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UCZOWY MATERIAL DOWODOWY PRZYWOLYWANY W RAPORCIE

Obecnos¢ materialu wybuchowego (TNT, RDX, Pentryt) na szczatkach, w tym na

poszyciu i wewnatrz kadtuba TU 154 w Smolensku stwierdzona przez biegtych CLKP,

oraz laboratoria w RP,USA i W. Brytanii;

Urwanie skrzydta TU 154 101 ok. 100 m. przed ,brzoza Bodina”, potwierdzone

analizg parametrow lotu;

Ekspertyza NIAR pokazujaca :

- TU 154 101 podczas lotu 10 04 2010 r. nie uderzyt skrzydtem w brzoz¢ zgodnie z
raportami MAK i Millera na wysokosci 5 m nad ziemia, gdyz woéwczas musialby

rozbi¢ bude Bodina a nie zostata ona zniszczona;
Ell Ny
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”l‘.- Proprietary - No part of this document may be reproduced of transmitted in any form or by any means without prior written permitsion of NIAR

W razie uderzenia samolotu skrzydlem w brzozg¢ to skrzydto przecina brzoze
a nie odwrotnie;

Zgodnie z trajektoria wg MAK samolot uderza w ziemi¢ w pozycji poprzecznej
wobec kierunku rozrzutu szczatkdOw samolotu na potnoc i zachdod od pierwszych

sladow naziemnych;
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- Rozpad szczatkdw samolotu uzyskany wg. symulacji NIAR opartej na danych
MAK i Millera jest skrajnie odmienny od rozrzutu szczatkéw TU 154 101
na wrakowisku. Symulacja pokazuje zupelnie inny przebieg Kkatastrofy
niz to miato miejsce w rzeczywistosci;

Zgodnie z zapisami CVR piloci od poczatku zapowiadali odejscie w automacie

w razie ztej pogody nad lotniskiem i przygotowywali si¢ do takiego manewru

oraz uzgadniali go z kontrolerami na wiezy w Smolensku. Zaden ze znanych zapisow

oraz zeznan nie potwierdza tezy o dazeniu pilotow do ladowania. Przeciwnie.

Rosyjski kontroler lotu z wiezy relacjonujac przebieg katastrofy o 8.48 stwierdzit:

,»zaczal odchodzi¢ na drugie zajScie i zniknal” co potwierdza, ze polscy piloci

odchodzili na drugi krag i nie zamierzali ladowac;

Rozrzut 1 zniszczenie ciat pasazerdéw, duza ilos$¢ ciat zupetnie pozbawionych ubran oraz

oparzonych a nawet spalonych oraz rodzaj ran wskazuja na oddzialywanie wysokiej

energii i fali wybuchowej;

Odnalezienie przez polskich archeologdéw jesienig 2010 r. dziesigtek osmalonych

i opalonych szczatkow samolotu w odleglosci powyzej 100 m przed pierwszymi

$ladami uderzenia w ziemi¢ wskazuje na wybuchowy rozpad TU 154 101,

Rekonstrukcja  wraku na  podstawie  identyfikacji  tysiecy  odtamkow,
w tym wszystkich kluczowych cze$ci samolotu precyzyjnie wskazuje miejsca wybuchu
w lewym skrzydle oraz w lewej czesci centroplatu potwierdzone ksztattem rozrzutu
szczatkow, §ladami osmolen oraz obecnos$ci $ladow materialow wybuchowych —-RDX i

TNT.
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wizualizacja wystrzelenia lewych przednich drzwi Tu-154M

1. Powolanie Podkomisji i uwarunkowania jej pracy

Podkomisja do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego (Podkomisja) zostata powotana
przez Ministra Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej w 2016 roku w wyniku
stwierdzenia duzej iloSci uchybien, btedow, zaniechan, a nawet celowego ukrywania
i falszowania dowodow przez Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego (KBWLLP) pod przewodnictwem Edmunda Klicha i Jerzego Millera dzialajaca
w latach 2010-2011 (Komisja Millera). Ponadto ujawniono szereg informacji i dowodow,
ktore nie zostaty wzigte pod uwage przez Komisj¢ Millera, a moga mie¢ wptyw na ustalenie
okoliczno$ci 1 przyczyn zdarzenia w dniu 10 kwietnia 2010 roku w Smolensku.

Raport Techniczny przedstawiony przez Podkomisj¢ 11 kwietnia 2018 roku stanowit
podsumowanie prac Podkomisji wykonanych lub zapoczatkowanych do kwietnia 2018 roku.
Koncentrowat si¢ na najistotniejszych informacjach, szczegoélnie na faktach i dowodach,

ktore nie zostaty wzigte pod uwage w raporcie koncowym Komisji Millera oraz na tych jego
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ustaleniach, ktore w §wietle przeprowadzonych badan okazaly si¢ nieprawdziwe.
W Raporcie Technicznym stwierdzono, ze glowna przyczyng katastrofy Tu-154M nr 101
byta eksplozja, do ktdrej, zgodnie z dotychczasowymi ustaleniami Podkomisji, doszto w chwili,
gdy samolot znajdowat si¢ jeszcze w powietrzu, co spowodowato zniszczenie konstrukcji
samolotu oraz §mier¢ wszystkich pasazerow.

Wykaz materiatéw dowodowych przedstawionych w Raporcie Technicznym, a takze badan
oraz eksperymentéw wykonanych przez Podkomisje, nie byt ostateczny, co stwierdzono w tym

dokumencie (tekst Raportu pod linkiem):

http://podkomisjasmolensk.mon.gov.pl/pl/1_36.html

2. Prace nad projektem raportu koncowego
Po przedstawieniu Raportu Technicznego Podkomisja poglebiata prace, ktore pozwolity
na petiejsze okreslenie przyczyn i okoliczno$ci badanego zdarzenia oraz przedstawienie ich

w raporcie koncowym.

3. Remont i przygotowania do lotu

Podkomisja przeprowadzita analizy dokumentacji zwigzanej z remontem, awariami
1 przygotowaniem do realizacji zadan samolotow Tu-154M, przeznaczonych do transportu
najwazniejszych osdb w panstwie, a takze dziatan instytucji oraz oso6b majacych na to wptyw.
W szczego6lnos$ci analizowano dzialania, ktére doprowadzily do powierzenia remontu
wskazanemu przez strong¢ rosyjska konsorcjum firm MAW-Telecom i Polit - Elektronik,
wspoltdziatajacemu z zaktadami Aviacor w Samarze. 9 wrze$nia 2009 r. podsekretarz stanu
w MON Zenon Kosiniak-Kamysz, uzasadniajac decyzje wyboru Aviacor, informowat Ministra
ON, ze ,,remont samolotow Tu-154M jest rowniez nadzorowany przez II Departament
Federalnej Stuzby ds. Wspoipracy Wojskowo-Technicznej z Zagranicq Federacji Rosyjskiej,
ktory wyrazit zgode na dokonanie remontu samolotow w OAO Aviacor Samara”.

Federalng Stuzba Wojskowo-Technicznej Wspotpracy (FSWTW) kieruja funkcjonariusze
rosyjskich stuzb specjalnych.
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W tym kontek$cie analizowano rol¢ kierownictwa Ministerstwa Obrony Narodowej i stuzb
specjalnych. Przeprowadzono takze analiz¢ przygotowan do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r.,
w tym dziatania Kancelarii Prezesa Rady Ministréw oraz COP MON, stuzb technicznych
1 stuzb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo.

Na tej podstawie Podkomisja ustalita, ze kierownictwo MON wiedzialo, iz wybierajac
wskazane przez strong¢ rosyjska konsorcjum, oddaje remont samolotdw przewozacych
najwazniejsze osoby w panstwie w rece rosyjskich stuzb specjalnych. Ustalita tez, ze osoby
odpowiedzialne za zorganizowanie wylotu Prezydenta RP nie znaly instrukcji HEAD i nie
stosowaly jej przy organizacji lotow. W szczegdlnosci przygotowujac 10 kwietnia 2010 r. wylot
Tu-154M z Prezydentem RP na poktadzie nie wydano wszystkich wymaganych decyzji, m. in.
nie wskazano wymaganego przez instrukcj¢ HEAD samolotu zapasowego. W tym zakresie
postepowania poprzedzajace loty Tu-154M z Premierem D. Tuskiem w dniu 7 kwietnia 2010 r.
1z Prezydentem L. Kaczynskim trzy dni pdZniej roznity si¢ zasadniczo, takze w zakresie ustalen
dotyczacych kontroli lotniska w Smolensku.

Oproécz remontu samolotu, kluczowe znaczenie miata réwniez organizacja wizyty Prezydenta
w Katyniu w zwigzku z 70. Rocznica Mordu Katynskiego. Podkomisja zwrécita szczegdlng
uwage na powierzenie organizacji wizyty polskiego prezydenta funkcjonariuszowi
komunistycznych stuzb specjalnych Tomaszowi Turowskiemu — bytemu oficerowi Wydziatu
XIV Departamentu I Stuzby Bezpieczenstwa PRL. Turowski zostat zatrudniony przez ministra
Radostawa Sikorskiego w MSZ 14 lutego 2010 roku po dwoch latach przerwy i juz nastgpnego
dnia udat si¢ do Moskwy, gdzie objal funkcje kierownika wydziatu politycznego ambasady RP.
Wizyta Prezydencka stala si¢ przedmiotem rozgrywki politycznej rzadu i administracji
premiera Donalda Tuska, ktére dazyty wraz z wtadzami Rosji do wykorzystania rocznicowych
uroczystosci katynskich w celu zacie$nienia wigzi Rosji, Niemiec i Polski, zwlaszcza w
zakresie wspolnej polityki energetycznej bazujacej na rosyjskich surowcach, zacie$nienia
wspotpracy w ramach Polsko-Rosyjskiej Grupy do Spraw Trudnych oraz porozumienia

Kosciota Katolickiego z Ko$ciolem Prawostawnym. Obie kancelarie premierow Rosji i Polski
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jednoznacznie zadeklarowaty désintéressement wizyta Prezydenta Kaczynskiego w zwigzku
z czym shuzby bezpieczenstwa, logistyczne i polityczne bojkotowaly organizacje wizyty

Prezydenta RP w Rosji.

24 listopada 2010

(...) w ogole, ja nawet nie wiem, ze w

ﬁ Smolensku jest lotnisko

Tomasz Arabski
szef Kancelarii Premiera Tuska

Od momentu rozdzielenia wizyt MSZ 1 KPRM stwarzaty szereg przeszkod w organizacji
wizyty przez KPRP, wstrzymywaty oficjalne noty dyplomatyczne. Szef KPRM Tomasz
Arabski odpowiadat nie tylko za organizacje lotu delegacji prezydenta Lecha Kaczynskiego,
ale tez za jej aspekt polityczno-dyplomatyczny, a jego rozmowy w Moskwie dniach 17-18
marca spowodowaly m.in. odwotanie wizyty ministra Mariusza Handzlika z Kancelarii
Prezydenta. Rzadzacy mieli informacje o problemach z przygotowaniem lotniska w Smolensku
i nie uczynili nic, by t¢ kwesti¢ wyjasni¢ i uporzadkowaé. Wielokrotnie natomiast
odktadano wizyte w Smolensku specjalnej grupy roboczej powotanej przez ministra
Andrzeja Przewoznika, ktora miata sprawdzi¢ stan lotniska. W koncu, gdy do wizyty doszto
grupy nie wpuszczono na lotnisko Siewiernyj. Dzialania te miaty na celu dyskredytacje
Prezydenta Lecha Kaczynskiego, umniejszenie wagi jego wizyty w Katyniu i spowodowaty
obnizenie standardow bezpieczenstwa najwazniejszej osoby w panstwie.

Prébowano réowniez sprowadzi¢ role wizyty Prezydenta RP do ,,prywatnej”. Ministerstwo
Spraw Zagranicznych R. Sikorskiego $wiadomie op6zniato notyfikacj¢ i nie zapewnilo wizycie
Glowy Panstwa odpowiedniego statusu dyplomatycznego. Zaakceptowano stanowisko MSZ

FR, Ze strona rosyjska nie bedzie zajmowata si¢ wizyta Prezydenta RP w dniu 10 kwietnia
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i taka samg decyzj¢ podjeta Kancelaria Prezesa Rady Ministréw. Dokonalo si¢ to w tym samym

czasie 1 trudno to uznac¢ za przypadek.

4.

W toku badan Podkomisja wykonata szereg prac rekonstrukcyjnych i modelowych.

Prace rekonstrukcyjne i modelowe

Wykonane modele byly pomocne do sporzadzenia analiz.

Lp. Tytut aktualizacja
1. Sektory 1-12 2020.07.21
2. Materiat wybuchowy na wraku 2020.07.15
3. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 01 2019.05.20
4. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 02 2019.05.20
5. Identyfikacja i1 inwentaryzacja odtamkow — sektor 03 2019.05.20
6. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkoéw — sektor 04 2019.05.20
7. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 05 2019.05.20
8. Identyfikacja i1 inwentaryzacja odtamkow — sektor 06 2019.05.20
9. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 07 2019.05.20
10. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkéw — sektor 08 2019.05.20
11. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkoéw — sektor 09 2019.05.20
12. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkéw — sektor 10 2019.05.20
13. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 11 2019.05.20
14. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 12 2019.05.19
15. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 13 2019.10.07
16. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkoéw — sektor 14 2019.10.07
17. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow — sektor 15 2019.12.12
18. Rozpad klapy OCZK lewego skrzydta 2019.05.28
19. Rejestrator analogowy KZ-63 2018.07.20
20. Rekonstrukcja poszycia wierzchniego zbiornikdéw nr 1 i nr 4 2018.11.26
21. Rozpad lewej czesci statecznika poziomego 2020.02.13
22. Rozpad statecznika pionowego 2020.01.03
23. Destrukcja 2 sekeji slotu lewego skrzydta w miejscu hipotetycznego 2018.12.13

uderzenia w ,,Pancerng brzozg”
24. Rekonstrukcja lewej burty centroptatu 2018.11.30
25. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow klapy OCZK lewego 2019.08.08
skrzydta
26. Rozpad kadtuba TU-154m (drzwi) 2020.05.20
27. Elewacja terenu w miejscu $ciezki podejscia TU-154M 2018.10.19
28. Rozpad instalacji klimatyzacyjnej lewej strony centroptatu 2019.12.13
29. Rekonstrukcja noska lewego skrzydta 2019.10.31
30. Rozpad srodkowej czesci centroptatu 2020.02.22

8




Ministerstwo Obrony Narodowej

Podkomisja ds. Ponownego
Zbadania Wypadku Lotniczego

31. Raport — Dzialania stuzb ratunkowych 2020.01.30
32. Rekonstrukcja lewego skrzydta 2019.01.12
33. Profil progu pasa 2018.03.13
34. Niszczenie odtamkow 2018.04.02
35. Rozpad 2 sekgc;ji slotu 2019.07.15
36. Konfiguracja samolotu w ostatnich sekundach lotu w relacjach 2018.04.19
swiadkéw
37. Rozrzut odtamkow TU-154M wzdhuz szosy Kutuzowa 2018.03.24
38. Odtamki z przetomu lewego skrzydta TU-154M wbite w konar 2019.12.11
korony ,,Brzozy Bodina”
39. Odtamki wbite w przetom ,,Brzozy Bodina” 2019.11.27
40. Zniszczenia owiewki urwanej koncowki lewego skrzydta TU-154M 2019.03.28
41. Uszkodzone drzewa w sektorze 15 2019.03.08
42. Potozenie odtamkoéw poszycia wierzchniego zbiornika balastowego 2019.01.13
na miejscu zdarzenia
43. Plama nafty lotniczej w rejonie przycigtych brzézek 2019.03.22
44. Analiza rozpadu dachu TU-154M 2020.04.08
45. Opis warunkoéw atmosferycznych jakie panowaty w rejonie 2020.03.25
Smolenska 10.04.2010 roku.
46. Analiza odtamkow kikuta lewego skrzydta na ,,Glownym Polu 2020.07.26
Szczatkow”
47. Potozenie odtamkéw w rejonie ,,Brzozy Bodina’ 2019.10.11
48. Odtamki OCZK lewego skrzydta TU-154M w miejscu przetomu 2020.03.05
oderwanej koncowki lewego skrzydta
49. Rekonstrukcja dachu TU-154M 2020.05.28
50. TU-154M — Sekcja 1 2020.05.06
51. TU-154M — Sekcja 2 2020.07.20
52. TU-154M — Sekcja 3 2020.05.30
53. TU-154M — Sekcja 4 2020.05.06
54. TU-154M — Sekcja 5 2020.06.03
55. TU-154M — Sekcja 6 2020.06.07
56. Podsumowanie TU-154M — Sekcja 1-6 2020.07.20
57. Dziatania stuzb ratowniczych i przeciwpozarowych 2020.03.05
58. Rozpad zbiornikéw paliwowych znajdujacych si¢ pod kadtubem 2020.05.20
59. Analiza potozenia TU-154M na podstawie odtamkow i zniszczen 2020.04.25
terenowych w sektorze 13
60. Rozpad statecznika pionowego na ,,Gléwnym Polu Szczatkow™ 1 2020.01.24
61. Rozpad statecznika pionowego na ,,Glownym Polu Szczatkow™ 2 2020.01.18
62. Analiza drzwi nr 823 (lewej burty) wbitych w ziemi¢ 2020.04.05
63. Niszczenie dowodu eksplozji, jakim byl kadtub TU-154M pomigdzy 2020.01.17
centroptatem, a ogonem — czgs$¢ 1
64. Niszczenie dowodu eksplozji, jakim byl kadtub TU-154M pomigdzy 2020.02.19

centroptatem, a ogonem — czg$¢ 2
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65. Niszczenie dowodu eksplozji, jakim byl kadtub TU-154M pomigdzy 2020.02.29
centroplatem, a ogonem — cze$¢ 3

