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WPROWADZENIE

Podkomisja do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego przedstawia wyniki badan prze-
prowadzonych w sprawie katastrofy samolotu Tu-154M PLF101 Polskich Sit Powietrznych
10.04.2010 r. w Smolensku. Punktem wyjscia prac Podkomisji byla analiza decyzji dotycza-
cej remontu Tu-154M, a nastgpnie przygotowan do wizyty polskiej delegacji z Prezydentem
RP Lechem Kaczynskim na czele w Katyniu, lotu do Smolenska, dziatan wojskowych oraz
cywilnych stuzb polskich i rosyjskich. Podkomisja przebadata histori¢ wydobycia i odczytu
rozmoOw z kokpitu z czarnych skrzynek oraz zapisy rejestratoréw parametrow lotu 1 ich wiary-
godnos¢. Odtworzyta trajektorig lotu, uderzenie w ziemi¢ wedlug MAK i komisji ministra J.
Millera. Zostala przebadana §ciezka kontrolnego podejscia i odejscia na drugie zaj$cie pilotow
Tu-154M, czego dotychczas nie czyniono, bo zaktadano, ze badanie wydarzen po hipotetycz-
nym uderzeniu w brzoz¢ nie ma juz znaczenia. Tymczasem to wtasnie ostatnie 20 sekund
lotu Tu-154M przesadzito o tragedii smolenskiej. Podkomisja odtworzyta we wspoétpracy
z NITAR — Narodowym Instytutem Badan Lotniczych w Wichita w USA, Wojskowa Akademia
Techniczng w Warszawie, Instytutem Lotnictwa w Warszawie, Interdyscyplinarnym Centrum
Modelowania Uniwersytetu Warszawskiego oraz Uniwersytetem Kardynata Stefana Wyszyn-
skiego w Warszawie strukturg statku powietrznego Tu-154M 1 przeprowadzita symulacje jego
lotu oraz uderzenia w ziemi¢ zgodnie z parametrami MAK i Raportu Millera oraz ekspertow
Prokuratury Wojskowej w Warszawie. Zrekonstruowano takze rozktad szczatkow samolotu na
catym obszarze jego niszczenia oraz rozmieszczenia cial i fragmentow ciat poleghych pasazerow.
Wazne miejsce w badaniach Podkomisji zajety symulacje i rekonstrukcja eksplozji w lewym
skrzydle oraz w centroptacie, rekonstrukcje rozpadu poszczegolnych czgsci samolotu, a takze
do$wiadczenia pirotechniczne. Przeanalizowano tez proces podejmowania decyzji w sprawie
badania katastrofy oraz postepowanie prokuratury i komisji lotniczych. Na zlecenie Podko-
misji przeprowadzono w Polsce 1 w USA analizy 1 badania dotyczace pozostatosci sladow
materialéw wybuchowych na szczatkach Tu-154M nr 101 i w samolocie Tu-154M nr 102.
Ponadto dokonano obliczen i analiz m.in. z zakresu fizyki i aerodynamiki, ktore potwierdzaty
lub wykluczaty ewentualne hipotezy wydarzen z 10.04.2010 roku. Korelacja wynikow tych
wszystkich badan pozwolita na odpowiedz, co rzeczywiscie zdarzylo si¢ nad Smolenskiem
10.04.2010 roku.

Podkomisja powotana do ponownego zbadania przyczyn katastrofy Tu-154M 10.04.2010
roku w Smolensku nie ma watpliwosci, ze na tragedi¢ ztozyt si¢ szereg swiadomych dziatan,
zardwno w obszarze remontu samolotu Tu-154M nr 101, sposobu przygotowania oficjalnej dele-
gacji rzadowej do Katynia, $wiadomego, fatszywego sprowadzania samolotu do ladowania 1000
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WPROWADZENIE

m przed lotniskiem przez rosyjskich kontroleréw, jak i awarii oraz eksplozji, ktore ostatecznie
zniszczyly tupolewa i doprowadzily do $mierci Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, calej
delegacji rzadowej lecacej na uroczystosci upamigtniajace 70. rocznicg ludobojstwa w Katyniu
w 1940 r. oraz personelu lotniczego.

W ramach badan i1 eksperymentéw dowiedziono, iz tezy MAK (prezentowane jako stanowi-
sko Federacji Rosyjskiej), powielone przez komisje Millera nie maja naukowego uzasadnienia,
a zgoda rzadu Donalda Tuska na odrzucenie Porozumienia z 1993 r. z FR co do badania kata-
strofy oraz przyjecie Konwencji Chicagowskiej i Zafgcznika 13 jako podstawy prac umozliwito
stronie rosyjskiej dokonanie szeregu falszerstw, a stronie polskiej utrudnito dojécie do prawdy.
Wsrod tych fatszerstw najistotniejsze znaczenie miaty ingerencje w zapisy rejestratorow lotu,
z ktorych zaden nie zostal podjety 1 odczytany wspodlnie ze strona polska. Weryfikacja tych
zapisow, podobnie jak innych dziatan rosyjskich, w istotny sposob przyczynita si¢ do ustalenia
przez Podkomisje faktycznego przebiegu wydarzen oraz przyczyny katastrofy Tu-154M dnia
10.04.2010 1.

