X starszy

Starszy inzynier osprzetu STL 36 splt 1 x klucz O technik

Starszy inzynier URE STL 36 splt 1 x klucz URE obstugi

Starszy inzynier ZLT STL 36 splt poktadowe;j
Tu-154M

W trakcie wylotow Tu-154M po wyladowaniu na lotnisku niebedgcym MSD obstugi wykonywali cztonkowie zatogi samolotu pod nadzorem
dowodcy statku powietrznego: starszy technik obshlugi pokladowej (w specjalnosci PiS, O) oraz nawigator (obstuge w specjalnosci URE).
Personel warsztatu mechanicznego wykonywat prace zlecone przez personel SIL 1 eskadry lotniczej w zakresie napraw przewidzianych

dokumentem ,,Ty-154. PykoBOJCTBO 110 KalTUTaTHOMY PEMOHTY .
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Szczegotowy wykaz personelu stuzby inzynieryjno-lotniczej 1 eskadry lotniczej 36 splt obstugujacego samoloty Tu-154M przedstawiony jest

ponizej:

Personel SIL 1 eskadry lotniczej
Szef techniki lotniczej eskadry lotniczej

Klucz PiS
dowddca klucza PiS
kierownik grupy PiS
starszy technik klucza PiS
technik klucza PiS
3 x starszy technik samolotu PiS
2 X technik samolotu PiS
2 x starszy podoficer obstugi samolotu PiS

Klucz O
dowddca klucza O
starszy technik klucza O
technik klucza O
starszy technik samolotu O
3 x technik samolotu O

Klucz URE
dowddca klucza URE
starszy technik klucza URE
technik klucza URE
2 x starszy technik samolotu URE
2 X technik samolotu URE
2 x starszy podoficer obstugi samolotu URE
1 x technik URE
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