66. Identyfikacja i1 inwentaryzacja odtamkow tazienek przedziatu 2019.12.20
pasazerskiego na gtéwnym polu szczatkow

67. Identyfikacja i inwentaryzacja odtamkow skrzyn balastowych 2019.12.19

68. Identyfikacja 1 inwentaryzacja paneli grzewczych przypodtogowych 2019.12.15
na gldéwnym polu szczatkow

69. Identyfikacja i inwentaryzacja paneli tapicerki okiennej na gtéwnym 2019.12.15
polu szczatkow

70. Analiza przetomu ,,Brzozy Bodina” 2019.12.08

71. Pochylenie ,,Brzozy Bodina” 2019.11.28

72. Linie energetyczne przy ulicy GUBIENKO 2019.11.03

73. Analiza odtupanego dolnego fragmentu pnia ,,Brzozy Bodina” 2019.12.06

74. Warunki atmosferyczne 10.04.2010 w rejonie BRIANSKA 2019.10.02
(potudniowy-wschod od Smolenska)

75. Warunki atmosferyczne w rejonie Smolenska 10.04.2010 na 2019.10.02
mapach synoptycznych FR

76. Barak Bodina 2019.09.03

77. Rekonstrukcja lewej burty TU-154M 2020.03.30

78. Rozpad dachu kadtuba pomigdzy centroptatem, a ogonem 2020.05.11

79. Relacje swiadkéw TOM V - Mgta 2017.12.20

80. Analiza warunkéw atmosferycznych w rejonie Smolenska 2019.10.02
10.04.2010

81. Analiza warunkéw atmosferycznych w rejonie Smolenska, Moskwy 2016.10.12
i Kurska 10.04.2010

82. Zabezpieczenie meteorologiczne lotu TU-154M w dniu 10.04.2010 2017.05.08
— kalendarium wydarzen

83. Warunki atmosferyczne w rejonie lotniska Smolensk - 2016.08.30
SIEWIERNYJ

84. Nieprawdziwe dane meteorologiczne 2015.09.07

85. Falszywe dane meteorologiczne zawarte w Raportach Koncowych 2017.02.05
MAK/KBWL LP

86. Analiza danych meteorologicznych Smolensk — JUZNY]J i 2014.09.09
Smolensk -SIEWIERNYJ w dniu 10.04.2010

87. Zeznania i relacje $wiadkow dotyczacych warunkow 2019.08.18
atmosferycznych w Smolensku 10.04.2010

88. Relacje swiadkéw TOM I — okolice lotniska 2018.07.11

89. Relacje swiadkéw TOM II — lotnisko 2016.10.28

90. Relacje swiadkéw TOM III — miejsce upadku TU-154M 2016.10.28

91. Relacje swiadkow TOM 1V - ciata 2017.01.07

92. Relacje $wiadkow TOM VI - dezinformacja 2015.12.09

93. Relacje swiadkow TOM VII - przygotowania 2015.12.09

94. Relacje swiadkow TOM VIII — dzialania ratownicze 2015.12.09

9s. Relacje $wiadkow TOM IX — rosyjskie media o katastrofie 2015.12.09
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96. Relacje swiadkow TOM X — komentarze o tragedii 2015.12.09
97. Dziatania stuzb MCZS i MSW FR na miejscu zdarzenia 2016.04.09
98. Gra ,,Liderami” — kalendarium wydarzen 2016.09.06
99. Gra reflektorami naprowadzajacymi 2016.07.17
100. Gra kartami podej$cia 2018.03.13
101. Sondaze — ,,Wiara w zamach” 2015.03.25
102. SPECNAZ na miejscu tragedii 2014.04.04
103. Tulskie Centrum Ratownicze MCZS FR nr 996 na miejscu tragedii 2014.10.02
104. Analiza dowodu - Fragment slotu z prowadnicg zawartego w 2016.10.15
zatgczniku nr 2.4 dotaczonego do Opinii Zespotu Bieglych w
sprawie PO.SL 54/10
105. Potozenie samolotu przy poinocnej bruzdzie 2016.05.11
106. Potozenie kikuta lewego skrzydta TU-154M podczas upadku na 2017.01.01
ziemi¢
107. Mechanizm niszczenia kikuta OCZK lewego skrzydta TU-154M w 2016.12.27
miejscu oderwania koncowki
108. Prezentacja ,,Jednego dobrego dowodu” w sprawie tragedii 2016.02.04
smolenskiej
109. Odpowiedz na pytanie — czy ,,p6lnocna bruzda” mogta powsta¢ od 2016.12.07
kot podwozia ladujacego TU-154M?
110. Potozenie odtamkow TU-154M w sektorach 1-12 2017.01.01
111. Nastawy alertu wysoko$ciomierza radiowego TU-154M 2016.10.02
112. Analiza dowodow zawartych w zatgczniku nr 2.4 dotaczonym do 2015.06.10
Opinii Zespotu Biegltych w sprawie PO.SL. 54/10 TOM I
113. Kalendarium zabezpieczenia meteorologicznego lotu TU-154M 2020.07.16
114. Analiza rozpadu i rekonstrukcja statecznikow TU-154M w sektorze 2017.01.22
13
115. ,Pancerna brzoza” i zebro nr 30 OCZK lewego skrzydita TU-154M 2017.02.12
116. Wykaz zidentyfikowanych odtamkéw slotow lewego skrzydta TU- 2016.07.16
154M
117. Wykaz zidentyfikowanych odtamkéw slotow prawego skrzydta TU- 2019.10.16
154M
118. Analiza rozpadu centroptata - Tom I 2017.05.07
119. Analiza rozpadu centroptata - Tom II 2015.04.27
120. Analiza rozpadu centroptata - Tom I 2015.03.17
121. Analiza rozpadu deflektora lewego skrzydta 2015.05.29
122. Analiza rozpadu i rekonstrukcja klapy OCZK lewego skrzydia 2015.12.01
123. Analiza rozpadu prawej burty salonki nr 1 2014.12.08
124. Analiza rozpadu prawej burty pomi¢dzy kokpitem, a centroptatem 2014.12.03
125. Analiza rozpadu silnika nr 1 2015.12.05
126. Stan drzwi nr 823 2017.02.14
127. Analiza rozpadu zebra nr 30 OCZK lewego skrzydta TU-154M 2016.09.08
128. Wykaz zidentyfikowanych odtamkéw lewej strony statecznika 2016.07.13

poziomego TU-154M
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129. Analiza rozpadu i rekonstrukcja prawego skrzydta TU-154M 2016.03.29
130. Analiza zniszczen terenowych na poczatku sektora nr 12 2018.04.19
131. Analiza rozpadu drzwi zewngtrznych na gtownym polu szczatkéw 2017.03.16
132. Limuzyny na SIEWIERNYM 10.04.2010 2017.03.05
133. Analiza rozpadu dzwigara nr 1 OCZK lewego skrzydta TU-154M 2017.06.13
134. Analiza destrukc;ji instalacji goracego powietrza w TU-154M 2017.03.18
135. Analiza rozpadu prawej i lewej burty na gtéwnym polu szczatkow 2017.03.30
136. Poréwnanie wybranych odtamkéw TU-154M z wynikami detonacji 2017.04.02
w Kazuniu
137. Analiza przetomu ,,Brzozy Bodina” 2017.05.04
138. Analiza rozpadu kadtuba TU-154M na gléwnym polu szczatkow 2017.04.18
139. Skutki detonacji w centroptacie i kadtubie 2018.03.28
140. Weryfikacja dowodowa tezy o uderzeniu lewego skrzydta TU- 2017.06.18
154M w Brzoze Bodina
141. Studium wytyczenia hipotetycznego toru przejs$cia pnia drzewa 2017.06.26
przez pierwszy dzwigar lewego skrzydta TU-154
142. Destrukcja drzwi awaryjnych nr 825 2017.12.19
143. Potozenie TU-154M na wysokosci ,,Brzozy Bodina” 2017.06.28
144. Odtamki lewego skrzydta w miejscu przetomu oderwanej koncowki 2017.08.05
145. Zdjecia modelu rekonstrukcyjnego 2 sekcji slotu 2017.12.14
146. Analiza rozpadu slotow prawego skrzydta TU-154M 2016.01.21
147. Zabezpieczenie meteorologiczne lotu HEAD 10.04.2010 2020.07.20
148. Analiza rozpadu lewego skrzydta TU-154M 2014.09.09
149. Analiza rozpadu lewej strony statecznika poziomego TU-154M 2016.06.20
150. Analiza rozpadu slotow lewego skrzydta 2016.05.03
151. ,,Czarne skrzynki” na miejscu zdarzenia 2018.07.19
152. Analiza ,,P6Inocnej bruzdy” na gldéwnym polu szczatkow 2016.12.07
S. Analiza obrazen i dyslokacji cial ofiar tragedii smolenskiej

Wykonano analizy pozwalajace na wnioskowanie co do przyczyn powstania obrazen a takze

dyslokacji ciat oraz ich fragmentéw na miejscu zdarzenia.

Podkomisja korzystata z wiarygodnych Zrédel, majacych mozliwie pierwotny charakter.

Taki material dowodowy otrzymala po prawie dwoch latach dzialalnosci, pod koniec

2017 roku. Zostal on wykonany podczas ogledzin miejsca zdarzenia.

Podkomisja dokonata weryfikacji ok. 7282 zdje¢ obiektéw i miejsca zdarzenia z opisami

czynno$ci, zawartymi w 40 protokotach ogledzin miejsca zdarzenia, pod katem zgodnosci

opisow oraz liczby odnalezionych szczatkéw. Przedmiotem oceny byta réwniez zgodnosé

1 prawidtowos$¢ przeprowadzanych czynnosci z zaleceniami Organizacji Migdzynarodowego

Lotnictwa Cywilnego (ICAO).
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Poczawszy od 2018 roku Podkomisja przystapita do ustalania potozenia szczatkow ofiar
na miejscu zdarzenia, co dla zbadania przyczyn 1 przebiegu Kkatastrofy stanowi
jeden z wazniejszych etapéw pracy. Podkomisja dysponowala zweryfikowanym,
zrédlowym materiatem ikonograficznym, protokotami ogledzin miejsca zdarzenia oraz zawartg
na 9945 kartach akt czg$ciag dokumentacji medycznej w postaci 96 opinii bieglych z audytow
dokumentacji medycznej sporzadzonej przez strone rosyjska.

Podkomisja ustalita, ze w dokumentacji opisano 464 szczatki ofiar. Do konca 2018 roku
Podkomisja zidentyfikowata i ustalita precyzyjne potozenie miejsca znaleziska 212 z nich
w raz z ich identyfikacja. Uzyskane dane zostaly naniesione na sporzadzone dla kazdej z ofiar

mapy dyslokac;ji.

ZALACZNIK DO RAPORTU KONCOWEGO NR AS - MAPY

MAPA POLOZENIA SZCZATKOW LUDZKICH

@® 2zweok

® ZWLOKIZ AMPUTACJAMI

O FRAGMENTY ZWLOK

W 2017 1 2018 roku cztonkowie Podkomisji uczestniczyli jako obserwatorzy w zarzadzonych
przez Prokuratur¢ ponownych sekcjach zwlok. Podkomisja oczekiwata na otrzymanie
pozostajacej w dyspozycji Prokuratury kompletnej dokumentacji z przeprowadzonych sekcji
zwlok i1 badan. Ponadto Podkomisja wystgpita do Prokuratury o udostepnienie wytaczonej
wczesniej z akt $ledztwa dokumentacji medycznej, liczacej ok. 120 toméw akt i ok. 1600
dokumentow zrodtowych.

Przeprowadzono réwniez prace nad statystyka obrazen ciat ofiar. Sporzadzono dla kazdej
z ofiar kompleksowe zestawienie obrazen, z jednoczesnym ustaleniem skali ci¢zko$ci urazow

w ujednoliconej punktacji liczbowej (z wylaczeniem urazéw oparzeniowych, ktére sa
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przedmiotem odrebnej analizy oraz wystgpowania licznych odtamkow w ciatach niektérych
ofiar.). Podkomisja ustalita miejsca zajmowane w samolocie przez 63 z 96 oséb.

Dotychczasowe prace i analizy w zakresie dotyczacym ofiar wykluczyly mozliwo$¢ stopniowej
dezintegracji 1 niszczenia cial pasazerow wylacznie w wyniku przemieszczania si¢

po powierzchni ziemi lub niszczacego oddziatywania przeszkod terenowych, w tym drzew.

Potozenie ciat i fragmentéw cial cztonkéw zalogi samolotu wyklucza zgniecenie kokpitu
w wyniku pierwszego kontaktu z ziemia, a potwierdza, ze wczes$niej kokpit zostal rozerwany,
a ciata zalogi wyrzucone poza kokpit.

Podkomisja wykluczyta paliwo lotnicze jako czynnik wysokoenergetyczny, powodujacy tak
znaczne zniszczenia cial. Podkomisja wraz z ekspertami medycyny sagdowej przeprowadzita
szereg badan eksperymentalnych, dotyczacych skutkéw oddziatywania detonacji materiatow
wybuchowych na ciato ludzkie. Wyniki badan stanowily material porownawczy dla analizy
obrazen ciat ofiar katastrofy.

W maju 2019 roku przygotowana zostata angielskojezyczna wersja opracowania
statystycznego, dotyczacego wystepowania obrazen u ofiar zdarzenia, ktora nastepnie zostata
zaprezentowana i przekazana do NIAR w celu wykorzystania do prac zwigzanych z tworzeniem
symulacji numerycznej rozpadu samolotu. Na potrzeby symulacji udostgpniono réwniez
angielskojezyczna wersje wzorca obrazen, ktory po otrzymaniu nowej dokumentacji
medycznej uaktualniono uwzgledniajac obrazenia stwierdzone podczas polskich sekcji zwtok,
a ktorych nie opisano w sekcjach zwtok wykonanych w Rosji.

Podkomisja sukcesywnie otrzymywata kolejne materialty medyczne od Prokuratury
i dokonywata ich analizy. W maju 2019 r. Podkomisja otrzymatla kolejne 170 tomoéw akt
medycznych.

W 2019 roku, po ustaleniu istotnych informacji dotyczacych charakteru odniesionych obrazen,
lokalizacji pasazeréw w samolocie, oraz lokalizacji ich szczatkéw Podkomisja zlecita
przygotowanie opinii eksperckiej dotyczacej aspektow medycznych. Prace, zwigzane
z przygotowaniem opinii zostaly poprzedzone przekazaniem ekspertom medycyny sagdowej

niezbednej dokumentacji i akt sprawy.
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W lipcu 2019 roku Podkomisja otrzymata opini¢ pt. ,,Analiza protokotéw ogledzin i otwarcia
zwlok ofiar wypadku samolotu Tul54M nr 1017, sporzadzong przez bieglego medycyny
sadowej Katedry 1 Zaktadu Medycyny Sadowej Uniwersytet Medycznego w Lodzi.

Analiza ta wykazala, ze podczas sekcji zwlok, wykonanych zaréwno w Rosji , jak i pdzniej
w Polsce, doszto do licznych nieprawidlowos$ci zwigzanych z prowadzonymi czynno$ciami
sekcyjnymi, w tym blednym zdiagnozowaniem niektdrych , charakterystycznych obrazen,
nieumiejetnoscia zastosowania technik diagnostyki obrazowej, brakiem wykonania cze¢$ci
koniecznych i standardowych czynnosci sekcyjnych, §wiadomego pomijania istotnych sladow
1 markerow mogacych jednoznacznie wskazywac¢ na obrazenia wystepujace po eksplozji.
Biegly zwrocit rowniez uwage na zbyt pdzne wykonanie sekcji zwlok w Polsce,
co w przypadku postepujacych procesow posmiertnych mogto doprowadzi¢ do ,,watpliwosci
diagnostycznych”.

Wedhug opinii biegtego ilos¢ wystepujacych ,,markerow” jest na tyle duza, ze eksplozja jako
przyczyna zniszczenia cial jest bardzo prawdopodobna.

Poczawszy od potowy 2019 roku rozpoczeto prace zwigzane z przygotowaniem materiatu
stanowigcego tres¢ Raportu Koncowego w zakresie medycznym, oraz zalacznikdw,
w tym wzorca obrazen ofiar, w ktorym uwzgledniono statystyke i dyspersje wystgpowania
obrazen dla kilkudziesigciu obszarow ciata u kazdej z ofiar.