W toku prac Podkomisja zgromadzila dokumenty dotyczace przebiegu, przyczyn i okolicz-
nosci zdarzenia lotniczego pochodzace m.in. z: Ministerstwa Obrony Narodowej, Zandarmerii
Wojskowej, Inspektoratu Uzbrojenia, 1 Bazy Lotnictwa Transportowego, Wojskowego Instytutu
Medycyny Lotniczej, Stuzby Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzby Wywiadu Wojskowego, Agen-
cji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Agencji Wywiadu, Biura Ochrony Rzadu (obecnie Stuzba
Ochrony Panstwa), Ministerstwa Spraw Wewngtrznych i Administracji, Ministerstwa Infra-
struktury, Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, Kancelarii Prezydenta Rzeczpospolitej Polskie;j.

Podkomisja uzyskata réwniez wglad w 750 toméw akt ze $ledztwa Zespohu Sledczego nr 1
Prokuratury Krajowej' oraz wybrane wyniki prac i analiz. Prokuratura jednak, wbrew postano-
wieniom Porozumienia pomig¢dzy Ministrem Obrony Narodowej 1 Prokuratorem Generalnym
z 5 listopada 2014 r. oraz wbrew uprawnieniom KBWL LP przewidzianym w art. 136 ust. 1
pkt 5, do dnia publikacji raportu nie zrealizowata szeregu wnioskéw Podkomisji.?

''W latach 2010-2015 postgpowanie prowadzone bylo przez Wojskowa Prokuraturg Okrggowa w Warszawie.

2 Podkomisja korzystata tez z dorobku Zespotu Parlamentarnego ds. Zbadania Przyczyn Katastrofy Tu-154M z 10
kwietnia 2010 roku, Konferencji Smolenskiej oraz materialdéw publikowanych w Zeszytach Smolenskich nr 1-3:
— Biata Ksigga Smolenskiej Tragedii, Zespotu Parlamentarnego ds. Zbadania Przyczyn Katastrofy Tu-154M z 10
kwietnia 2010 roku, Warszawa czerwiec — lipiec 2011 r.;

— 28 Miesigcy po Smolensku, Zespotu Parlamentarnego ds. Zbadania Przyczyn Katastrofy Tu-154M z 10 kwietnia
2010 roku, Warszawa sierpien 2012 r.;

— Raport Smolenski, Stan Badan, wydanie II poprawione, Zespolu Parlamentarnego ds. Zbadania Przyczyn Kata-
strofy Tu-154M z 10 kwietnia 2010 roku, Warszawa 10 maja 2013 r.;

— Cztery lata po Smolensku, Jak zginat prezydent RP., Zespotu Parlamentarnego ds. Zbadania Przyczyn Katastrofy
Tu-154M z 10 kwietnia 2010 roku, Warszawa 10 kwietnia 2014 r.

— Konferencja Smolenska 22.10.2012 — Materiaty konferencyjne, Warszawa 2013, Komitet Organizacyjny Kon-
ferencji Smolenskiej;

— II Konferencja Smolenska 21-22.10.2013 — Materialy Konferencyjne, Warszawa 2014, Komitet Organizacyjny
Konferencji Smolenskiej;

— IIT Konferencja Smolenska 20.10.2014 - Materialy Konferencyjne, Warszawa 2015, Komitet Organizacyjny
Konferencji Smolenskiej;

— IV Konferencja Smolenska 14.11.2015 — Program streszczenia referatéw, 14.11.2015 Warszawa, Opracowanie
materiatdw Monika Arciszewska, Elzbieta Lusakowska, Andrzej Wawro, Piotr Witakowski
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Niniejszy raport ustalajacy przyczyny zdarzenia lotniczego z 10.04.2010 r., wraz z zaleceniami
1 wnioskami zostal sporzadzony zgodnie z aktami prawnymi obowiazujacymi w procesie badania
zdarzen lotniczych zaistnialych z udziatem panstwowego statku powietrznego:

1. art. 140 ust. la w zw. z art. 1 ust. 4 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze?,

2. Rozporzadzeniem Ministra Obrony Narodowej z 14 czerwca 2012 r. w sprawie organizacji
oraz dziatania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego®,

3. Instrukcja Bezpieczenstwa Lotow Lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
wprowadzona do uzytku decyzja nr 67/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 9 marca
2015 .

Ponadto w badaniu miaty zastosowanie jako dobra praktyka wybrane zalecane metody
postepowania Zatgcznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym ,,Bada-
nie wypadkow i incydentow statkow powietrznych’, Manual of Civil Aviation Medicine (Doc
8984); Manual on Accident and Incident Investigation Policies and Procedures (Doc 9946),
a takze Norma obronna NO-05-A001 oparta na STANAG 3101 (NATO) oraz Norma obronna
NO-05-A005 oparta na STANAG 3531 (NATO).®

*Dz. U. 22020 r. poz. 1970 z pdzn. zm.
*Dz.U.z2017 r. poz. 717.

> Wyd. 12, lipiec 2020, stanowiace Zatacznik do Obwieszczenia Nr 5 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia
30 marca 2021 r. w sprawie ogloszenia tekstu Zafgcznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywil-
nym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. Urz. ULC z 2021 r. poz. 15).

¢ Wersja z 31.05.2021 r.
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1. USTALENIA

10.04.2010 r. 0 godz. 6:41 czasu UTC samolot Tu-154M Lux nr boczny 101 Polskich Sit
Powietrznych ulegt catkowitemu zniszczeniu w wyniku wybuchu. Jego szczatki zostaty rozrzucone
od okoto 900 m przed progiem pasa DS26 lotniska Smolensk-Siewiernyj (Smolensk-Pétnocny)

w Obwodzie Smolenskim Federacji Rosyjskiej na dystansie ponad 500 m.