Z uwagi na istotne ograniczenia dotyczace mozliwosci publikacji treSci zwigzanych
z aspektami medycznymi, w tym gtéwnie na fakt Z material ten stanowig glownie tresci majace
charakter poufny, czes$¢ zalacznikow zostata wylaczona z publicznej prezentacji.

W trakcie wyzej wymienionych prac zwigzanych z przygotowaniem niezbednych analiz
i redakcjag tresci Raportu Koncowego i zalgcznikow medycznych, sukcesywnie aktualizowano
informacje w oparciu o przekazywane przez prokuratur¢ nowe dokumenty dotyczace ofiar.
Istotna byta réwnie stata wspolpraca z bieglymi, ekspertami medycyny sadowej,
oraz zachowanie zasady spdjnosci z wynikami analiz i1 ustalen w pozostatych zakresach
badawczych.

W tym zakresie, a zwlaszcza biorgc pod uwage ustalenia dotyczace dyslokacji szczatkow
1 fragmentéw konstrukcji wyposazenia samolotu, ustalono, ze potozenie cial 1 fragmentow
cial ofiar koreluje w pelni z potozeniem pozostalych fragmentéw samolotu i odpowiada

to gwaltownemu rozpadowi kadluba na skutek eksploz;ji.
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Po otrzymaniu pierwszych wynikow symulacji rozpadu samolotu wykonanej przez NIAR
ustalono, ze polozenie szczatkow ludzkich wg stanu faktycznego nie odpowiada symulacji
przeprowadzonej wg parametréw i konfiguracji rozpadu samolotu wg MAK i Komisji Millera,
ktéra to konfiguracja stanowi zatozenie i punkt wyjscia dla symulacji zleconej przez
Podkomisje.

Ustalono, ze w przypadku rozpadu samolotu na skutek samego uderzenia w ziemie,
bez wystgpienia wczesniejszej eksplozji w kadlubie, nie jest mozliwe, aby szczatki ludzkie
znalazly si¢ w miejscach ich rzeczywistego potozenia. Tym samym, wszystkie wcze$niejsze

ustalenia i konkluzje Podkomisji w tym zakresie zostaty podtrzymane

6. Rejestratory

Podkomisja przeanalizowata dostgpna dokumentacj¢ dotyczaca odnalezienia rejestratoréw lotu
na miejscu zdarzenia oraz okoliczno$ci pozniejszego wielokrotnego wykonywania kopii
zapisow tych urzadzen. Informacje te sa rozproszone w ponad 760 tomach akt prokuratury
(147.432 karty), materiatach Komisji Millera (w tym 118 ptyt CD i DVD) oraz dokumentach
rosyjskich.

Rejestratory sg kluczowym elementem analizy przyczyn i przebiegu kazdej katastrofy lotnicze;j,
dlatego przepisy ICAO bezwzglednie nakazuja podejmowanie i otwieranie czarnych skrzynek
wylacznie w obecno$ci wszystkich zainteresowanych stron. W przypadku katastrofy
smolenskiej wszystkie rejestratory zostaly odnalezione i podjete bez obecnosci przedstawicieli
RP.

W materiatach, z ktérymi zapoznata si¢ Podkomisja, znajduja si¢ dwa protokoty z odnalezienia
przez Rosjan czarnych skrzynek, réznigce si¢ czasem odnalezienia i opisem rejestratorow.
Brak jest protokotéw z odnalezienia rejestratorow eksploatacyjnych.

Rejestrator gtosowy MARS-BM zaczeto odstuchiwaé jeszcze przed przybyciem polskich
specjalistow, a KZ-63 uznano za zaginiony, cho¢ fragmenty jego obudowy znajdujace si¢
wséréd nienaruszonych czeSci otoczenia rejestratora  widoczne s3 na  zdjgciach
wykonanych w pierwszych godzinach po katastrofie. W dostepnej dokumentacji nie ma
podpisanych przez przedstawicieli strony polskiej protokotow otwarcia ktéregokolwiek
z rejestratorow 1 wyjecia z nich  oryginalnych  zapiséw  ktdéregokolwiek

z rejestratorow. O sposobie zabezpieczenia rejestratorow na miejscu katastrofy Swiadczy fakt,
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ze poczatkowo polska strona zamiast polskiego rejestratora ATM otrzymata z Rosji
amerykanskie urzadzenie TAWS.

Przestuchania przeprowadzone przez Podkomisj¢ wykazaly ze zaden Polak nie odstuchat
oryginatow czarnych skrzynek i nie miat mozliwo$ci zapoznania si¢ z nimi. Co gorzej Polacy
uczestniczacy w pracach rosyjskich nie sporzadzili zadnej dokumentacji pisemnej lub filmowe;j
z tych czynnosci. Podkomisja poddata analizie kopie zapiséw zainstalowanych na pokladzie
Tu-154M rejestratoréw katastroficznych: rosyjskich MELP i MARS oraz eksploatacyjnych:
rosyjskiego KBN i polskiego ATM.

6.1 Rejestratory parametrow lotu

Do analizy wykorzystano:

J zapisy ATM z lotow 6.04.2010 1 7.04.2010 oraz trzy kopie zapisu z 10.04.2010;

J przestane przez Rosjan zapisy z 10.04.2010 — dwa z rejestratora MLP i jeden z KBN.
J Zapisy ATM z lotéw testowych Tu-154M nr 102 w dniach 12 i 15 kwietnia 2011 r.
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Podczas analizy wykorzystane zostaly dolaczone do raportu Universal Avionics
zapisy ostatnich 50 bledow 1 alertow z urzadzenia TAWS oraz odczyt pamigci
komputera nawigacyjnego FMS. Skorzystano rowniez z odczytéw alertow TAWS z samolotu

Tu-154M nr 102.
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Podkomisja wykonata odczyt rejestratora ATM bezposrednio ze skompresowanej
1 nieprzeskalowanej kopi pamigci tego urzadzenia z dnia 19.04.2010 r. Odczyt ten pozwolit
na pierwsze odtworzenie pelnego zapisu ATM (Komisja Millera postugiwata si¢ wersja
sporzadzong z polaczenia fragmentoéw zapisow rejestratorow ATM i MLP). Do dalszych prac
z tym zbiorem danych zostaly wykorzystane skalowania poszczegdlnych sensorow wykonane
podczas remontu w Samarze oraz profil terenu dla ostatnich 10 km wykonany na podstawie
bazy SRTM1.

Podkomisja przeprowadzita precyzyjna korekte btedéw w zapisach rosyjskiego rejestratora
MLP. Pozwolila ona na pehliejsza analiz¢ ostatnich sekund, poniewaz ten rejestrator
parametrow lotu zatrzymat si¢ jako ostatni.

Badanie parametréw lotu (48 parametréw ciaglych, 55 dyskretnych), czterech $ciezek tasmy
z rejestratora MARS, 5 alarméw TAWS oraz zawartosci pamieci FMS wymagalo
synchronizacji czasu poszczegdlnych zapisow. Optymalne przesunigcia zostaty wyznaczone
z wykorzystaniem funkcji statystycznych na podstawie posiadanych przez Podkomisj¢ danych.
Interpretujac  uzyskane wyniki uwzgledniano umiejscowienie sensorOw w samolocie,
zakres 1 doktadnos$¢ pomiaru a takze ograniczong przepustowos$¢ transmisji mi¢dzy sensorami
a rejestratorami oraz zalezno$ci czasowe, wynikajace z kolejnosci odczytow pomiedzy
poszczegolnymi parametrami.

Przy pomocy symulacji komputerowych i ponad 30 tys. zdj¢¢ z miejsca katastrofy prowadzona
jest analiza zgodnosci pomigdzy réznymi kopiami zapisow, integralnosci zapisanych w nich
parametrow, ich zbiezno$ci w ostatnich sekundach lotu z udokumentowanymi zniszczeniami
botaniki oraz rozktadem zniszczonych w czasie lotu czgsci samolotu. Takie badania pozwalaja
na weryfikacj¢ zapisOw na podstawie niezaleznych Zrddel, czego przykladem jest stwierdzona
przez Podkomisj¢ niezgodno$¢ kierunku magnetycznego zapisanego w rejestratorach
z miejscem uderzenia samolotu w ziemi¢. Trajektoria wyznaczona przez dane zapisane
w ATM przebiega na wysokosci 6 m nad gruntem co oznacza, ze samolot musiatby $cig¢
rosngce tam drzewa na tej wysokosci. Brak takich zniszczen wyklucza prawdziwos$¢ tych
danych zapisanych w ATM. Wraz z wyzej przywotanymi nie prawidlowosciami wskazuje
to na niewiarygodno$¢ zapisdw rosyjskich rejestratoréw 1 konieczno$¢ analizowania

kazdego parametru odrgbnie.

18



Ministerstwo Obrony Narodowej

Podkomisja ds. Ponownego
Zbadania Wypadku Lotniczego

Ustalono precyzyjnie kolejno$¢ komunikatow, alarméw i awarii oraz parametrow lotu
w ostatnich 15 sekundach lotu, (w skali czasu zsynchronizowanego do czasu UTC
i odlegtosci od poczatku pasa). Pozwolito to na kompleksowa analize¢ danych z wielu zrodet,
w tym posiadanych przez Podkomisje zdje¢ satelitarnych. W wyniku tych badan ustalono,
ze utrata sity no$nej z lewej strony samolotu, na ktdrg zareagowat autopilot kierunku, nastgpita
okoto 100 m przed brzoza na dzialce Bodina. Dane z tych zrodet stanowily podstawe
do numerycznych obliczen trajektorii wykonanych przez NIAR oraz eksperymentow w tunelu
aerodynamicznym.

Digitalizacja wykresow z raportu MAK, jego zalacznika i raportow z badan rosyjskich
wykonanych w latach 2011-2012 wykazata konsekwentne przesunigcie prezentowanych tam
parametréw o od ok. 0,5 s do 1 s w stosunku do kopii posiadanych przez Podkomisje.
Stwierdzono rowniez, ze jedyna udostgpniona stronie polskiej kopia rejestratora KBN

jest krotsza od prezentowanej w raporcie MAK o 4 s z uwzglednieniem przesunigcia.

6.2  Rejestrator glosowy (CVR)

Odrgbnym badaniom poddane zostaty materiaty opisane jako kopie nagran z rosyjskiego
katastroficznego rejestratora gltosowego MARS. Podkomisja dokonata ich odczytu
1 analizy potwierdzajac trafno$¢ odczytdow dokonanych przez IES 1 CLKP.
Podkomisja wskazata tez na brak wsréd dostepnych dokumentéw odczytu oryginalnych tasm,

na niewiarygodnos$¢ nagran oraz na ingerencje zewnetrzne.

Oprocz analiz  porownawczych rezultatow zawartych w  dostgpnych raportach
1 ekspertyzach roznych osrodkow badawczych, Podkomisja przeprowadzila wtasne badania

trzech kopii, bedacych w jej dyspozyc;ji:

. datowanej na 12 kwietnia 2010 r., sporzadzonej bez udziatu przedstawicieli strony
polskiej;

. datowanej na 31 maja 2010 r. (w ktorej brak kilkunastu sekund);

. datowanej na 9 czerwca 2010 r.

Oproécz zapisow dzwigkowych nagranych na trzech odrgbnych kanatach, na czwartym kanale
rejestratora MARS sa zapisywane co p6t sekundy impulsy zegara poktadowego. Mozliwe jest

zatem okreslanie chronologii rejestrowanych zdarzen z nieco wigksza dokladnoscia.
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Wyodrebniono 41 fragmentow tozsamych w zakresie tresci wypowiedzi lub wydanej komendy.
Stwierdzono drastyczng, przekraczajaca 10s, rdznice przypisanych im czaséw miedzy
transkrypcja MAK a transkrypcjami ustalonymi przez polskie os$rodki badawcze.

Konstrukcje rejestratora MARS - BM wyrdznia system napedowy nie majacy charakteru
symetrycznego dla obu kierunkéw przesuwu tasmy. Jest to konsekwencja zastosowania
silnikowo-spr¢zynowego ukladu napedowego. Nastgpstwem niesymetrycznos$ci ukladu
napedowego jest niesymetryczno$¢ predkosci przesuwu tasmy, co oznacza, ze mamy
do czynienia z szybszym i wolniejszym przesuwem tasmy, stosownie do kierunku ruchu.
Taka konstrukcja pozwolita na dodatkowa weryfikacje cigglo$ci nagrania przy pomocy
specjalistycznego oprogramowania umozliwiajacego przes$ledzenie czgstotliwosciowe]
struktury zarejestrowanych dzwigkow 1 jej czasowo-nat¢zeniowe zmiany w obregbie calego
zapisu. Dokonano analizy przebiegu wyodrebnionych, charakterystycznych czestotliwosci i ich
harmonicznych, z wyodrebnieniem nieciagtosci wskazujacych na ingerencj¢ w nagranie.
Takiej analizy nie wykonal Zaden z osrodkéw, badajacych uprzednio kopie nagran z rejestratora

MARS-BM.

7. Silniki

Sporzadzono badania i analize pracy silnikow Tu-154M, w tym obliczenia momentéw
zyroskopowych powstatych w ostatnich sekundach lotu. Wykonano analiz¢ sit dziatajacych
na wezty mocowania silnikow od momentow zyroskopowych. Wykonano prace majace na celu
ustalenie sil 1 napr¢zen powstatych w topatkach sprezarki niskiego ci$nienia lewego silnika
podczas gwalttownego wytracania obrotow wirnikow sprezarki niskiego cisnienia w ostatnich
sekundach pracy silnika. Potwierdza to awari¢ silnika jeszcze w locie. Wskazuja na to takze
zapisy rejestratoréw pracy silnikow oraz liczne 1 wiarygodne relacje swiadkow katastrofy,
ktérzy widzieli ptomien i dym wydobywajacy si¢ z silnikow oraz slyszeli przerywany
1 nienaturalny jego dzwigk. Najwigkszemu zniszczeniu ulegt silnik lewy oraz spre¢zarka
niskiego ci$nienia, ktora zostala zniszczona i wyrwana z silnika. Silnik lewy tracil obroty
uktadu niskiego ci$nienia w sposob katastroficzny, silnik prawy w sposdb umiarkowany,
a silnik $rodkowy nieco wigkszy. Koncowy zapis ten w 8 sekundzie od przesunigcia DSS
podaje obroty lewego silnika jako 39,5%, $rodkowego jako 80,7% a prawego jako 81,6%
co w przetozeniu na moce odpowiada 1900 kg, 8500 kg i 8800 kg, tacznie 19200 kg.
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Samolot znajdowat si¢ wtedy w powietrzu okoto 1 do 1,5 sekundy przed upadkiem.
W trakcie upadku silnik lewy miat cigg 1 obroty rowne zeru, dwa pozostate silniki cigg ponizej
16000 kg. Lopatki wirnikow pogiete lub powyrywane, przy czym w najlepszym stanie
byl wirnik pierwszy wentylatora, bo wyrwana byta tylko jedna topatka, ale wszystkie pozostale
znacznie wygigte w kierunku przeciwnym do kierunku obrotow, przeciwnych do ruchu
wskazowek zegara. Wirnik ten jest wykonany z tytanu, pozostale z duralu. Do tego zniszczeniu
ulegly kierownice, a korpus silnika zostat rozerwany i1 odrzucony od miejsca upadku lewego
silnika. Wiekszos$¢ lewego silnika zostata oderwana od ogona na belkach mocujacych. Silnik

prawy zostat oderwany od ogona wczesniej i prawdopodobnie w powietrzu.

8. Wspolpraca z National Institute for Aviation Research

Podkomisja $ci$le wspotpracuje z National Institute for Aviation Research (NIAR) z USA,
ktéry przy wykorzystaniu nieliniowej Metody Elementéw Skonczonych moze doktadnie
modelowaé, odzwierciedla¢ 1 przewidzie¢, jakie skutki dla konstrukcji samolotu
oraz pasazerow bedzie miato uderzenie w ziemig lub uderzenie w ziemi¢ poprzedzone eksplozja
w powietrzu. NIAR jest uznany przez amerykanska Federalng Administracj¢ Lotnictwa
za czolowg instytucj¢, wykonujaca cato$ciowe obliczenia wirtualne wypadkéw lotniczych,

ktore w pelni 1 dokladnie odzwierciedlaja przebieg i efekty tych wypadkéw lotniczych.
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Metodologia opracowana przez NIAR jest sprawdzana eksperymentalnie na poziomie

od materiatu, poprzez komponenty i ich polaczenia, az do calego samolotu.

Accident Reconstruction Process

NIAR

NIAR na zlecenie Podkomisji wykonat doktadny model Tu-154M nr 101 na podstawie danych
uzyskanych w wyniku skanowania i zwymiarowania catej konstrukcji blizniaczego Tu-154M
nr 102. Kolejnym etapem badan byly symulacje zachowania si¢ samolotu w doktadnie
odzwierciedlonych warunkach takich, jak te, ktére panowaty 10 kwietnia 2010 roku (potozenie

samolotu i drzewostanu, charakterystyki gruntu, uksztattowanie terenu).