Rys. 1.1 Sylwetka samolotu Tu-154M i polozenie jego odtamkow przed pasem DS26,
zidentyfikowanych przez Podkomisje (pomaranczowe punkty), na zdjeciu satelitarnym z 10.04.2010 r.

W wyniku katastrofy zginglo dziewigédziesiat sze$¢ 0sob.

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 8 88 —
Powazne - - -
Lekkie — - -

1.1. Informacje o personelu pokladowym i pasazerach

Zgodnie z rozkazem dowddcy 1. eskadry lotniczej (samolotowej) nr 69/2010 z 09.04.2010 .
potwierdzonym w rozkazie dziennym dowodcy JW. 2139 nr 69/10/101 na wylot dyspozycyjny
do Smolenska samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. zostala wyznaczona zatoga
w nastepujacym sktadzie (stopnie wojskowe, imiona i nazwiska oraz przydziaty stuzbowe oséb
znajdujacych sig¢ na poktadzie statku powietrznego):
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1.1. Informacje o personelu poktadowym i pasazerach

a) ARKADIUSZ PROTASIUK dowodca statku powietrznego:
* stopien — kapitan pilot
* data urodzenia: 13.11.1974 .
* klasa pilota: I
* nalot ogolny: 3473 h 18 min.
b) ROBERT GRZYWNA drugi pilot:
* stopien — major pilot
* data urodzenia: 08.02.1974 .
* klasa pilota: I
* nalot og6lny: 1896 h 43 min.
¢) ARTUR ZIETEK nawigator:
* stopien — porucznik pilot
* data urodzenia: 12.10.1978 r.
* klasa pilota: II
* nalot og6Iny: 1600 h 37 min.
d) ANDRZEJ MICHALAK technik poktadowy
* stopien — chorazy
* data urodzenia: 03.07.1973 r.
* nalot ogdlny: 330 h 06 min.
e) BARBARA MACIEJCZYK szefowa poktadu
* stanowisko stluzbowe — stewardesa
* data urodzenia: 26.08.1981 r.
f) JUSTYNA MONIUSZKO cztonek personelu poktadowego
* stanowisko stuzbowe — stewardesa
* data urodzenia: 06.07.1985 r.
g) NATALIA JANUSZKO cztonek personelu poktadowego
* stanowisko stuzbowe — stewardesa
* data urodzenia: 27.07.1987 r.

h) AGNIESZKA POGRODKA-WECELAWEK cztonek personelu poktadowego

* stopien — mtodszy chorazy BOR; stewardesa
* data urodzenia: 15.12.1975 r.

Pasazerowie:

Lech KACZYNSKI — Prezydent RP;
Maria KACZYNSKA — Matzonka Prezydenta RP;
Ryszard KACZOROWSKI — Prezydent RP na UchodZstwie;

Joanna AGACKA-INDECKA — Przewodniczaca Naczelnej Rady Adwokackiej;
Ewa BAKOWSKA — wnuczka gen. bryg. Mieczystawa SMORAWINSKIEGO,

Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

gen. broni pilot Andrzej BLASIK — Dowodca Sit Powietrznych RP;
Krystyna BOCHENEK — Wicemarszalek Senatu RP;
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1. USTALENIA

Anna Maria BOROWSKA — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

Bartosz BOROWSKI — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

gen. dyw. Tadeusz BUK — Dowo6dca Wojsk Ladowych RP;

ks. abp gen. bryg. Miron CHODAKOWSKI — Prawostawny Ordynariusz WP;
Czestaw CYWINSKI — Prezes Zarzadu Glownego Swiatowego Zwiazku Zotnierzy AK;
Leszek DEPTULA — poset na Sejm RP;

ppik Zbigniew DEBSKI — Kawaler Orderu Virtuti Militari;

Grzegorz DOLNIAK — poset na Sejm RP;

Katarzyna DORACZYNSKA — Kancelaria Prezydenta RP;

Edward DUCHNOWSKI — Sekretarz Generalny Zwiazku Sybirakow;
Aleksander FEDOROWICZ — ttumacz Prezydenta RP;

Janina FETLINSKA — senator RP;

pplk Jarostaw FLORCZAK — funkcjonariusz BOR;

st. chor. Artur FRANCUZ — funkcjonariusz BOR;

gen. Franciszek GAGOR — Szef Sztabu Generalnego WP;

Grazyna GESICKA — poset na Sejm RP;

gen. bryg. Kazimierz GILARSKI — Dowodca Garnizonu Warszawa;
Przemystaw GOSIEWSKI — poset na Sejm RP;

ks. Bronistaw GOSTOMSKI — kapelan Stowarzyszenia Polskich Kombatantow w Wielkiej Brytanii,
Mariusz HANDZLIK — Podsekretarz Stanu w Kancelarii Prezydenta RP;

ks. Roman INDRZEJCZYK — kapelan Prezydenta RP;

por. Pawet JANECZEK — funkcjonariusz BOR;

Dariusz JANKOWSKI — Kancelaria Prezydenta RP;

Izabela JARUGA-NOWACKA — poset na Sejm RP;

0. Jozef JONIEC — Prezes Stowarzyszenia Parafiada;

Sebastian KARPINIUK — poset na Sejm RP;

wiceadmirat Andrze] KARWETA — Dowddca Marynarki Wojennej RP;
Mariusz KAZANA — Dyrektor Protokotu Dyplomatycznego w MSZ;