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Na potrzeby dokonanych przez NIAR symulacji i badan wykonano doktadny model 3D brzozy,

ktora wedlug Rosjan miata mie¢ kontakt z lewym skrzydlem polskiego samolotu.
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Dokonano tego na podstawie dostgpnych zdje¢ ze Smolenska, w tym zrobionych przez
prokuratorow z Polski.

Pozostate eksperymenty przeprowadzono we wspoétpracy z innymi placoéwkami naukowymi
w celu scharakteryzowania i wymodelowania zachowania materialéw lotniczych podczas
eksplozji.

Podkomisja i NIAR pracowatly niezaleznie nad odtworzeniem trajektorii poziomej i pionowej
ostatnich minut lotu poprzez wykorzystanie modeli aerodynamicznych oraz pordwnanie
dostepnych dowodow, w tym lokalizacji szczatkow, ktére zostaly znalezione na ziemi
w znacznej odlegtosci od miejsca katastrofy.

Podkomisja dostarczyta NIAR na potrzeby badan niezbgdng do ich przeprowadzenia
dokumentacje (m.in. 15.000 zdje¢, 3000 zdje¢ w technice 360 stopni; filmy; 50 bardzo
doktadnych, submilimetrowych skanow laserowych 3D, wykonanych przez niezalezne firmy
z Polski; 12.500 pomiaréw wykonanych przy pomocy bardzo doktadnych cyfrowych urzadzen
pomiarowych). Zostalo to udokumentowane na 18.888 stronach, przekazanych NIAR,
z uwzglednieniem najwazniejszych obszarow tematycznych, w tym struktury i zachowania
Tu-154M oraz jego lewego skrzydia, ktore wedtug strony rosyjskiej miato mie¢ kontakt
z brzoza. Ta praca zostata zweryfikowana przy pomocy niezaleznych pomiardéw i skanow
wykonywanych przez personel NIAR w miejscu stacjonowania blizniaczego Tu-154M nr 102.
Tu-154M nr 101, ktory rozbit si¢ w Smolensku, rozpadt si¢ na ponad 30.000 czesci, a na jego
pasazerow dziatato przeciazenie do 100 g. Komisja Millera powtorzyla za raportem MAK tezg,
iz tak znaczne zniszczenia byly wynikiem lotu z niewielka predkoscia w strong¢ ziemi
pod niewielkim katem. W trakcie innych zdarzeh samoloty lecace pod niewielkim katem
1 uderzajace w migkkie podtoze rozpadaty si¢ na co najwyzej kilka wiekszych czesci;
widoczna byla znaczaca bruzda w ziemi lub krater w miejscu, gdzie kadtub miat kontakt
z ziemig a typowa sifa dziatajaca na pasazeréw to 25g lub mnie;.

Aby przeanalizowa¢ hipoteze¢ o charakterze uderzenia w ziemi¢, wykonano szereg
symulowanych zderzen z ziemia. Zostaly one przeprowadzone przez NIAR, ktéry ma uznane
doswiadczenie w tym zakresie. Wykorzystano w tym model 3D samolotu oraz charakterystyki
materialowej probek pobranych z Tu-154M nr 102, znajdujacego si¢ w Minsku Mazowieckim.
Celem bylo naukowe wyjasnienie skali zniszczen i1 pozyskanie szczegdlowych informacji

odnosnie do sit, jakie oddzialywaty na samolot i pasazerow.
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Przy wykorzystaniu tego samego modelu Tu-154M ta sama instytucja przeprowadzita
symulacje, majace da¢ odpowiedz na pytanie o skutki uderzenia lewego skrzydla w opisang

w raporcie MAK brzoze o $rednicy 45 cm.

symulacja NIAR wg. modelu ortotropowego

Tu-154 \
Time = 0041\,

NIAR wykonat model Tu-154M w systemie CAD. Wszystkie elementy z CAD zostaly uzyte
do utworzenia modelu MES. Poszczegdlne elementy zostaly potaczone ze soba,
tak jak w rzeczywistym samolocie. Pomigdzy poszczegdlnymi komponentami
zdefiniowane zostaly powierzchnie kontaktowe. W modelu MES jest ponad
30 milioné6w elementow.

Z symulacji wynika , ze samolot rozpadl si¢ zupeilnie odmiennie od Tu-154M nr 101

w Smolensku a brzoza zostata przecigta przez skrzydto.
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9. Prace grupy badan modelowania numerycznego

Podkomisja prowadzila réowniez badania przy wykorzystaniu zaawansowanych technik
numerycznego modelowania eksperymentéw 1 zjawisk fizycznych. Zostata powolana
grupa badan modelowania numerycznego (Numerical Modeling Research Group),
ktora bezposrednio je nadzoruje i wykonuje. Stosowane najnowoczesniejsze metody badawcze
tacza numeryczne odzwierciedlanie rzeczywistosci z ekspertyza aerodynamiczng, mechaniczng
1 materialoznawcza. W tym projekcie powotano grupy badawcze m.in. w zakresie inzynierii
odwrotnej i charakterystyki materialowej. We wspotpracy z placowkami naukowymi sg tez

prowadzone inne prace badawcze.

Zniszczenia konstrukcji Tu-154M  sg poréwnywane z rezultatami eksperymentow
prowadzonych w tunelach aerodynamicznych przy uzyciu technik modelowania numerycznego
w celu uzyskania zgodnej z prawami fizyki trajektorii w ostatnich sekundach lotu.
Zostaly opracowane charakterystyki materiatlowe stopéw metali i innych materiatow
znajdujacych si¢ w Tu-154M w celu numerycznego odzwierciedlenia zachowania si¢ Tu-154M
1jego fragmentow przy uderzeniu w przeszkody terenowe, takie jak drzewa, a takze okre$lania
interakcji podczas uderzenia samolotu lub jego fragmentéw w grunt oraz odziatywania fali
wybuchowej na konstrukcje Tu-154M. Zostala opracowana materiatlowa charakterystyka
dynamiczna gruntu w Smolensku dla odzwierciedlenia w formie modelu numerycznego

uderzenia samolotu i jego fragmentow w grunt. Zostala opracowana charakterystyka
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dynamiczna dla modelu numerycznego przygotowanego przez NIAR dla drewna zywej brzozy
w oparciu o program eksperymentalny. Na podstawie tego modelu i innych dostgpnych w
literaturze zostata przeprowadzona weryfikacja zniszczen samolotu lub jego fragmentoéw przy
uderzaniu w drzewa. Zgodno$¢ symulacji numerycznych z eksperymentami przekracza 95%.

Zostala przeprowadzona weryfikacja stwierdzonego w Smolensku wbicia drzwi Tu-154M
na glebokos¢ 1 m w grunt prawie prostopadle do powierzchni ziemi ze zniszczeniem
skoncentrowanym od strony krawedzi uderzenia drzwi w grunt. Rezultaty dotychczasowych
analiz przeprowadzonych przez NIAR =zostaly zweryfikowane przez wspodtpracujacych
z Podkomisja ekspertow zagranicznych. Wniosek koncowy potwierdza fakt eksplozji
w kadtubie jako sity umozliwiajacej powstanie warunkéw koniecznych do pionowego wbicia
drzwi Tu-154M w ziemi¢ w chwili zdarzenia. Natomiast zaden z badanych sposoboéw whbicia
drzwi w grunt przez kadtub nie daje rezultatu takiego, jak w Smolensku, czyli wigkszego
zniszczenia na krawedzi uderzenia, a drzwi nie wbijajg si¢ pionowo, tylko ztobig otwartg wyrwe

W gruncie 1 zatrzymujg si¢ na jej dnie w pozycji poziome;.

10.  Eksperymenty eksplozyjne

Podkomisja przeprowadzila szereg eksperymentéw badawczych z uzyciem materiatlow
wybuchowych, z ktéorych donioste znaczenie dla zrozumienia mechanizmu niszczenia
konstrukcji miaty w szczegodlnosci eksperymenty na modelach: fragmentu skrzydta w skali 1:1
z symulacja sit aerodynamicznych oraz czesci pasazerskiej samolotu Tu-154M w skali 1:1.
Badania nad wybuchowoscig paliwa lotniczego i materialtow wybuchowych w centroptacie
obejmowaty szereg prac badawczych z udzialem ekspertow i instytucji w zakresie badan
wybranych parametrow w zakresie palnosci 1 wybuchowosci paliwa lotniczego,
laboratoryjnego oznaczenia dolnej i gornej granicy wybuchowos$ci paliwa lotniczego Jet A,
doswiadczalnego badania mozliwosci zaptonu mieszaniny aerozolu paliwa JET A -1
z powietrzem oraz eksperymentalnych badan nad wybuchowoscig paliwa lotniczego JET A- 1
w przestrzeni kubaturowej imitujacej fragment przestrzeni pasazerskiej samolotu Tu 154M
w skali 1:1. Badania te pokazuja, ze zniszczenia konstrukcji platowca zaobserwowane
w Smolensku nie mogly by¢ rezultatem eksplozji paliwa samolotu. Kolejne eksperymenty

przeprowadzone przez Podkomisj¢ na modelu w skali 1:1 cze$ci pasazerskiej samolotu

26



Ministerstwo Obrony Narodowej

Podkomisja ds. Ponownego
Zbadania Wypadku Lotniczego

Tu-154M pokazuja, ze taki rozpad, jak ten zaobserwowany w Smolensku, moze by¢ efektem
jednej lub kilku detonacji tadunkéw wybuchowych.

Istotnym obszarem badan byly eksperymenty na modelach fragmentu skrzydta w skali 1:1
z symulacjg sit aerodynamicznych. Celem przeprowadzonych badan bylo okreslenie
mozliwo$ci umieszczenia liniowego materialu wybuchowego w obiekcie imitujagcym fragment
kesonu bakowego lewego skrzydia samolotu Tu-154M oraz obserwacja skutkéw detonacji
tadunku w paliwie. Do celow zrealizowania procedury badawczej zbudowano obiekt modelowy
w skali 1:1 stanowigcy cze$¢ kesonu bakowego lewego skrzydta odwzorowany z samolotu
Tu 154 M numer boczny 102. Budowe obiektu zrealizowano w zaktadach lotniczych
z materialow 1 zgodnie z procedurami stosowanymi w przemysle lotniczym. Po serii
eksperymentow kalibrujacych zrealizowano eksperyment finalny z uzyciem materiatu
wybuchowego w formie liniowej o grubosci 1 mm i szeroko$ci 5 mm o tacznej wadze 88 gram
umieszczonego w modelu imitujacym keson bakowy lewego skrzydta. W eksperymencie
zastosowano za pomocg technik linowych symulacje sit aerodynamicznych.
Zastosowany liniowy fadunek wybuchowy z symulacjg sit aerodynamicznych dokonat
catkowitego przecigcia obiektu na dwie czgdci. Jednocze$nie zaobserwowano zapton paliwa,
ale nie jego detonacjg, a pozostate po detonacji ogniska pozaroéw dotyczyly zapalenia si¢ resztek
paliwa 1 wewnetrznej masy uszczelniajacej, ktore pozostawily niewielkie §ladu okopcen.
Przelom modelu po detonacji wykazuje cechy charakterystyczne dla detonacji materiatu
wybuchowego m.in. nieregularne wywini¢te krawedzie w kierunku dziatania fali uderzeniowej
tzw. loki powybuchowe. Badania pokazaly, Ze zastosowany materiat wybuchowy moze zosta¢
ukryty i zamaskowany $rodkiem uszczelniajagcym zabezpieczajacym przed dzialaniem paliwa
i utrudniajagcym jego detekcj¢. Detonacja moze zosta¢ zainicjowana przez zewngtrzny
MW w stosunku do przestrzeni wewngtrznej kesonu. Co istotne badania eksperymentalne
na modelu kesonu bakowego pozwolity zaobserwowaé charakterystyczne literaturowe §lady

dziatania MW widoczne w przypadku smolenskim.
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Badania eksperymentalne w zakresie skutkéw oddziatywania detonacji materiatow
wybuchowych na cialo ludzkie z uzyciem modeli blokéw mydia balistycznego,
zelu balistycznego, modeli kostnych oraz manekinow zostaty przeprowadzone z ekspertami
medycyny sadowej w celu poznania mechanizmu dziatania fali uderzeniowe;j i ci$nienia.
Ponadto prowadzona jest charakterystyka fadunkéw wybuchowych w celu okreslenia zniszczen
konstrukcji zamknigtych na podstawie rzeczywistych eksperymentow walidacyjnych
z uzyciem materiatbw wybuchowych 1 programéw eksperymentalnych uzytych
do numerycznych badan zniszczen zamknigtych konstrukcji duraluminiowych w efekcie
dziatania detonacji. Prace te s3 prowadzone przez grup¢ numerycznego przewidywania
rezultatow eksplozji (Numerical Explosion Prediction Group).

Wszystkie opisane wyzej prace sg prowadzone we wspotpracy z polskimi instytucjami

naukowymi, ekspertami europejskimi oraz czotowymi $wiatowymi placowkami badawczymi.

11. Materialy wybuchowe na wraku samolotu

Podkomisja dokonata analizy dokumentacji dotyczacej procesu badan na obecnos$¢ materiatow
wybuchowych, pochodzacej migdzy innymi z prokuratury (protokoly ogledzin samolotu,
badania na obecno$¢ materiatow wybuchowych). W 2012 roku polska prokuratura, przy udziale
biegtych z Centralnego Laboratorium Kryminalistycznego Policji, przeprowadzita
w Smolensku ogledziny fragmentéw samolotu Tu-154M, a takze wykonata badania

przesiewowe na obecno$¢ materialow wybuchowych za pomoca detektorow.
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Protokoty z czynnosci procesowych byly sporzadzane przez strong rosyjska, ktora realizowata
w ten sposob wniosek polskiej prokuratury w zakresie pomocy prawnej. Protokoty te byty
podpisywane przez polskich uczestnikdw badan, a nastgpnie trafity z Moskwy do Warszawy,
gdzie zostaly przettumaczone 1 wiaczone do akt $ledztwa smolenskiego. Protokoty zostaty
jednak obarczone zasadnicza wada, ktora powoduje, ze nie moga by¢ uznane za kompletny
materiat w pelni oddajacy stan wowczas przeprowadzonych badan. Protokoty te nie odnosity
si¢ do wszystkich wynikow badan woéwczas otrzymanych , a jedynie do ich czesci - grupy
NITRO. Rosjanie zignorowali wskazania detektorow polskich biegtych, ktére w okresie
wykonywania czynno$ci od 22 wrze$nia do 17 pazdziernika 2012 roku wielokrotnie
wykazywaty na badanych fragmentach samolotu Tu-154M obecno$¢ materiatow
wybuchowych takich jak RDX, czy TNT. Mimo to polscy biegli nie zglosili uwag do
podpisywanych przez siebie rosyjskich raportow, chociaz mieli §wiadomos$¢, ze w pamieci
urzadzen, za pomocg ktorych wykonywali badania , zachowaty si¢ liczne wskazania nie tylko
zwigzkow o nazwie NITRO, ale tez materialow wybuchowych takich jak RDX, TNT i Pentryt.
Materialty wybuchowe o nazwie RDX oraz TNT odkryto migdzy innymi na wewngtrznych
fragmentach poszycia kadluba samolotu, zlokalizowanych z lewej strony samolotu, w okolicy
centroplata. Z wykonanej przez Podkomisj¢ rekonstrukcji samolotu Tu 154 M wynika, Ze to
wlasnie lewa czg$¢ samolotu, rejon centroptata ,doznata najwigkszych zniszczen, wskazujacych
na mozliwe epicentrum wybuchu. Obecnos¢ RDX i TNT na probkach z tych fragmentow
zostala stwierdzona réwniez przez zagraniczne laboratoria, co dodatkowo wzmacnia wnioski o
wystepowaniu materialdw wybuchowych na fragmentach samolotu. Substancje wskazujace na
materiaty wybuchowe stwierdzono takze na wewngtrznych fragmentach lewego skrzydta, w
okolicy trzeciej sekcji slotow, a wigc w miejscu, gdzie Podkomisja lokalizuje eksplozje.

W roku 2013 ponownie wykonano badania w Smolefisku, tym razem dokonywano badan
elementow foteli Tu-154 M. Detektory wykazywaty na fotelach obecno$¢ RDX i TNT, czego
ponownie nie wpisywano do protokotow.

W 2018 roku Podkomisja wykonata réwniez wlasne badania w tym zakresie, w tym na
blizniaczym Tu — 154 M nr 102 . Celem byto zbadanie na zawarto$¢ srodkow wybuchowych
wybranych miejsc w samolocie. Badaniom poddano mi¢dzy innymi fotele pasazerskie oraz
cze¢$ci skrzydta, luku bagazowego, czy tez fragmentdw instalacji. Badania przeprowadzono za

pomoca spektrometréw ruchliwosci jonow. Nie stwierdzono zanieczyszczen materiatami
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wybuchowymi foteli pasazerskich, lukéw bagazowych. Stwierdzono natomiast skazenie
materialami wybuchowymi slotéw w lewym skrzydle Tu-154M nr 102. Nalezy doda¢, ze sloty

z lewego skrzydta zostaty przelozone z Tu-154M nr 101 i zamontowano na Tu-154M nr 102.

i ¢

Report Prepared by Emily Rue

l)!‘Cg()ll State University | Linus Pauling Institute | Oregon State University
d { 307 Uinus Pauling Science Center | Corvallis, OR 97331
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W: Ipi.oregonstate.edu

Analysis of Explosives

Analysis performed by Emily Rue, Scott Leonard, and Jaewoo Choi

Date of Report: July 29, 2019

Results
Sample "~ Result SN
027137A Not Detected |
027137B TNT 9.14
027137C TNT 143
027137D Not Detected --
027137E Not Detected --
027137F | TNT 105.18 |
Parameters

Podkomisja przeanalizowata zrealizowane w 2013 roku przez Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji (CLKP) badania i stwierdzila, ze ujawnily one obecno$¢ sladow
materialdw wybuchowych na 107 sposréd 215 pobranych probek. Badania te, wykonane
metoda chromatografii cieczowej, potwierdzity wczesniejsze wyniki badan przesiewowych
z 2012 roku, a w 2019 roku =zostaly potwierdzone wynikami badan laboratorium
podleglego brytyjskiemu Ministerstwu Obrony.

Obecnos¢ materiatéw wybuchowych na wraku samolotu wykryto przy uzyciu ré6znych metod
zarbwno w o$rodkach krajowych, jak i zagranicznych. Wsrdd czesci, na ktérych CLKP
ujawnito obecno$¢ materiatow wybuchowych, byl tez fragment koncowki lewego skrzydta
w miejscu, ktére Podkomisja wskazata w Raporcie Technicznym jako miejsce eksplozji.

Na eksplozje jako przyczyne badanego zdarzenia wskazuja tez m.in. prowadzone przez
Podkomisj¢ badania $ladow zniszczeniowych na czgéciach samolotu zidentyfikowanych

na wrakowisku, a zwlaszcza na szczatkach koncowki lewego skrzydta oraz czgsci lewego
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kesonu bakowego, znajdujacego si¢ pod trzecig salonka Tu-154M. Waznym materialem
dowodowym sag dziesiatki spalonych i nadtopionych cze$ci samolotu odnalezione przez
polskich archeologéw blisko 110 m przed miejscem pierwszego uderzenia samolotu w ziemie
a istotng przestanka takze rozrzut jego czgsci na szerokosci ponad 80 m w odleglosci
blisko120 m przed uderzeniem w ziemi¢. Na prawdziwos$¢ tej tezy wskazuja tez analiza wbicia
w ziemi¢ lewych drzwi pasazerskich Tu-154M oraz stopien zniszczenia cial ofiar
i ich rozmieszczenie na wrakowisku. Eksplozj¢ potwierdzaja zebrane przez Podkomisje

zeznania $wiadkéw, w tym Polakow, ktorzy wybuch widzieli. Badanie gleby na wrakowisku,

przeprowadzone przez CLKP w 2013 r., wykluczyto obecnos¢ tam materiatéw wybuchowych.
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12. Uwarunkowania psychologiczne

Zatoga byta zgrana i rozumiata sie nawzajem. Swiadkowie postrzegali pilotéw, jako dobrych
fachowcow, ktorzy wykonuja swoje zadania ze szczeg6lng dbatoscia o bezpieczenstwo
latajacych z nimi osob, a takze bez sklonnosci do nadmiernej brawury i podejmowania
zachowan ryzykownych.

Brak widocznych sygnatow nieprawidlowosci osobowosciowych, czy lekcewazenia zasad
bezpieczenstwa w imi¢ ,,wyzszych celow”, potwierdza powyzsza teze. W dostepnych
podkomisji materiatach nie ma takze danych $wiadczacych o brakach w wyszkoleniu pilotow.
Podczas lotu nie pojawily si¢ oznaki wzrostu napigcia w kokpicie. Czlonkowie zalogi
wymieniali mi¢gdzy sobg standardowe informacje dotyczace parametrow lotu i warunkow
atmosferycznych. Wymiana informacji dotyczacych lotu odbywala si¢ rzeczowo i spokojnie,
poszczego6lne komendy byly podawane i potwierdzane przez odpowiednich cztonkéw zatogi.

Wszyscy byli ze sobg zgodni i reagowali na polecenia i komendy dowodcy zatogi.

W ostatniej fazie lotu w kokpicie panowalo skupienie, objawiajace si¢ brakiem ,,luznych”
rozmoéw niezwigzanych z realizacja zadania. Analizujac caty kontekst sytuacyjny, zauwazy¢
nalezy, ze takie zachowanie zatogi jest dowodem na to, Ze piloci $cisle koncentrowali si¢ na jak
najlepszym wykonaniu swoich czynnosci.

Piloci mieli doswiadczenie w lotach z VIPami, a wigc lot z 10 kwietnia 2010 r. nie byt dla nich
sytuacja powodujaca nadmierny stres lub generujacg szczegoélnie negatywny klimat
psychologiczny.

Zaloga miala $wiadomos$¢ zagrozenia, spowodowanego przez pogarszajace si¢ warunki
atmosferyczne. Podejmowane przez pilotow dziatania wskazywaly na prawidlowo
wyksztalcone nawyki lotnicze i §wiadomo$¢ swoich umiejetnosci. Komenda ,,Odchodzimy”
wydana zostata po uprzednim upewnieniu si¢, ze podejscie do ladowania nie jest mozliwe,
co dobitnie $wiadczy o tym, Ze piloci stawiali na pierwszym miejscu bezpieczenstwo
przewozonych pasazerow.

Podkomisja dokonata krytycznej analizy obu raportow w cze$ci dotyczacej analizy
psychologicznej dziatania zatogi Tu-154M. Stwierdzono, ze przedstawione w przywotanych
dokumentach wnioski formutowane byly na podstawie hipotez, ktore miaty watpliwe podstawy

(m.in. podkre$lanie nieuzasadnionego wynikami testow psychologicznych przeswiadczenia
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o rzekomym konformizmie dowddcy zatogi 1 uzywanie terminéw niestosowanych
w psychologii, takich jak np. ,,tunelowanie poznawcze”).

Z analizy psychologicznych elementdéw raportéw MAK i KBWLLP wynika, ze ich zasadnicze
tezy nie mialy potwierdzenia w rzeczywistosci a byly jedynie spekulacjami, majagcymi m.in.
dopasowac¢ przedstawiane ustalenia i wnioski do postawionych na poczatku postgpowania tez
o braku winy strony rosyjskiej i o odpowiedzialno$ci zatogi oraz o presji rzekomo wywieranej
przez obecnego jakoby w kokpicie Dowodce Sit Powietrznych (DSP). Prace przeprowadzone
w tym zakresie przez Podkomisj¢ pozwalajg stwierdzi¢, ze DSP w ostatniej fazie lotu przebywat
w salonce prezydenckiej, na co wskazuje miedzy innymi analiza potozenia ciat ofiar.
Z miejsca odnalezienia ciata DSP wynika, iz bezposrednio przed zdarzeniem znajdowat si¢
on w prawej czesci salonki prezydenckiej. Na tej podstawie oraz korzystajac z odczytu CVR
przez Instytut Ekspertyz Sadowych im. Prof. dra Jana Sehna w Krakowie (IES),
a takze analizujac zeznania polskich swiadkow, ktorzy jako pierwsi odstuchiwali kopie CVR,
Podkomisja ustalita, ze w ostatnich chwilach lotu DSP nie znajdowal si¢ w kokpicie
a przedstawione w raporcie MAK tezy dotyczace miejsca przebywania DSP oraz miejsca
odnalezienia jego ciata s3 niezgodne z prawda. Tym samym bezzasadne sg spekulacje
dotyczace zarzucanych mu dziatan i ich wplywu na przebieg wydarzen.

Dotychczasowe, ukonczone prace Podkomisji w zakresie uwarunkowan psychologicznych
pozwalaja na sformutowanie nast¢pujacych koncowych wnioskow:

12.1 Zatoga Tu-154M byla zgrana i rozumiata si¢ nawzajem. Potwierdza to m.in.
liczba wspolnych lotdow. Dowddca z drugim pilotem odbyli 65 wspolnych lotow
na Tu-154M, drugi pilot z technikiem poktadowym odbyli ich 117. Cztonkowie zatogi znali
swoje obowigzki 1 wiedzieli,  jakie zadania na nich SpoCzywaja.
Podnoszony w raportach MAK i KBWLLP rzekomy brak do$wiadczenia czlonkéw zalogi
nie ma  potwierdzenia w  przedstawianym  tam  materiale = dowodowym.
W kokpicie panowal spokoj, nie stwierdzono konieczno$ci nadmiernego wyjasniania zadan,
komendy podawano zgodnie z procedurami, =zaloga sprawnie postugiwata si¢
jezykiem rosyjskim a na otrzymywane od kontrolerow informacje,
dotyczace  odleglosci od lotniska dowddca  odpowiada, podajac  wysokosé

nad poziomem pasa.
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12.2  Kontrastowalo to z zachowaniem rosyjskich kontroleréw lotu na lotnisku
w Smolensku, gdzie panowaly chaos i nerwowo$¢, graniczace z panika, o czym $wiadcza
utrwalone na stanowisku kontroli lotow rozmowy. Z przeprowadzanych analiz wynika,
ze mieli oni niezbedne doswiadczenie, musieli wigc wiedzie¢, ze ich dzialania moga
doprowadzi¢ do katastrofy. Mimo odpowiedniego przygotowania oraz posiadanej wiedzy
i do$wiadczenia rosyjscy kontrolerzy nie wykonywali swoich obowigzkéow prawidtowo.
Podejmowane przez nich dziatania miaty cechy dziatan pozorowanych (np. szukanie lotnisk
zapasowych dla Tu-154M), ukierunkowanych na uniknigcie ewentualnych zarzutow
zwigzanych z drastycznym obnizeniem poziomu bezpieczenstwa lotu Tu-154M nr 101.

12.3  Uwzgledniajac kontekst sytuacyjny za prawdopodobne nalezy uznaé, ze rosyjscy
kontrolerzy lotéw dziatali zgodnie z rozkazami przetozonych w Smolefsku i w Moskwie,
ktérzy realizowali przygotowany plan. Dlatego $wiadomie podawali oni polskiej zatodze
falszywe informacje, dotyczace polozenia samolotu.

12.4  Na stanowisku w Smolensku praca kontrolerow lotu kierowat ptk Nikotaj Krasnokutski,
a w Moskwie w bazie o kryptonimie ,,Logika” decyzje dotyczace Tu-154M podejmowat
gen. Wiadimir Benediktow, zastgpca dowddcy Lotnictwa Transportowego FR.
Zgodnie z przepisami obowigzujacymi w Sitach Powietrznych FR, Zaden z nich nie mial prawa
wptywac bezposrednio na dziatania personelu w Smolensku i przejmowaé dowodzenia.

12.5 Stwierdzono znaczace zrdznicowanie ilosci komend lotniczych oraz informacji
o warunkach atmosferycznych podawanych zatogom rosyjskiego I1-76 i polskiego Tu-154M
oraz sposobu ich podawania. Uprawdopodabnia to tezg o swiadomie btednym sprowadzaniu
Tu-154M a nastgpnie pozostawieniu polskiej zatogi samej sobie w ostatniej, najtrudniejszej
fazie lotu (ptk Krasnokutski wprost zakazuje pptk. Plusninowi zajmowaé si¢ Tu-154M
w ostatniej fazie lotu: ,,Przede wszystkim przygotuj go na drugi krqg. A...na drugi krgg
i koniec. A dalej ....sam podjglt decyzje, niech sam dalej...."")
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ptk Krasnokutski

12.6 Zaloga Tu-154M nie prébowala ladowa¢ a komenda ,,Odchodzimy” padta
na bezpiecznej wysokosci. Podjeto decyzje o probie podejscia, po ktorej (jezeli warunki
atmosferyczne nie pozwola na ladowanie), nastapi odejScie na lotnisko zapasowe.
Analiza rozmoéw czlonkéw zatogi migdzy soba oraz z Dyrektorem Protokotu
Dyplomatycznego przeczy tezie 0 obawie pilotow przed reakcja
Pierwszego Pasazera, wskazuje tez na ich pelng $wiadomo$¢ sytuacyjng
i na poczucie odpowiedzialnos$ci za pasazerow. Wigzanie decyzji podejmowanych przez zatoge
(W tym szczegolnie przez dowddce) z obawa przed reakcja Pierwszego Pasazera w kontekscie
wczesniejszych zdarzeh w trakcie lotu do Gruzji nalezy uzna¢ za nieuzasadnione,
poniewaz z dotychczasowych ustalen i analiz wynika, ze piloci przedktadali bezpieczenstwo
pasazeréw nad ich zyczenia i samodzielnie podejmowali niezbedne decyzje. Tak byto i w czasie
lotu do Gruzji 12 sierpnia 2008 r. i w czasie lotu 10 kwietnia 2010 r.

12.7 Nie stwierdzono przestanek, nakazujacych szuka¢ w osobowos$ci pilotow
psychologicznych  przyczyn katastrofy. Dziatania podejmowane przez  zaloge
w trakcie lotu Tu-154M byly prawidlowe i zgodne z jej wiedza, doswiadczeniem,
wyszkoleniem oraz cechami osobowos$ciowymi. Dziatania te nie byly przyczyna katastrofy,

jak od pierwszych godzin po zdarzeniu orzekli bez zadnych dowodow przedstawiciele strony
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rosyjskiej. Bezzasadno$¢ tej tezy wskazuje, ze przyczyn katastrofy nalezy upatrywac
w czynnikach zewngtrznych.
Badajac uwarunkowania psychologiczne katastrofy smolenskiej Podkomisja korzystata

z nastgpujacych zrodel.

1) Btedy poprzednich raportow:

- analiza raportow MAK i1 KBWLLP; wyniki testow psychologicznych z kart lotniczo-
lekarskich zatogi; wystuchania $wiadkéw opis dowddey oraz cztonkow zatogi — wystuchania
swiadkéw z akt prokuratury, raport KBWLLP, czgs¢ 2.11, zalacznik 7.3 — Analiza
Psychologiczna Cech Osobowosci, Sprawnosci Intelektualnej i Psychomotorycznej Cztonkow

Zatogi TU-154M; ,,cichy kokpit”, obecnos¢ Dowodcy SP, dziatanie GKL — raport KBWLLP.

2) Opinie o czlonkach zatogi:

- wyniki badan z kart lotniczo-lekarskich (dokumentacja dostarczona przez WIML);
dane z opinii sadowo-psychologicznej WIML z 13 maja 2013 r. (Sygn. akt PO. S1. 54/10);
opinia zespotu bieglych w zakresie psychologii lotniczej w sprawie uwarunkowan
podejmowania decyzji przez zatoge Tu-154M nr 101 podczas lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r.—
zat. 5.2, Sygn. akt PO. Sl. 54/10; zeznania §wiadkéw z akt Prokuratury.

3) Analiza wspotdzialania zatogi:

- odstuchy z rejestratora MARS z kabiny pilotow; stenogramy z odstuchow rejestratora MARS;
stenogramy z rozméw na stanowisku kontroli lotow w Smolensku; opinia WIML
z akt Prokuratury.

4) Psychologiczne uwarunkowania braku odejscia Tu-154M po pierwszym wilaczeniu si¢
alarmu PULL UP:

- stenogramy z rozméw na stanowisku kontroli lotow w Smolensku i z rozméw z pilotami
Tu-154M; instrukcje szkoleniowe obowigzujace w 36 Specjalnym Pulku Lotnictwa

Transportowego; stenogramy z rozméw zatogi.

5) Wptyw incydentu w Gruzji na decyzje podejmowane przez dowddce zatogi w czasie lotu 10
kwietnia 2010 r.:
- przestuchania $wiadkéw z akt Prokuratury.

6) Wplyw dziatan kontroleréw lotu na przebieg katastrofy w Smolensku:
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- stenogramy z rozméw na stanowisku kontroli lotow: transkrypcje IES — Nr Dz
E.1286/2011/KF, opinia IES z 12.01.2015 r., transkrypcja CLKP (zat. Nr7 do opinii
Nr E-fon-5/11 z 16.01.2011 r.), ABW — opinia BBK 1959/16/MAW z 28.07.2016.,
transkrypcja KBWLLP — odpis korespondencji z wiezy kierowania lotami na lotnisku
Smolensk Potnocny, zarejestrowanej na magnetofonie P-500 w dniu 10.04.2010 r. (KBWL LP,
Podzatacznik 8.1), odstuch wiasny.

7) Inne elementy psychologiczne:
- raport MAK; raport KBWLLP; dokumentacja dostgpna w Podkomisji; wyshuchania
swiadkéw; wyniki badan na zawarto$¢ alkoholu etylowego i ich interpretacja — IES,

Zaktad Toksykologii Sadowej, Nr Dz. E. 4000/2012/T; stenogramy z rozmow z kokpitu.

13. Wysluchania

Biezaca analiza i weryfikacja ponad 15000 kart aktow Prokuratury RP w wyniku ktérych
nastepuja sktadanie wnioskOw o uzupelnienie materialdbw oraz ponowne przestuchania
swiadkéw przez Podkomisje. W trakcie prac wystuchano 205 §wiadkow zdarzenia lotniczego.

Przeanalizowano relacje 283 swiadkow katastrofy smolenskie;.