Janusz KOCHANOWSKI — Rzecznik Praw Obywatelskich;

gen. bryg. Stanistaw KOMORNICKI — cztonek Kapituty Orderu Virtuti Militari;
Stanistaw Jerzy KOMOROWSKI — Podsekretarz Stanu w MON;

chor. Pawet KRAJEWSKI — funkcjonariusz BOR;

Andrzej KREMER — Podsekretarz Stanu w MSZ;

ks. Zdzistaw KROL — kapelan Warszawskiej Rodziny Katynskiej;

Janusz KRUPSKI — Kierownik Urzedu do Spraw Kombatantow i Osob Represjonowanych;
Janusz KURTYKA — Prezes Instytutu Pamigci Narodowe;;

ks. Andrzej KWASNIK — kapelan Federacji Rodzin Katynskich;

gen. broni Bronistaw KWIATKOWSKI — Dowodca Operacyjny SZ RP;

ptk Wojciech LUBINSKI — lekarz Prezydenta RP;

Tadeusz LUTOBORSKI — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

Barbara MAMINSKA — Kancelaria Prezydenta RP;
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1.1. Informacje o personelu poktadowym i pasazerach

Zenona MAMONTOWICZ-LOJEK — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;
Stefan MELAK — Prezes Komitetu Katynskiego;

Tomasz MERTA — Podsekretarz Stanu w MKiDN;

kpt. Dariusz MICHALOWSKI — funkcjonariusz BOR;

Stanistaw MIKKE — Wiceprzewodniczacy ROPWiM;

Aleksandra NATALLI-SWIAT — poset na Sejm RP;

Janina NATUSIEWICZ-MIRER - dziataczka spoteczna;

ppor. Piotr NOSEK — funkcjonariusz BOR;

Piotr NUROWSKI — Szef PKOI,;

Bronistawa ORAWIEC-LOFFLER — Stowarzyszenie Rodzin Katyfskich;
ks. pptk Jan OSINSKI — Ordynariat Polowy WP;

ks. ptk Adam PILCH — Ewangelickie Duszpasterstwo Polowe;

Katarzyna PISKORSKA — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

Maciej PEAZYNSKI — Prezes Stowarzyszenia Wspélnota Polska;

ks. bp gen. dyw. Tadeusz PLOSKI — Ordynariusz Polowy WP;

gen. dyw. Wtodzimierz POTASINSKI — Dowédca Wojsk Specjalnych RP;
Andrzej PRZEWOZNIK — Sekretarz ROPWiM;

Krzysztof PUTRA — Wicemarszatek Sejmu RP;

ks. Ryszard RUMIANEK — Rektor UKSW;

Arkadiusz RYBICKI — poset na Sejm RP;

Andrzej SARIUSZ-SKAPSKI — Prezes Federacji Rodzin Katynskich;
Wojciech SEWERYN — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

Stawomir SKRZYPEK — Prezes Narodowego Banku Polskiego;

Leszek SOLSKI — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich;

Wiadystaw STASIAK — Szef Kancelarii Prezydenta RP;

chor. Jacek SUROWKA — funkcjonariusz BOR;

Aleksander SZCZYGLO — Szef BBN;

Jerzy SZMAJDZINSKI — Wicemarszatek Sejmu RP;

Jolanta SZYMANEK-DERESZ — poset na Sejm RP;

Izabela TOMASZEWSKA — Dyrektor Zespolu Protokolarnego Prezydenta RP;
chor. Marek ULERYK — funkcjonariusz BOR;

Anna WALENTYNOWICZ — dziataczka NSZZ ,,Solidarnos¢™;

Teresa WALEWSKA-PRZYJALKOWSKA — Wiceprezes Fundacji Golgota Wschodu;
Zbigniew WASSERMANN - poset na Sejm RP;

Wiestaw WODA — posel na Sejm RP;

Edward WOJTAS — poset na Sejm RP;

Pawet WYPYCH — Sekretarz Stanu w Kancelarii Prezydenta RP;
Stanistaw ZAJAC — senator RP;

Janusz ZAKRZENSKI — aktor;

Gabriela ZYCH — Stowarzyszenie Rodzin Katynskich.
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1.2. Informacje o statku powietrznym

Rys. 1.2 Tu-154M nr 101 na lotnisku Okecie w Warszawie, fot. pilot M. Leszczynski

Samolot Tu-154M LUX nr 101, nr fabryczny 90A837

Data produkcji: 29.06.1990 r.

Ostatni przeglad okresowy na ptatowcu i silnikach: 23.03.2010 .
Wypracowany resurs samolotu: 5125 h 38 min.

Wykorzystany resurs po ostatnim remoncie: 121 h 44 min.

W dniu wypadku resursy SP oraz silnikow nie byly przekroczone.

1.2.1. Podstawowe dane techniczne:

Rozpigtosé¢ 37,55 m
Dhugos¢ 47,9 m
Wysokos¢ 11,4 m
Maks. srednica kadluba 3,8m
Powierzchnia przekroju poprzecznego 11,4 m?
Powierzchnia maks. skrzydet 201,45 m?
Powierzchnia usterzenia poziomego 40,55 m?
Powierzchnia usterzenia pionowego 31,72 m?

1.2.2. Dane masowe:

Maks. masa do kotowania 100 500 kg
Maks. masa startowa 100 000 kg
Maks. masa do ladowania 80 000 kg
Masa wiasna 54 000 kg
Maks. masa bez paliwa 74 000 kg
Maks. udzwig handlowy 18 000 kg
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1.2. Informacje o statku powietrznym

Samolot Tu-154M nr 101 byt jednym z dwdch samolotéw typu Tu-154M eksploatowanych
w Sitach Powietrznych RP jako maszyny do przewozu VIP. Samolot byt wielokrotnie poddawany
przerobkom i doposazeniu.

Posiadat nastgpujace wyposazenie radioelektroniczne: 2 komplety FMS UNS-1D —s/n 1577
1281 Universal Avionics Systems Corporation (UASC) (baza danych uzupetniona 6.04.2010 1.)
1 TAWS s/n 237 Universal Avionics Systems Corporation (UASC) (baza danych uzupetniona
6.04.2010 .), wyswietlacz wielofunkcyjny MFD-640, system tacznosci satelitarnej Thrane& Th-
rane AERO-HSD+, GPS Honeywell/Bendix King KLN-89B (niedziatajacy), Honeywell TCAS
I, 2 transpondery Honeywell TRA67A (Mode S), radar pogodowy Bendix King RDR-4B,
radiostacja UKF ,,Baklan”, uktad selektywnego wywotania systemu ,,SELCAL”, radiostacja
,Mikron”, stacjonarna radiostacja awaryjno-ratunkowa ARM-406P (nieczynna), przeno$na radio-
stacja awaryjno-ratunkowa ARM-406 AC1. W dniu wypadku SP miat nastgpujaca konfiguracje
kabiny pasazerskiej: salonka nr 1-4 miejsca, salonka nr 2—8 miejsc, salonka nr 3—18 miejsc,
salon pasazerski — 70 miejsc (razem: 100 miejsc). Salonka nr 3 zostata przebudowana (z 8 do
18 miejsc) 6.04.2010 r., przed lotem premiera Donalda Tuska do Katynia.

1.2.3. Wyposazenie lacznosci i radiotechniczne samolotu Tu-154M

* L.acznos$¢ zewngetrzna:

Radiostacje UKF typ ORLAN-85ST (2 szt.), wg komisji Millera BAKELAN 20D7; Wykaz apa-
ratury w ,,apteczce technicznej” wymienia radiostacj¢ BAKEAN 20 blok N/O; pulpit sterowania
PDU-46 oraz PDU-36 radiostacji BAKLAN 20; pulpit sterowania PDU-36 radiostacji ORLAN.

Radiostacje KF typ MIKRON 3W-01 (2 szt.),

,Urzadzenie selektywnego wywotania SELCAL z mozliwos$cia wspotpracy ze wszystkimi
radiostacjami poktadowymi” — Raport komisji Millera, prezentowany jest pulpit sterowania
SELCAL nad gtowa 1P (ale tez pulpity BAKLAN 20D),

Zestaw tacznosci satelitarnej AERO-HSD+;

* Laczno$¢ wewnetrzna: SPU-7B oraz SGS-15 (glosnomowiacy);

* Sprzet radionawigacyjny:

Radiokompas ARK-15M (2 szt.),
System nawigacji ladowania KURS-MP70 (2 kpl.),
Radiowysoko$ciomierz RW-5M (2 szt.),
Radiodalmierz SD-75 (2 szt.),
Radar pogodowy RDR-4B,
Miernik predkosci podrozne;j i kata znoszenia DISS-013-3S,
System zarzadzania lotem UNS-1D (2 kpl.) wraz z GPS-1000 (3 szt.),
Dodatkowy GPS KLN-89N;
* Sprzet ostrzegajacy:
TAWS z wyswietlaczem MFD-640;
TCAS-II z transponderami typ TRA-67A (2 szt.);

7K.19675, inz. J. Michalak informuje o ORLAN-85ST, za$ zespot biegtych dodaje: — zamiana radiostacji nastgpita
w listopadzie 1999 r. w zwigzku z wymogami ICAO (zmiana separacji czestotliwosci z 25 kHz na 12,5 kHz).
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* Radiostacje ratownicze ARM-406P oraz ARM-406AC1;
* Rejestratory poktadowe:
Dzwigkowy: MARS-BM,
Parametryczne: cyfrowy ATM-QAR oraz analogowe MLP-14-5, KBN-1-1, K3-63.

1.3. Remont Tu-154M38

W dniu 27.09.2007 r. minister obrony narodowej Aleksander Szczygto podpisal decyzj¢
,» W sprawie wyposazenia Sit Zbrojnych RP w nowe samoloty do przewozu waznych 0s6b w pan-
stwie” 1 0 zorganizowaniu przetargu na zakup tych samolotow, a w listopadzie 2007 r. powotat
Komisj¢ Przetargowa. Nastgpnie w listopadzie 2007 r. po objgciu wladzy premier Donald Tusk
zapowiedzial podr6zowanie najwazniejszych osob w panstwie samolotami rejsowymi. Kolejno
w grudniu 2008 r. wiceminister obrony narodowej Z. Kosiniak-Kamysz stwierdzit: okres uzyt-
kowania Tu-154M konczy sie w 2014-2015 r. i na razie nie ma powodow, by wycofywac je
ze stuzby. W styczniu 2009 r. MON stwierdzit: uzgodniono, iz ze wzgledu na trudng sytuacje
budzetowq panstwa eliminuje sie¢ catkowicie mozliwos¢ zakupu wedtug dotychczasowych zatozen,
tj. zakupu trzech nowych samolotow z opcjq do czterech. W wyniku tych ustalen kierownictwo
resortu przeprowadzito postgpowanie przetargowe na remont dwodch tupolewow z 36. SPLT,
mimo obowiazujacej nadal decyzji ministra Aleksandra Szczygly.’