1. Pracownicy medidw bedacy na miejscu zdarzenia 52
2. Zohierze i pracownicy bylego 36 SPLT 40
3. Zohierze i pracownicy Centrum Hydrometeorologii 25
4. Zohierze i pracownicy Centrum Operacji Powietrznych 44
5. Pracownicy Kancelarii Prezydenta L.K. 11
6. Funkcjonariusze BOR 13
7. Zohierze i pracownicy Oddziat Transportu lotniczego 3
8. Pracownicy Ambasady RP w Moskwie 6
0. Funkcjonariusze CLKP 2
10. Zohierze 8 bazy w Balicach 1
11. Dowodztwo Sit Powietrznych 1
12. Prokuratorzy 2
13. Postowie 2
14. Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych 1
15 Konsultanci 2
Razem 205
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Na podstawie przestuchan dokonano ustalen w nastepujacych kwestiach:

Organizacja wizyty Prezydenta Lecha Kaczynskiego w KATYNIU
Zabezpieczenie lotu Tu-154M 10.04.2010

Warunki atmosferyczne panujace w Smolensku 10.04.2010

Dziatania stuzb RP

Dziatania stuzb FR

Przebieg zdarzenia lotniczego

Pozyskiwanie i weryfikacja materiatow filmowych i zdjeé

Przebieg i wyniki badan prébek przez CLKP i Prokuratur¢ Wojskowa
Ocena wiarygodnosci badania i zapisow CVR

Podstawy prawne i przebieg dziatlan podj¢tych w zwigzku z katastrofg smolenska
Identyfikacja materiatow wybuchowych

o I el Rl bl Fl Rl ol Rl I o

— O

14.  Podstawy prawne badania zdarzenia lotniczego

Podkomisja dokonata rowniez oceny podstawy prawne] przyjetej na potrzeby badania
zdarzenia z 10  kwietnia 2010r. Pomimo  obowigzywania  Porozumienia
z dn. 14 grudnia 1993 r. zawartego migdzy Ministerstwem Obrony Narodowej
Rzeczypospolitej Polskiej a Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad
wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej
i Federacji Rosyjskiej w przestrzeni obu panstw, ktore gwarantowato RP réwnos$¢ stron
1 wspotdziatanie w badaniu przyczyn, premier Donald Tusk podjat decyzj¢ o badaniu tragedii
smolenskiej jedynie na podstawie Zalacznika XIII do konwencji chicagowskiej, ktora nie miata
zastosowania do lotu panstwowego. Co wigcej umowa migdzy premierem Tuskiem
i premierem Putinem nie zostala nigdy potwierdzona w oficjalnym dokumencie wtadz
Rzeczypospolitej Polskiej. Sytuacja stworzona przez premiera Donalda Tuska poczawszy
10 kwietnia 2010 r. sprawita, ze do dzi$ nieznana jest tres¢ umowy miedzynarodowej,
jaka zostala zawarta w przedmiocie badania zdarzenia lotniczego. Taka sytuacja powstata
po rozmowach przeprowadzonych przez Donalda Tuska z Wladimirem Putinem,
ktérych skutkiem byto skierowanie przez wiladze RP do Smolefiska zespotu specjalistow
kierowanych przez Przewodniczacego Komisji (badajacej katastrofy lotnictwa cywilnego).
Tym samym niemozliwe stato si¢ powotanie wspolnej komisji polsko-rosyjskiej zgodnie
z Porozumieniem 1993 r. 10 kwietnia nie zostala rowniez powotana komisja krajowa
odpowiedzialna za badanie wypadkéow lotnictwa panstwowego — KBWLP.

Minister Obrony Narodowej Bogdan Klich zwlekat z podjeciem decyzji do 15 kwietnia 2010 .,
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przez co w pierwszych dniach, kluczowych dla badania przyczyn, po stronie polskiej nie istniat
zaden organ umocowany do przeprowadzenia badania, a grupa robocza wystana do Smolenska
nie mogta korzysta¢ ze swoich ustawowych kompetencji.

W raporcie koncowym przedstawiona zostala chronologia i okoliczno$ci spotkan, rozmow,
wydarzen, ktore mogly wptyna¢ na tres¢ zawartej umowy o zastosowaniu zatgcznika 13
do Konwencji o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym do badania zdarzenia lotniczego
z dnia 10 kwietnia 2010 r. a takze skutki, jakie wywotato przyjecie btednej podstawy prawne;.
Przeprowadzono rowniez analiz¢ aspektow prawnych wydania raportu MAK oraz jego
obowigzywania w przestrzeni mi¢dzynarodowej. Podkomisja dowiodla, Zze raport MAK
nie zostal uznany przez ICAO za relewantny na arenie migdzynarodowej oraz ze prezentuje
stanowisko Komisji panstwowej - organu Federacji Rosyjskiej, wyznaczonego
rozporzadzeniem Prezydenta Federacji Rosyjskiej, dziatajacego na podstawie prawa
wewnetrznego, w  zwigzku z czym nie wywoluje skutkbw na gruncie prawa

migdzynarodowego.

15. Zawiadomienia o podejrzeniu popelnienia przest¢pstw przekazane Prokuraturze

W ciagu ostatnich 4 lat Podkomisja ztozyta szereg zawiadomien o podejrzeniu popetnienia

przestepstwa w zwigzku z okoliczno$ciami ujawnionymi w toku prac, do czego byta
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zobligowana na podstawie art. 304 § 2 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks postgpowania

karnego (t. j. Dz.U.2020.0.30).

15.1 Sfalszowanie rejestratora lotow ATM (sierpien 2016 r.)

Podkomisja zlozyta zawiadomienie w sprawie sfalszowania odczytu polskiego rejestratora
ATM QAR, ktéry konczy si¢ o godzinie 8:41:05. Zdaniem Podkomisji wnioski z ,,Ekspertyzy
Technicznej Deszyfracja i analiza danych z poktadowych rejestratorow parametréw samolotu
Tu-154M nr boczny 101 Sit Powietrznych RP, ktéry ulegt katastrofie 10 kwietnia 2010 r.”
w czesci dotyczacej braku petnego zapisu tego rejestratora sg nieprawdziwe.

Wobec powyzszego, uzyskanie zapisu rzekomo brakujacego w polskim rejestratorze, z innego,
rosyjskiego rejestratora, bylo niecelowe 1 bezprawne. Uzupelienie usunigtego fragmentu
zapisu znieksztalcito kompletny zapis parametréw lotu samolotu Tu-154M nr boczny 101
1 uniemozliwito dokonanie prawidlowej analizy. Bezpodstawnie i catkowicie nietrafnie uznano,
ze dane polskiego rejestratora skonczyly sie o godzinie 8:41:02,5. Zastapienie oryginalnych
nagran polskiego rejestratora ATM QAR zapisami z rejestratora rosyjskiego MLP-14-5
o najnizszej jakosci, obarczonego wieloma bledami (co podkreslono w ekspertyzie),
mialo istotny wplyw na analiz¢ przebiegu katastrofy w ostatnich sekundach.

Podkomisja uznala za celowe i zasadne ustalenie okoliczno$ci i 0s6b odpowiedzialnych
za usuni¢gcie 1 znieksztalcenie dowodow majacych znaczenie prawne w sprawie.
Wskaza¢ nalezy, ze ,,Ekspertyza Techniczna Deszyfracja i analiza danych z poktadowych
rejestratorow parametréw samolotu Tu-154M nr boczny 101 Sil Powietrznych RP,
ktory ulegt katastrofie 10 kwietnia 2010 r.” zostala skutecznie dorgczona do dawnej Okregowej

Prokuratury Wojskowej w Warszawie.

15.2 Zdrada dyplomatyczna (marzec 2017 r.)

Zawiadomienie o podejrzeniu popetnienia przestepstwa na szkod¢ Rzeczypospolitej Polskiej
przez Donalda Tuska, ktory bedac upowaznionym, z racji petnionej funkcji Prezesa Rady
Ministréw, do wystepowania w imieniu Rzeczypospolitej Polskiej w stosunkach z rzadem
obcego panstwa — Federacji Rosyjskiej, w okresie od 10 kwietnia 2010 r. do 22 wrze$nia 2014 r.

w zakresie dotyczacym badania przyczyn i okoliczno$ci katastrofy samolotu Tu-154M
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Sit Powietrznych RP o numerze bocznym 101 z dnia 10 kwietnia 2010 r., nie dopetnit cigzacych
na nim obowigzkéw, w ten sposob, ze:

1) majac mozliwo$¢ 1 obowigzek jako premier RP przewidzie¢, ze w danych
okoliczno$ciach naraza na szkod¢ interes RP oraz dzialajac wbrew dyspozycji art. 11
Porozumienia migdzy Ministerstwem Obrony Narodowej RP a Ministerstwem Obrony
Narodowej FR w sprawie zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow
powietrznych RP i FR w przestrzeni powietrznej obu panstw z dnia 7 lipca 1993 r., zawarl
umowe godzac si¢ na zastosowanie Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, uniemozliwiajac tym samym pelny udzial strony polskiej w badaniu
przyczyn;

2) zaniechal poczynienia w umowie uzgodnien ze strong rosyjska co do zagwarantowania
udziatlu przedstawicieli RP we wszystkich czynnos$ciach badawczych prowadzonych na miejscu
badania, w konsekwencji czego, prowadzenie tych czynno$ci strona rosyjska rozpoczgta
bez udziatu przedstawicieli RP a nastgpnie prowadzita je ograniczajac badz uniemozliwiajac
udziat w nich przedstawicieli RP;

3) zaniechal zawarcia w umowie uzgodnien i ustalen ze strong rosyjska relacji i zasad
wspotpracy pomiedzy KBWLLP badajaca wypadek a komisja rosyjska;

4) zaniechal udzielenia niezbednego wsparcia Prokuraturze RP oraz akredytowanemu
1 jego doradcom w egzekwowaniu postulatow dowodowych dotyczacych ogledzin miejsca
zdarzenia, wraku 1 jego elementow, rejestratorow oraz urzadzen poktadowych i no$nikow
danych =z rejestratorow, cial ofiar, czynno$ci identyfikacyjnych ofiar katastrofy
oraz sagdowo-medycznych sekcji zwlok 1 postulatu biezacego przekazywania materiatéw
z przeprowadzonych czynno$ci oraz postulatow zwigzanych z dopuszczeniem do udziatu
w czynnosciach procesowych zwigzanych z ogledzinami miejsca zdarzenia, wraku
1jego elementdw, rejestratoréw oraz urzadzen poktadowych i no$nikéw danych z rejestratorow,
cial ofiar, czynnosci identyfikacyjnych ofiar katastrofy oraz czynnos$ci sadowo-medycznych
sekcji zwlok,

5) zaniechal podjecia czynno$ci zmierzajacych do wyegzekwowania:

— prowadzenia przez strong rosyjska badania z zagwarantowaniem prawa upowaznionego
przedstawiciela RP oraz jego doradcow do pelnego udzialu w prowadzonym badaniu

1 formutowaniu wnioskow;
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- realizacji obowigzku przekazywania pelnej 1 biezacej informacji o badaniu;

- realizacji obowigzku wydania stronie polskiej wraku samolotu oraz jego fragmentow,
rejestratorow 1 urzadzen poktadowych a takze pochodzacych z nich no$nikow danych,

czym dziatal na szkod¢ Rzeczypospolitej Polskiej, narazajac na szwank interes jej obywateli,
w tym rodzin ofiar katastrofy, jej interes polityczny zwigzany z pozycja i wiarygodnoscia
w stosunkach mi¢dzynarodowych oraz interes zwigzany z przeprowadzeniem prawidlowego
badania wypadku lotniczego, prawidlowego ustalenia jego przyczyn oraz wypracowania
prawidlowych zalecen profilaktycznych w zakresie transportu lotniczego najwazniejszych osob

w panstwie, to jest popetnienia przestepstwa z art. 129 kk.

15.3 Poswiadczenie nieprawdy w raporcie koncowym z badania zdarzenia lotniczego
pod Smolenskiej (listopad 2017 r.)

Zawiadomienie o uzasadnionym podejrzeniu popetnienia przestgpstwa, polegajacego
na $wiadomym dziataniu na szkod¢ interesu publicznego przez poswiadczenie nieprawdy

co do okolicznos$ci majacej znaczenie prawne w tresci:

1) Raportu koncowego z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 samolotu Tu-154M
nr 101 zaistnialego dnia 10 kwietnia 2010 r. w rejonie lotniska Smolensk Pétnocny (Raport)
2) Protokotu z dnia 26 lipca 2011 r. badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 —
wypadku ci¢zkiego (katastrofy) samolotu Tu-154M numer 101, zaistniatego w 36 specjalnym
pulku lotnictwa transportowego z Warszawy, dnia 10 kwietnia 2010 r., w sobote, o godz. 6:41
UTC, w dzien IFR (Protokot),

3) zalacznika nr 8 do Protokohu,

4) przez czlonkéw Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
(KBWLLP) w sktadzie: Przewodniczacy — Jerzy Miller, Zastgpca — Mirostaw Grochowski,
Sekretarz — Anna Kaczynska, czlonkowie: Robert Benedict, Bogustaw Biernat,
Dariusz Dawidziak, Leszek Filipczyk, Bogdan Frydrych, Wiestaw Jedynak, Ryszard Krystek,
Artur Kutaszka, Agnieszka Kunert-Diallo, Maciej Lasek, Krzysztof Lenartowicz, Piotr Lipiec,
Edward Lojek, kmdr rez. Dariusz Majewski, pptk Dariusz Majewski, Wiadystaw Metelski,
Stawomir Michalak, Mirostaw Milanowski, Cezary Musiat, Janusz Niczyj, Maciej Ostrowski,

Jacek Przybysz, Jerzy Skrzypek, Kazimierz Szostak, Waldemar Targalski, Olaf Truszczynski,
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Mirostaw Wierzbicki, Andrzej Winiewski, Wiestaw Wypych, Stanistaw Zurkowski
i Marek Zylicz, to jest o czyn z art. 271 § 113 w zw. z art. 115 § 19 kodeksu karnego.

Zawiadomienie zostato uzupelnione w kwietniu 2019 r. o kolejne okolicznosci zdarzenia

sfalszowane w raporcie koncowym.

15.4 Dzialanie na szkod¢ interesu publicznego poprzez podpisanie memorandum o
przejeciu rejestratorow lotow przez ministra Jerzego Millera (kwiecien 2019 r.)
Zawiadomienie o uzasadnionym podejrzeniu popetnienia przez Jerzego Millera w dniu
31 maja 2010 r. w Moskwie, przestepstwa polegajacego na swiadomym dziataniu na szkodg
interesu publicznego oraz na szkod¢ postepowania karnego, tj. o czyn:

1. z art. 129 Kodeksu karnego (t. j. Dz. U z 2018, poz. 1600 z pdézn. zm.) poniewaz
jako Minister Spraw Wewnegtrznych i Administracji oraz Przewodniczacy Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego - w imieniu Rzeczypospolitej Polskiej
w kontaktach z Federacja Rosyjska i MAK (vide Memorandum o porozumieniu w sprawie
przekazania Stronie Polskiej zapisow rejestrator6w poktadowych samolotu Tu-154M numer
poktadowy 101 Rzeczypospolitej Polskiej, ktory ulegt katastrofie 10 kwietnia 2010 roku
pod Smolenskiem) dzialal na szkod¢ Rzeczypospolitej Polskiej zawierajac niekorzystng
dla intereséw RP umowe miedzynarodowa;

2. zart. 231 § 112 wzw. z art. 115 § 13 pkt 4 1 6 Kodeksu karnego, w zw. z § 9 pkt 112
rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 roku w sprawie organizacji
oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego

(dalej: Komisja) oraz art. 18 Kodeksu karnego poprzez niedopetnienie obowiazkéw jako
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Przewodniczacy Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
b. Ministra Spraw Wewngtrznych i1 Administracji Jerzego Millera czym dziatat
na szkodg interesu publicznego i prywatnego w celu osiaggniecia korzysci osobiste;;

3. z art. 239 § 1 w zw. z art. 18 Kodeksu karnego poprzez poswiadczenie nieprawdy
w ,.Protokole przekazania Stronie Polskiej kopii zapisow rejestratorow poktadowych
samolotu Tu-154M numer poktadowy 101 Rzeczpospolitej Polskiej oraz zapisow rozmow
cztonkow zatogi migdzy soba oraz ze stuzbami naziemnymi”, co do okoliczno$ci majacych
znaczenie prawne, a tym samym utrudnianie postgpowania karnego prowadzonego 6wczesnie
przez Wojskowa Prokuratur¢ Okregowa w Warszawie pod sygnaturg akt Po. S1. 54/10

4. zart.271 §  wzw. zart. 115 § 19 Kodeksu karnego w zw. z § 9 pkt 1 i 2 rozporzadzenia
Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 roku w sprawie organizacji oraz zasad
funkcjonowania Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego oraz art. 18
Kodeksu karnego poprzez poswiadczenie nieprawdy, co do okoliczno$ci majacych znaczenie
prawne przez Przewodniczacego Komisji Jerzego Millera oraz czlonkow Komisji w
sporzadzonym i podpisanym przez nich Raporcie koncowym z badania zdarzenia lotniczego nr
192/2010/11 samolotu Tu-154M nr 101 zaistniatego dnia 10 kwietnia 2010 r. w rejonie lotniska
Smolensk Potnocny (dalej: Raport) oraz Protokole z dnia 26 lipca 2011 r. badania zdarzenia
lotniczego nr 192/2010/11 — wypadku cigzkiego (katastrofy) samolotu Tu-154M numer 101,
zaistnialego w 36. specjalnym putku lotnictwa transportowego z Warszawy, dnia 10 kwietnia
2010 r., w sobote, o godz. 6:41 UTC, w dzien IFR (dalej: Protokét), w ktoérych pomingli oraz
zafalszowali prawdziwe dane dotyczace przebiegu i przyczyn katastrofy samolotu TU-154M

nr 101 w dniu 10 kwietnia 2010 roku.