W lutym 2009 r. Ministerstwo Obrony Narodowej ogtosito przetarg na remont dwoch samolotow
rzadowych Tu-154M. Dwie firmy z Polski, Metalexport-S i Bumar (ktory wszystkie poprzednie
remonty tych samolotéw prowadzit w zaktadach lotniczych w Moskwie-Wnukowie'?), wzigty
udzial w przetargu, lecz ze wzgledu na dekret Prezydenta Federacji Rosyjskiej ze stycznia 2009 r.
zakazujacy zawierania kontraktéw z firmami podejrzewanymi o wspolpracg z Gruzja'', zostaty
zen wyeliminowane. Rownoczesnie minister obrony narodowej Bogdan Klich zostal powiado-
miony, ze jedyna firma rosyjska majaca zgode na remont rzadowych samolotow tupolew jest
OAO Aviakor w Samarze, a jedynym mozliwym posrednikiem przedmiotowego remontu polskich
samolotéw Tu-154M jest konsorcjum MAW Telecom SA i Polit-Elektronik (w Rosji zostalo
zawiazane konsorcjum Polit-Elektronik-Aviakor). W operacji tej, a takze w zarejestrowanych
w Polsce firmach uczestniczacych w remoncie kluczowe role odgrywali tajni wspotpracownicy
Zarzadu 11 SzG, WSW, WSI oraz ludzie zwiazani z FR."> Komisja powotana w MON zlecita
wykonanie remontu konsorcjum sktadajacemu sig z tych wiasnie firm. Konsorcjum Polit-Elektro-
nik 1 MAW Telecom reprezentowato interesy rosyjskiej firmy Aviakor w Samarze. Wiarygodnos$¢
rosyjskiej firmy potwierdzit wywiad wojskowy RP, podkreslajac jej zwiazki z premierem FR

8 Zatgcznik 31 do Raportu: Materialy Zrodiowe dotyczgcee remontu Tu-154M.

° Dopiero 2.07.2009 r. minister obrony narodowej Bogdan Klich uniewaznit decyzje ministra Aleksandra Szczygty:
traci moc decyzja nr 427/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 21 wrzesnia 2007 r. w sprawie wyposazenia Sit
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej w nowe samoloty do przewozu waznych osob w parnstwie.

10 Zaktad posiadat petna dokumentacj¢ remontowa Tu-154M.

" Dekret prezydenta Federacji Rosyjskiej Dmitrija Miedwiediewa nr 64s z 16 stycznia 2009 r. o krokach w zakresie
zakazu dostawy dla Gruzji wyrobow o przeznaczeniu wojskowym.

12 Szczegbtowa analiza znajduje si¢ w Zalgczniku 32 do Raportu: Dysfunkcjonalne powigzania nieformalne w prze-
mysle zbrojeniowym i lotniczym na przyktadzie podmiotow uczestniczgcych w przetargu na remont Tu-154Mw 2009 .
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1.3. Remont Tu-154M

Wiadimirem Putinem i ptynnos$¢ finansowa. Przedstawiciel zarzadu Aviakor zeznat w prokura-
turze po 10.04.2010 r., Ze remont obu maszyn Tu-154M zostal uzgodniony z Polit-Elektronik
juz pod koniec roku 2008, czyli przed ogloszeniem rozstrzygajacego przetargu.

Warto zaznaczy¢, ze we wrzesniu 2009 r. podsekretarz stanu w MON Zenon Kosiniak-Kamysz,
uzasadniajac decyzje wyboru Aviakor, informowat ministra obrony narodowej, ze ,,remont
samolotow Tu-154M jest rowniez nadzorowany przez Il Departament Federalnej Stuzby ds.
Wspotpracy Wojskowo-Technicznej z Zagranica Federacji Rosyjskiej, ktory wyrazit zgodg na
dokonanie remontu samolotéw w OAO Aviakor Samara”.

Zadna z polskich stuzb specjalnych nie zakwestionowata wiarygodnosci konsorcjum MAW
Telecom 1 Polit-Elektronik, pomimo wiedzy o udziale w nim 0s6b zwiazanych z komunistycznymi
stuzbami. Jedyne watpliwosci zgtosita Stuzba Kontrwywiadu Wojskowego, a sposrdd politykow
minister Aleksander Grad, ktory ostrzegal ministra Bogdana Klicha, Ze powierzenie Aviakorowi
remontu ,,moze doprowadzi¢ do katastrofy”. Przedstawiciel strony polskiej, ktory jako pracownik
Departamentu Uzbrojenia MON w stopniu putkownika opiniowat ofertg Polit-Elektronik i MAW
Telecom oraz uczestniczyt w posiedzeniach Komisji Przetargowej decydujacej o przyznaniu
kontraktu, otrzymat p6zniej wysokie stanowisko w zarzadzie Polit-Elektronik.

Po zakonczeniu remontu Tu-154M nr 101 doszto do wielu usterek 1 awarii. Dotyczyto to
kluczowych elementoéw awioniki, w tym poktadowego systemu sterowania ABSU 1 slotow, jak
réwniez mozliwosci komunikacji satelitarnej. Niektore z tych usterek zostaty usunigte poprzez
wymiang tych elementéw na czgsci z samolotu Tu-154M nr 102 (czg$ci przywozone byty z Rosji
do Polski i instalowane w Polsce). Na tej zasadzie sloty lewego skrzydta samolotu Tu-154M nr
102 Rosjanie zastapili slotami z Tu-154M nr 101, ktéry byt juz w dyspozycji strony rosyjskiej
dokonujacej remontu (w tym wtasnie skrzydle wykryto §lady materiatow wybuchowych, takich
samych jak te, ktore zniszczyty Tu-154M nr 101). Innych czgsci, w ktorych wykryto usterki
(m.in. klimatyzacja lewej strony poktadu), w ogole nie naprawiono. Wytaczono tez radiostacj¢
awaryjno-ratunkowa ARM-406P, znajdujaca si¢ na poktadzie Tu-154M nr 101, ktora sygnalizujac
katastrofe pozwalataby na natychmiastowe ustalenie czasu i miejsca wypadku. Decyzje o jej
wylaczeniu podjgto stwierdzajac, ze zaktocata prace odbiornika GPS1 1 GPS2.

Firma serwisujaca niektore z ww. agregatow Tu-154M nr 101 miescita si¢ w Pradze, ale
korzystata z ustug specjalistow rosyjskich z Technical and Commercial Centre (TKC). Remont
kapitalny zorganizowano i przeprowadzono w Rosji w sposob uragajacy zasadom bezpieczen-
stwa, a odpowiedzialne za to MON nie dopehito ciazacych na nim obowiazkow.

Remont samolotu Tu-154M, przeznaczonego do transportu najwazniejszych osob w panstwie,
zostat powierzony wskazanemu przez strong rosyjska konsorcjum firm MAW Telecom i Polit-
-Elektronik, wspotdziatajacemu z zaktadami Aviakor w Samarze 1 byl bezposrednio nadzorowany
przez Federalng Stuzbe Wojskowo-Technicznej Wspdipracy (FSWTW), ktora kieruja funkcjo-
nariusze rosyjskich stuzb specjalnych. W tym momencie zostat przesadzony wybor wykonawcy,
bowiem konsorcjum MAW Telecom i Polit-Elektronik jako jedyne zapewniato wykonanie
umowy w FR na mocy porozumienia zawartego juz 19.08.2008 r. z OAO Aviakor."® Rosyjski

BRTD 1094, s. 519.
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zaktad 26.01.2009 r. potwierdzit okresy wykonania remontow dla poszczegolnych elementéw
i podzespotéw samolotow.'* Dowodzi to, ze Polit-Elektronik byt pewny zdobycia zamoéwienia.

W tym konteks$cie przeanalizowano rolg kierownictwa Ministerstwa Obrony Narodowej
i stuzb specjalnych.” Na tej podstawie Podkomisja ustalita, ze kierownictwo MON powinno
wiedzie¢, iz wybierajac wskazane przez strong rosyjska konsorcjum, oddaje remont samolotow
przewozacych najwazniejsze osoby w panstwie w rece rosyjskich stuzb specjalnych.

Firma Dariusza Kaminskiego'®, dziatajaca od 1993 r., byta od 2002 r. wytacznym przedstawi-
cielem na Polskg rosyjskiej firmy Russian Aircraft Corporation ,,MiG”, ktorej wszystkie udziaty
sa wlasno$cig Federacji Rosyjskiej.

W lutym 2009 r., a wige w czasie postgpowania przetargowego, SKW wiedziala o lobbingu
Polit-Elektronik, ktory posiadal ,,blizej nieznane przelozenie” w DZSZ MON. Dyrektorem
Departamentu byl wowczas gen. Stawomir Szczepaniak. Ponadto kontakty w MON posiadat
gen. Kaminski, uwazany przez cz¢$¢ wojskowych za ojca'’ szefa Polit-Elektronik Dariusza
Kaminskiego. Stuzby powzigly t¢ informacj¢ w marcu 2010 .

Na lobbing pracownikow wojska moze wskazywac rowniez fakt, iz jeden z uczestniczacych
w przygotowaniu procedury przetargowej, ptk Mirostaw Dozynko, pracujacy w IWSZ, ktory
rowniez odbierat remont tupolewa, po przejsciu do rezerwy zostal w 2011 r. wiceprezesem
zarzadu Polit-Elektronik. Wtasciwe stuzby specjalne nie gromadzity jednak informacji, doty-
czacych tego typu dziatan.

Z protokotu przestuchania w $ledztwie wszczgtym po katastrofie smolenskiej wiadomo, ze
ptk Mirostaw Dozynko od marca 2007 r. petit stuzbge w IWSZ na stanowisku starszego specja-
listy oddzialu remontowego statkow powietrznych Szefostwa Techniki Lotniczej. Uczestniczyt
on w postepowaniu dotyczacym remontu samolotow Tu-154M od momentu przygotowania
specyfikacji istotnych warunkow zamowienia (SIWZ), do odbioru tupolewa nr 101. W trakcie
prowadzenia czynno$ci zwigzanych z remontem pierwszego samolotu kilkakrotnie przebywat
na terenie zaktadow w Samarze w Rosji. Uczestniczyl tez z ramienia centralnego organu logi-
stycznego, tj. Szefostwa Techniki Lotniczej, wchodzacego w sktad IWSZ RP w odbiorze tego
samolotu po zakonczonym remoncie. Od 1.03.2010 r. pehit stuzbe wojskowa w Dowddztwie
Sit Powietrznych w Warszawie na stanowisku starszego specjalisty oddziatu techniki lotniczej
Szefostwa Wojsk Lotniczych.