15.5 Zawiadomienie o zaniechaniu powolania KBWLLP w dniu 10 kwietnia 2010 r.
(kwiecien 2019 r.)

Zawiadomienie o uzasadnionym podejrzeniu popetienia przez Bogdana Klicha w dniach od
10 do 15 kwietnia 2010 r., przestgpstwa polegajacego na §wiadomym dziataniu na szkode
interesu publicznego oraz na szkod¢ postepowania karnego, tj. o czyn:

I. zart. 231 § 112 wzw. z art. 115 § 13 pkt 2 i 6 Kodeksu karnego, w zw. z art. 140
ustawy prawo lotnicze (stan prawny na 2010 r.: t. j. Dz. U. z 2006 r., nr 100, poz..696)
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poprzez niedopelnienie obowigzkéw Ministra Obrony Narodowej w postaci zaniechania
powolania Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (dalej: Komisja
lub KBWLLP) do zbadania przyczyn zdarzenia lotniczego z dnia 10 kwietnia 2010 r., czym
dziatat na szkodg interesu publicznego i prywatnego w celu osiagnigcia korzysci osobiste;;

2. z art. 239 § 1 Kodeksu karnego bowiem poprzez zaniechanie powotania Komisji
uniemozliwit polskim badaczom prowadzenie dziatan na miejscu zdarzenia czym utrudnit
postgpowanie karne prowadzone Owczesnie przez Wojskowa Prokuratur¢ Okregowa

w Warszawie pod sygnaturg akt Po. S1. 54/10.

Prokuratura wszczela postepowanie we wszystkich zgloszonych przez Podkomisje

sprawach.

6. Sfalszowanie protokolu ogledzin, niedopelnienie obowiazkow przez

prokuratorow Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie (lipiec 2020 r.)
W dniu wczorajszym Komisja ztozyta zawiadomienie o uzasadnionym podejrzeniu popetnienia
przestepstwa przez bieglych oraz prokuratorow polegajacego na $wiadomym dziataniu
na szkode interesu publicznego oraz na  szkode postgpowania  karnego,
poprzez niedopelnienie obowigzkéw podczas wykonywania czynno$ci procesowych
polegajacego na nieuwzglednieniu w protokotach ogledzin przedmiotéw z katastrofy samolotu
Tu-154M przeprowadzonych w okresie od 22 wrze$nia 2012 do dnia 17 pazdziernika 2012 r.
oraz w dniach 22-24 lipca i1 2-5 sierpnia 2013 r na terenie Federacji Rosyjskiej w Smolensku
wszystkich wykazanych przez urzadzeniach detektoréw przenosnych (Hardened Mobile Trace,
Pilot, MO2) w szczegodlnos$ci na obecnos$¢ sladow materiatow wybuchowych w postaci RDX,
TNT, PNT i ograniczeniu zapisOw wylacznie do wskazania obecnosci grupy NITRO
wykazywane] przez detektor osobno i niezaleznie od wskazania glownych materialow
wybuchowych. tj. o czyn:
— zart. 231 § 112 wzw. z art. 115 § 13 pkt 4 Kodeksu karnego (t. j. Dz. U. z 2019 r.,
poz. 1950 z pdzn. zm.) poprzez niedopetnienie obowigzkoOw przez prokuratorow i biegtych
Wojskowej Prokuratury Okregowej w Warszawie i ekspertow z CLKP;
— z art. 239 § 1 w zw. z art. 18 Kodeksu karnego poprzez poswiadczenie nieprawdy

w dokumentach, co do okoliczno$ci majacych znaczenie prawne, a tym samym utrudnianie
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postgpowania karnego prowadzonego Owczesnie przez Wojskowa Prokurature Okregowa
w Warszawie pod sygnaturg akt Po. S1. 54/10;

— z art. 271 § 1 w zw. z art. 115 § 19 Kodeksu karnego w, w ktorych pomingli
oraz zafalszowali prawdziwe dane dotyczace przebiegu i przyczyn katastrofy samolotu

TU-154M nr 101 w dniu 10 kwietnia 2010 roku.

16.  Uwagi koncowe

Podkomisja stangta przed trudnym zadaniem przede wszystkim z racji ograniczonego dostgpu
do dowodéw. Stan ten zostal spowodowany dzialaniami strony rosyjskiej oraz dzialaniami
1 zaniechaniami rzadu Donalda Tuska po katastrofie 10 kwietnia 2010 roku, a takze decyzja
wigkszosci parlamentarnej Sejmu RP (PO-PSL), ktéra 6 maja 2010 r. odrzucila rezolucje¢
wzywajacg do przekazania stronie polskiej prowadzenia postgpowania w sprawie katastrofy
samolotu Tu-154M, majacej miejsce 10 kwietnia 2010 r. (druk nr 3032).

Skadingd juz w grudniu 2010 roku, po zapoznaniu si¢ z projektem raportu MAK,
nowego postgpowania w tej sprawie domagali si¢ cztonkowie KBWLLP (w opracowaniu
,Uwagi Rzeczpospolitej Polskiej...” z 19 grudnia 2010 r.). Stanowisko to nie zostato jednak
zaakceptowane przez decydentow i uwzglednione w raporcie Komisji Millera.

Brak swobodnego i nieskrepowanego dostepu kompetentnych organéw Rzeczypospolitej
Polskiej do cze$ci dowoddow znaczaco utrudniatl prowadzone postepowania. Dostepu takiego
nie mieli polscy specjali$ci od godzin wieczornych 10 kwietnia 2010 r. obecni w Smolensku,
gdyz Minister Obrony Narodowej Bogdan Klich powotat KBWLLP dopiero
15 kwietnia 2010 r., wigc komisja z pelnymi uprawnieniami powstala, gdy gltéwne prace
na wrakowisku zostaty juz zakonczone a szczatki samolotu przeniesiono na plyte lotniska.
Bezpowrotnie utracono mozliwos¢ bezposredniego zbadania pierwotnego materiatu
dowodowego, ktory byl w tym czasie niszczony, ukrywany i falszowany przesz strong rosyjska.
Takze przedstawiciele shuzby zagranicznej rzadu Donalda Tuska mieli w tych dniach
bezposredni udziat w kierowaniu dziataniami majacymi na celu uniemozliwienie rejestracji
stanu materialu dowodowego 1 jego niszczenia. Nastgpnie KBWLLP pod kierownictwem
ministra Jerzego Millera brata udzial w falszowaniu i ukrywaniu materialu zgromadzonego
w trakcie prac, motywujac to m.in. konieczno$cig uzyskania wynikow zgodnych z wnioskami

raportu MAK. Réwnoczesnie strona rosyjska systematycznie odmawiata zwrotu bezprawnie
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przetrzymywanego wraku oraz rejestratorow 1 innych cze$ci wyposazenia Tu-154M,
ktérych kompleksowe zbadanie powinno by¢ istotnym elementem postgpowania
wyjasniajacego przyczyny badanego zdarzenia. Wobec sprzecznych z postanowieniami ICAO
wielokrotnych odméw zwrotu polskiej wlasnosci przez strone rosyjska, Podkomisja zwrdcita
si¢ w marcu 2018 roku do Federacji Rosyjskiej o umozliwienie dokonania rekonstrukcji
samolotu w Smolensku zgodnie z procedurg zalecang przez ICAO. Strona rosyjska odmowita,

powolujac si¢ na zagrozenie zdeformowaniem czg¢sci samolotu podczas jego rekonstrukeji.

Wymusito to na Podkomisji konieczno$¢ wypracowania i wykorzystania innych metod
badawczych, ktorych uzyto we wspotpracy z renomowanymi krajowymi 1 zagranicznymi
osrodkami naukowymi i akademickimi. Podj¢to rowniez wspotprace z czolowymi ekspertami
lotniczymi z panstw trzecich. Podkomisja zainicjowata tez dziatlania na forum
mi¢dzynarodowym, podejmujac wspolprac¢ ze Zgromadzeniem Parlamentarnym Rady
Europy, celem uzyskania mi¢dzynarodowego poparcia dla stanowiska Polski w sprawie
zwrotu wraku i1 innych dowodow. Dzigki temu wnioski z prac Podkomisji, a takze stanowisko
wladz polskich w kwestii zwrotu wraku samolotu prawowitemu wlascicielowi
(Rzeczypospolitej Polskiej) zostaty przywotane i uzyskaly zdecydowane poparcie w raporcie
i rezolucji Rady Europy z wrze$nia 2018 roku. Od glosowania za rezolucjg wstrzymali si¢
jedynie postowie PO. W przyjetej rezolucji Zgromadzenie Parlamentarne Rady Europy
jednoznacznie stwierdza i wskazuje na btgdy rzadu Donalda Tuska, ktére uniemozliwity
obiektywne zbadane przyczyn i okoliczno$ci katastrofy doprowadzity do pozostawienia

dowodow poza terytorium Polski:

o[...] Pomimo faktu, iz Polsce przystugiwato prawo do prowadzenia sledztwa,
rzgd RP uzgodnil ze swoim rosyjskim odpowiednikiem, ze sledztwo w sprawie przyczyn
katastrofy zostanie przeprowadzone przez rosyjski Miedzypanstwowy Komitet Lotniczy
(jako wtasciwy organ w panstwie, w ktorym doszto do katastrofy), przy udziale polskich
ekspertow. Oba panstwa uzgodnily, zZe glowne badania techniczne nalezy przeprowadzi¢
zgodnie z Miedzynarodowymi Standardami i Rekomendowanymi Praktykami (SARP)
okreslonymi w zatgczniku 13 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
(Konwencja Chicagowska), ktore zwykle majg zastosowanie do lotnictwa cywilnego,
pomimo tego, iz polski Tu-154 zostal zarejestrowany jako panstwowy statek powietrzny,

a jego lot mialy stuzyc celom panstwowym”.
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Wstepny raport do uchwalonej rezolucji przedstawia poprzedzone wnikliwg analiza prawa
migdzynarodowego stanowisko w zakresie zwrotu dowodow Rzeczypospolitej Polskie;j:

[ ...] zgodnie z zalgcznikiem 13 do Konwencji Chicagowskiej panstwo, w ktorym ma miejsce
zdarzenie, jest zobowigzane do zwrotu wraku i innych materiatow dowodowych panstwu,
w  ktorym samolot jest zarejestrowany, jak tylko zostanie ukonczone dochodzenie
ws. technicznego bezpieczenstwa lotniczego, co miato miejsce w styczniu 2011 r.
Ciggte odmowy wladz rosyjskich dotyczqce zwrotu wraku i innych dowodow sq naduzyciem
prawa i podsyca spekulacje po stronie polskiej, zZe Rosja ma coS do ukrycia.
Zgromadzenie wzywa zatem Federacje Rosyjskq do przekazania, bez zbednej zwloki,
wraku polskiego samolotu Tu-154, w bliskiej wspolpracy z polskimi ekspertami, w sposob
pozwalajgcy unikng¢ dalszego niszczenia potencjalnych dowodow [...]".

Raport i1 rezolucja Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy przywotuja stanowisko
Panstwa Polskiego w sprawie katastrofy smolenskiej zawarte w Raporcie Technicznym

przedstawionym przez Podkomisje¢ 11 kwietnia 2018 roku.

17. Ekspertyzy

EKSPERTYZY WYKONANE DLA PODKOMISJI DO PONOWNEGO ZBADANIA
WYPADKU LOTNICZEGO

1. Opinia ekspercka, uczestnictwo w czynnosciach sadowo-lekarskich zwlok ofiar
katastrofy smolenskiej — prof. Michael Baden

2. Analiza transkrypcji ABW 1 interpretacja bieglego w aspekcie nawigatorskim
— Kazimierz Grono, Wiestaw Chrzanowski 30.05.2017 r.

3. Ekspertyza dotyczaca analizy technicznej dokumentacji samolotu Tu-154M — mjr Jacek
Poswiata, Andrzej Tabuta, 2017 .

4. Ekspertyza dot. spojnosci danych z FMS/TAWS - Kazimierz Grono,
Wiestaw Chrzanowski, Andrzej Luczak, Marek Dabrowski, 02.2018 r.

5. Ekspertyza dot. analizy rozkladu szczatkéw Tu-154M nr 101 z wykorzystaniem
oprogramowania GiS — Andrzej Luczak.

6. Opinia biegtych z dziedziny lotnictwa z dnia 13.09.2017 r.
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7. Ekspertyza — ,,Zastosowanie metod inzynierii odwrotnej w procesie modelowania bryty
samolotu Tu-154M na potrzeby analiz wytrzymalosciowych — WAT, 23.05.2017 r.

8. Ekspertyza — ,,Do$wiadczalne charakterystyki aerodynamiczne modelu samolotu
Tu 154M w optywie symetrycznym i niesymetrycznym — WAT.

9. Ekspertyza — ,Proces modelowania aerodynamicznego samolotu Tu-154M
z wykorzystaniem metod mechaniki ptynow — WAT, 17.05.2017 r.

10.  Ekspertyza — ,, Odtwarzanie geometrii odwrotnej samolotu Tu-154M na potrzeby
modelowania aerodynamicznego i wytrzymatosciowego — WAT, 17.05.2017 r.

11.  Wykaz dokumentéw i analiz wykonanych przez Andrzeja Luczaka(2016-2017).

12.  Analiza — ,,Rejestrator CVR po katastrofie Tu-154M nr 101” — Andrzej Luczak.

13.  Raport z badan eksperymentalnych niszczenia konstrukcji imitujacej cze$¢ kesonu
paliwowego lewego skrzydta samolotu Tu-154M z uzyciem materialow wybuchowych —
2018 r. — ptk dr hab. Adrian Siadkowski

14.  Raport analityczny dotyczacy zdarzenia lotniczego pod Smolenskiem w dniu
10.04.2010 r. zwigzany z inwentaryzacja i klasyfikacja szczatkow wraz z przeniesieniem
do programu GiS danych z klasyfikacji Raportu Archeologéw — Andrzej Luczak, 5.01.2017 .
15.  Okreslenie cech dzwigku ,,ghuche” wystepujacego w czasie zarejestrowanych sygnatow
markera oznaczajacego przelot nad blizsza radiolatarnig. Analiza i poréwnanie tego dzwieku z
zapisami dzwigkow wybuchdéw — dr inz. Mirostaw Tarasiuk, 20.12.2017 r.

16. Sprawozdania z prac — dr inz. Mirostaw Tarasiuk i1 dr hab. Ewa Anna Gruszczynska —
Ziotkowska, 2016-2017 r.

17.  Analiza protokotow ogledzin i otwarcia zwtok ofiar wypadku samolotu Tu-154M nr 101
— prof. Jarostaw Berent, 31.07.2019 r.

18.  Analiza spektrometryczna (LC-MS) wymazow — Prof. Jan Glinski, Planta Analitica,
09.2019 r.

19.  Analiza spektrometryczna (LC-MS) wymazéw na obecnos¢ $ladow 1, 3, 5-
trinitroperhydro -1, 3, 5-trizine (RDX) — Prof. Jan Glinski, Planta Analitica, 06.2020 r.

20.  Wykonanie siatki 3D samolotu Tu-154M — UKSW, 02.11.2016 r.

21. Opinia na temat warunkOw meteorologicznych, jakie panowaly w dniu
9-10.04.2010 r. w rejonie Smolenska — Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania

PAN, 15.12.2019r.
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22.  ,,Wplyw warunkéw meteorologicznych na zaistnienie zdarzenia lotniczego w rejonie
Smolenska Poétnocnego 10.04.2010 r.” — dr Jerzy Wrobel, 12.10.2017 r. (materialty w
segregatorze Jacka Kototy)

23.  ,,Pomiar ci$nien oraz odksztalcen podczas testu niszczenia konstrukcji metalowej z
uzyciem materiatu wybuchowego” - Kopalnia Do$wiadczalna Barbara. (materialy w
segregatorze Jacka Kototy).

24.  ,Badania pomiaru przebiegu cisnienia generowanego detonacja materiatlow
wybuchowych w obiekcie badawczym”; ,Rejestracja zjawiska wybuchu w obiekcie
badawczym z uzyciem kamery termowizyjnej” — Wojskowy Instytut Techniki Pancernej i
Samochodowe;j.

25.  Raport z prac firmy Piomax Amanda Utasiuk — umowa 342/2018/DA 08.2018 .

26.  Raport z prac firmy Piomax Amanda Ulasiuk —umowa 512/2018/DA 12.2018 1.

27.  Raport z prac firmy Piomax Amanda Ulasiuk — umowa 218/2019/DA 06.2019 r

28. ,NAPOWIETRZNE WYBUCHY POPRZEDZAJACE UPADEK SAMOLOTU TU-
154M NA LOTNISKU POD SMOLENSKIEM. Raport No 1001,, — Grzegorz Szuladzinski,
wydanie 3, styczen 2020 r.

29. JAK ODLECIAL KONIEC SKRZYDLA 1JAK ZL AMALA SIE BRZOZA — Grzegorz
Szuladzinski

30. Raport No 1010 SAMOLOT TU-154M UDERZAJACY W GRUNT W
ODWROCONEJ POZYCJI PRZY LOTNISKU POD SMOLENSKIEM - Grzegorz
Szuladzinski, wydanie 1, 03.2018 r.

31.  WYBUCHY NAPOWIETRZNE I UPADEK NA ZIEMIE —Grzegorz Szyladzinski,
12.11.2019r.

32. TOM I Eksperymenty serii A, B, C- ptk Adrian Siadkowski, 2017r.

33. TOM 1I Eksperymenty serii D z analizami — ptk Adrian Siadkowski, 2017r.
(Zastrzezone)

34.  TOM I Glosa i publikacje naukowe tematyczne — ptk Adrian Siadkowski, 2017 r.

35.  RAPORT 2z badan eksperymentalnych niszczenia konstrukcji imitujacej cze$¢
kesonu paliwowego w lewym skrzydle samolotu Tu-154M z uzyciem materialéw

wybuchowych — ptk Adrian Siadkowski, 2018 r.
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36.  Graficzna, trojwymiarowa dynamiczna wizualizacja lotu modelu samolotu Tu-154M w
technologii 3D — Aionline, 2020 r.

37.  Analiza obecnosci materiatdw wybuchowych za pomocg spektrometréw ruchliwosci
jondéw - Pimco Sp. z 0. 0., 2018 r.

38.  Sprawozdanie z badan eksperymentalnych przeprowadzonych na potrzeby Podkomisji
do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego z 10 kwietnia 2010 r. (Komisji Smolenskiej) —
dr inz. Bogdan Machowski,, WAT, 2019 r.

39. Ekspertyza wyznaczenia parametrow odsrodkowego, wybuchowego obcigzenia
duralowego pojemnika skutkujacych pojawieniem si¢ peknie¢ na jego $ciankach- prof. dr hab.
inz. Stanistaw Cudzito, WAT, 31.07.2019 r.

40.  Zadanie nr 7.1 — Opracowanie modeli skalowanych samolotu na potrzeby badan
doswiadczalnych w tunelach aerodynamicznych — WAT (badanie LARE), 2020 r.

41.  Zadanie nr 7.2 — Opracowanie modeli skalowanych samolotu na potrzeby badan
doswiadczalnych — WAT (badanie LARE), 2020 .

42.  Zadanie nr 14 - Numeryczna analiza wytrzymalo$ciowa wybranych zespotow
konstrukcyjnych samolotu z wykorzystaniem MES (LS-DYNA 3D) — WAT (badanie LARE),
2020 r.

43.  Zadanie nr 1 — Przygotowanie wytycznych dotyczacych opracowywanej technologii -
WAT (badanie LARE), 2019 r.

44.  Zadanie 2 — Odtworzenie geometrii zewnetrznej samolotu - WAT (badanie LARE),
2019.

45.  Zadanie nr 3 — Pomiar geometrii struktury wewnetrznej samolotu - WAT (badanie
LARE), 2019 .

46.  Zadanie nr 4 — Analiza masowa i bezwtadnos$ciowa samolotu - WAT (badanie LARE),
2019.

47.  Zadanienr5 —  Wyznaczenie  charakterystyk  materialowych  elementow
konstrukcyjnych samolotu - WAT (badanie LARE), 2019 r.

48.  Zadanie nr 6 — Analiza obcigzen dzialajacych na samolot - WAT (badanie LARE),
2019.

49.  Zadanie nr 7.1 — Opracowanie modeli skalowanych samolotu na potrzeby badan

doswiadczalnych w tunelach badawczych — WAT (badanie LARE), 2019 r.
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50.  Zadanie nr 8 — Przeprowadzenie badan do$wiadczalnych z wykorzystaniem modeli
skalowanych w tunelach badawczych — etap I - WAT (badanie LARE), 2019 r.

51.  Zadanie nr 9.1 — Przeprowadzenie badan doswiadczalnych z wykorzystaniem modelu
samolotu w skali 1:40 w tunelu badawczym T-1 - WAT (badanie LARE), 2019 r.

52.  Sprawozdanie z badan probki gruntu przekazanej przez Podkomisj¢ do Ponownego
Zbadania Wypadku lotniczego — Margeo Marcin Cep, marzec 2017 r.

53.  Raport z badan nr LZK00-01869/19/Z00NZK — Instytut Techniki Budowlanej, 2019 r.

54.  Numerical Simulation with LS-DYNA of the explosive loading on Objects made of
Aluminium Plates — FORMING SIMULATION TECHNOLOGIES LLC, Paul A. Du Bois,
lipiec 2019 1.

55.  Nieznaleziony odczyt zawartosci kasety pamigci rejestratora ATM-QAR wraz z
autorska analizg formatu pliku C00 — por. rez. Mgr inz. Piotr Marszatek, sierpien 2018 r.

56.  Pomiary przyspieszen przy probach detonacji réznych materiatow wybuchowych —
Gltowny Instytut Gornictwa, 29.05.2020 r.

57.  Analizy geodezyjne — Krzysztof Szelag

58.  Memorandum on the Legal Remedies against the Russian Federation for Internationally
Wrongful Acts under Public International Law - Luis Moreno Ocampo

59.  Work nad findings for the reinvestigation of the accident to Tu-154M (101) on 10 April
2010 in Smolensk — Goran Lilja, 01.2020 r.

60.  CVR analysis accident Tu-154M no. 101 on 10 April 2010 in Smolensk — Christer
Magnuson, 12.12.2019 1.

61.  Review of Russian (IAC/MAK) report into the Tu-154M accident at Smolensk on 10
April 2010 — A Frank Taylor BSc CEng FRAeS FEI FISASI Consultant in Air Safety &
Accidents Investigation, 8.03.2017 r.

62.  Review of Polish investigation (Miller) report into the Tu-154M accident at Smolensk
on 10 April 2010 — A Frank Taylor BSc CEng FRAeS FEI FISASI Consultant in Air Safety &
Accidents Investigation, 8.03.2017 r.

63.  The Tul54M crash on 10 April 2010 — 12.2019 r.

64.  Raport cz. 11 cz. 2 — Christopher Protheroe, 12.2019 r.

65.  Ekspertyza polegajaca na rejestracji badan szybka kamerag — ENVIBRA, 2019 r.
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66.  Analiza rejestratora parametrycznego lotu MLP oraz telefonow komodrkowych —
Ewald Gryglewicz

67.  Analiza techniczna aspektéw przebiegu lotu i procedury ladowania samolotu Tu-154M
— 101 na lotnisku Smolensk- Poéinocny, w dniu 10.04.2010 roku — Andrzej Tadeusiak

68.  Badanie wytrzymalo$ciowe nita lotniczego — dr inz. Dominik Gtowacki, 22.07.2020 r.
69.  Ocena wiarygodnosci zapisu czarnej skrzynki samolotu TU-154M PLF 101 —
dr Bogdan Nienaltowski, 03.2019 r.

70.  Analiza prawna faktycznych dziatan administracji rzadowej w latach 2009-2017
w zakresie zdarzenia lotniczego z 10 kwietnia 2010 r. pod Smolenskiem (Rosja) — Aleksandra
Sliwoska, 04.2018 r.

71.  Analiza mozliwych rozwigzan prawnych w zakresie badania zdarzenia lotniczego z dnia
10 kwietnia 2010 r., tj. ocena wyboru podstawy prawnej do badania katastrofy, ocena
mozliwo$ci dziatan na arenie migdzynarodowej na obecnym etapie dziatania - Aleksandra
Sliwoska, 08.2018 r.

72.  Analiza prawna mozliwos$ci zaangazowania organizacji mi¢dzynarodowych w zwrot
wraku samolotu Tu-154 M w zwigzku z wydang w dniu 12.10.2018 r. rezolucja Rady Europy
wzywajaca Rosje do zwrotu wraku - Aleksandra Sliwoska, 08.2019 r.

73.  Analiza prawna charakteru i zakresu obowigzywania raportu MAK - Aleksandra
Sliwoska, 08.2019 r.

74.  Analiza prawna dokumentoéw jawnych oraz niejawnych w przygotowaniu lotu w dniu
10 kwietnia 2010- Aleksandra Sliwoska, 08.2019 r.

75.  Analiza prawna dokumentéw jawnych oraz niejawnych zgromadzonych w zwiazku z
pracami remontowymi samolotu - Aleksandra Sliwoska, 08.2019 r.

76.  Ocena stanu faktycznego 1 analiza instrumentdw prawa mig¢dzynarodowego
potencjalnie dostgpnych Rzeczypospolitej Polskiej mogacych znalezé zastosowanie
w dalszym postgpowaniu w sprawie wyjasnienia przyczyn zdarzenia lotniczego z dnia 10
kwietnia 2010r., ze szczegélnym uwzglednieniem aspektow prawnych raportu
Migdzynarodowego Komitetu Lotniczego - Aleksandra Sliwoska, 12.2019 r.

77.  Analiza wplywu dezinformacji rosyjskiej oraz dziatah Mig¢dzynarodowego Komitetu
Lotniczego na badanie zdarzenia lotniczego z dnia 10 kwietnia 2010r. -

Aleksandra Sliwoska, 12.2019 r.
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78.  Analiza prawna dodatkowych elementow, ktore moze zawiera¢ dokument koncowy
z badania zdarzenia lotniczego (z uwzglednieniem rozrdznienia przepiséw dla lotnictwa
cywilnego i panstwowego- norm ICAO, NATO, zalecen organizacji zrzeszajacych badaczy
zdarzen lotniczych) - Aleksandra Sliwoska, 08.2020 r.

79.  Wykaz zalecen dotyczacych bezpieczenstwa i wnioskow dla zapobiezenia podobnym
zdarzeniom lotniczym w przysztosci - Aleksandra Sliwoska, 08.2020 r.

80.  Analiza uwarunkowan faktograficznych, kompetencyjnych i prawnych badania
zdarzenia lotniczego z dnia 10 kwietnia 2010 r. - Aleksandra Sliwoska, 08.2020 r.

81.  Analizy obowiazujacych przepisow dotyczacych archiwizacji dokumentéw powstatych
w trakcie prac Podkomisji do ponownego zbadania wypadku lotniczego. -
Aleksandra Sliwoska, 08.2020 r.

82.  RAPORT Z BADAN: Badania doswiadczalne z wykorzystaniem modelu samolotu w
skali 1:40 w tunelu badawczym T-1 — Instytut Lotnictwa , dr hab. inz. Andrzej Krzysiak,
31.10.2018 r.

83.  Analiza i ocena transkrypcji CVR, sporzadzonych przez: MAK, IES, CLKP, ABW i
Zespot Biegtych NPW (pod kier. A. Artymowicza) — dr Bogdan Nienaltowski

84.  Analiza i ocena wiarygodno$ci kopii ,.czarnej skrzynki” MARS BM, w aspekcie
umyslnej modyfikacji nagran rozméw w kabinie oraz komunikacji radiowej pilotéw — dr
Bogdan Nienattowski

85.  Analiza i okre$lenie relacji czasowych miedzy zdarzeniami dzwigkowymi,
zapisywanymi przez rejestratory sprz¢gnigte z zegarem czasu poktadowego (system MSRP), z
zegarem wiezy kontrolnej lotniska smolenskiego oraz z zegarem czasu UTC (system TAWS
Universal Avionics) — dr Bogdan Nienattowski

86.  Falsyfikacja oskarzenia o obecnos$ci gen. A. Blasika w kabinie i wywierania presji na

pilotow samolotu TU-154M PLF-101 — dr Bogdan Nienaltowski
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18.  Dzialania smolenskie na arenie miedzynarodowej

- wspoltpraca z delegacja RP do Rady Europy, z przedstawicielami komisji praworzadnosci
opracowujacej Raport Smolenski

- interwencje w sprawie zwrotu wraku i mozliwos$ci badan przez Podkomisje wraku w tym
rekonstrukcji wraku na miejscu w Rosji

- wspolpraca z MSZ w kwestii odzyskania wraku oraz interwencji i rozméw prowadzonych
w latach 2010-2015

- przygotowania do sadu obywatelskiego

- rozmowy z Ministrami Obrony NATO, z Ministrami Obrony: Wielkiej Brytanii, Niemiec,
Litwy, Lotwy, Estonii, Ukrainy, Wielkiej Brytanii, Rumunii, Szwecji; Sekretarz Generalny
NATO i Prezydent USA

5.1. Wyniki

RAPORT RADY EUROPY - pazdziernik 2018 r.,
OSWIADCZENIE NIEMIEC i POLSKI — listopad 2018 r.,
MATERIALY SATELITARNE

6. Wykorzystane zrodla niekonwencjonalne

RAPORT ARCHEOLOGOW

EKSPERTYZA NIAR

EKSPERTYZA SZULADZINSKIEGO

EKSPERTYZA: ZIEMSKIEGO, JABCZYNSKIEGO, NOWACZYKA, BINIENDY,
BUJINOWSKIEGO, WIECKOWSKI, NIENALTOWSKI

EKSPERTYZA UKRAINSKA METODOLOGII FALSZOWANIA CZARNYCH
SKRZYNEK PRZEZ ROSJAN

EKSPERTYZA SKW i SWW (Scisle tajne)

BADANIE ,,LARE”

INSTYTUT LOTNICTWA — badania w tunelu aerodynamicznym
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KLUCZOWY MATERIAL DOWODOWY PRZYWOLYWANY W RAPORCIE

Obecnos$¢ materiatu wybuchowego (TNT, RDX, Pentryt) na szczatkach, w tym na
poszyciu i wewnatrz kadtuba TU 154 w Smolensku stwierdzona przez biegtych CLKP,
oraz laboratoria w RP,USA i W. Brytanii;

Urwanie skrzydta TU 154 101 ok. 100 m. przed ,brzoza Bodina”, potwierdzone
analizg parametrow lotu;

Ekspertyza NIAR pokazujaca :

- TU 154 101 podczas lotu 10 04 2010 r. nie uderzyt skrzydtem w brzoz¢ zgodnie z
raportami MAK i Millera na wysokosci 5 m nad ziemia, gdyz woéwczas musialby
rozbi¢ bude Bodina a nie zostata ona zniszczona;

- W razie uderzenia samolotu skrzydlem w brzoze to skrzydto przecina brzoze
a nie odwrotnie;

- Zgodnie z trajektoria wg MAK samolot uderza w ziemi¢ w pozycji poprzecznej
wobec kierunku rozrzutu szczatkéw samolotu na pdtnoc i zachod od pierwszych
sladow naziemnych;

- Rozpad szczatkdw samolotu uzyskany wg. symulacji NIAR opartej na danych
MAK i Millera jest skrajnie odmienny od rozrzutu szczatkéw TU 154 101
na wrakowisku. Symulacja pokazuje zupelnie inny przebieg Kkatastrofy
niz to miato miejsce w rzeczywistosci;

Zgodnie z zapisami CVR piloci od poczatku zapowiadali odejScie w automacie

w razie ztej pogody nad lotniskiem i przygotowywali si¢ do takiego manewru

oraz uzgadniali go z kontrolerami na wiezy w Smolensku. Zaden ze znanych zapisow

oraz zeznan nie potwierdza tezy o dazeniu pilotow do ladowania. Przeciwnie.

Rosyjski kontroler lotu z wiezy relacjonujac przebieg katastrofy o 8.48 stwierdzit:

,»zaczal odchodzi¢ na drugie zajScie i zniknal” co potwierdza, ze polscy piloci

odchodzili na drugi krag i nie zamierzali ladowac;

Rozrzut 1 zniszczenie ciat pasazerdéw, duza ilos¢ ciat zupetnie pozbawionych ubran oraz

oparzonych a nawet spalonych oraz rodzaj ran wskazuja na oddzialywanie wysokiej

energii i fali wybuchowe;;
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Odnalezienie przez polskich archeologéw jesienig 2010 r. dziesigtek osmalonych
i opalonych szczatkow samolotu w odleglosci powyzej 100 m przed pierwszymi
$ladami uderzenia w ziemi¢ wskazuje na wybuchowy rozpad TU 154 101;

Rekonstrukcja  wraku na  podstawie  identyfikacji  tysieccy  odtamkow,
w tym wszystkich kluczowych czesci samolotu precyzyjnie wskazuje miejsca wybuchu
w lewym skrzydle oraz w lewej czesci centroplatu potwierdzone ksztattem rozrzutu
szczatkow, §ladami osmolen oraz obecnos$ci $ladow materialow wybuchowych —-RDX i

TNT.
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