W 2012 r. odnotowano, ze firma Polit-Elektronik jest uwazana za przedstawiciela strony rosyj-
skiej w Polsce. Zatrudniano tam osoby, ktore byly pracownikami MON lub oficerami petnigcymi

4 RTD 1094, s. 527.

15 Zatgcznik 31 do Raportu: Materialy Zrodtowe dotyczgcee remontu Tu-154M; Zalgeznik 33 do Raportu: Dziatania
stuzb specjalnych.

16 Dariusz Kaminski z wyksztalcenia jest technikiem ogrodnikiem. W 1988 r. pracowat w Mtodziezowej Agencji
Kultury, stanowiacej agende ZSMP, przybudowki PZPR. W 1988 r. szefem ZSMP byt jeden z pdzniejszych mini-
strow ON, Jerzy Szmajdzinski. W 2005 roku Polit-Elektronik Dariusza Kaminskiego otrzymat pierwsze zamowienie
rzadowe: dostawg czg$ci elektronicznych do mysliwcow MiG-29. Por. Zalqcznik 32 do Raportu: Dysfunkcjonalne
powigzania nieformalne w przemysle zbrojeniowym i lotniczym na przykladzie podmiotow uczestniczqcych w prze-
targu na remont Tu-154Mw 2009 r.

17 Weryfikacja dokumentacji personalnej nie potwierdza tej informacji, ibidem.
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1.4. Przebieg przygotowania do wizyty Prezydenta RP w Katyniu

kluczowe funkcje w strukturach MON. Osoby takie posiadaly sie¢ kontaktow w strukturach MON
1 instytucjach podlegtych, ktora mogty wykorzystywac do uzyskiwania informacji, w tym takze
wrazliwych dla Sit Zbrojnych RP. W zwiazku z powiazaniami ze strona rosyjska nalezy przyjac,
ze takie informacje byly wykorzystywane do biezacych dziatan podmiotu gospodarczego, ale
takze mogty mie¢ do nich dostep stuzby specjalne FR (Zataczniki 33 1 39).

W 2012 r. pracownicy Polit-Elektronik namawiali pracownikéw ITWL, majacych dostep
do systemu SAMANTA, do przekazania danych dotyczacych stanu technicznego MiGow, ich
silnikow (resursy, przeglady itp.). W ten sposéb strona rosyjska mogta uzyskaé informacje, ktére
pozwolilyby wyciagna¢ wnioski o stanie uzytkowanego sprz¢tu i uzbrojenia oraz wptywac na
przeglady 1 naprawy, a takze wymusza¢ m.in. ich certyfikacj¢ 1 dodatkowe optaty.

Istotna czg$¢ analizy stanowi takze dokumentacja dotyczaca nadzoru w trakcie remontu.
W umowie z 9.04.2009 r. dotyczacej remontu samolotéw Tu-154M zostaty zawarte postano-
wienia, zgodnie z ktorymi podczas catego remontu na terenie zaktadow mial przebywacé polski
przedstawiciel MON. Miat on zapewniony w umowie nieograniczony dostep do wynikéw prac,
pomieszczen 1 dokumentacji. Przedstawiciel miat by¢ zmieniany co 2 miesiace, a meldunki
z poczynionych ustalen mial przekazywa¢ do 36. SPLT codziennie w formie e-maili lub tele-
fonicznie. Nalezy zauwazy¢, ze nie bylo jednak mozliwos$ci sprawowania kontroli w trybie 24
godzinnym przez jednego przedstawiciela. Oznacza to, ze statek powietrzny wigkszo$¢ czasu
pozostawal bez nadzoru ze strony polskiej.

W zwiazku z tym, Ze remont silnikow byt przeprowadzony w zaktadzie ,,Saturn” w Rybinsku,
ta czg$¢ remontu w ogodle nie zostata objgta kontrola ze strony Polski.

Uzupetieniem niniejszej analizy jest szczegdtowe kalendarium przebiegu postgpowania
przetargowego przedstawiajace zmienno$¢ stanowisk odnosnie do wyboru miejsca remontu, jego
zakresu (w tym modyfikacji proponowanych przez Dowddce Sit Powietrznych, a ostatecznie
odrzuconych przez ministra obrony narodowej) oraz przebieg kluczowej korespondencji migdzy
komoérkami organizacyjnymi MON, a uczestnikami postgpowania przetargowego, stanowiace
Zatgcznik do Raportu.

1.4. Przebieg przygotowania do wizyty Prezydenta RP w Katyniu

Analizujac przebieg organizacji wizyty Prezydenta RP w Smolensku nalezy wskazaé na co
najmniej trzy wazne okolicznosci:

1. Rozstrzygnigcie przetargu w dniu 7.04.2009 r. 1 powierzenie remontu Tu-154M konsorcjum
firm MAW Telecom Intl. i Polit-Elektronik przesadzito o tym, ze rosyjskie stuzby specjalne w pelni
konkrolowaty losy Tu-154M, a nastgpnie badanie katastrofy smolenskiej. Polit-Elektronik byta
firma, ktéra reprezentowata przemyst rosyjski i byta de facto posrednikiem w zaopatrywaniu
krajow postkomunistycznych w rosyjskie produkty zbrojeniowe utrzymujac $ciste kontakty
z FSB. Z kolei MAW Telecom kierowana byla przez b. tajnych wspotpracownikow komuni-
stycznych stuzb wojskowych. Przekazanie tym firmom posrednictwa w remoncie dokonato si¢ na
zadanie rosyjskich stuzb specjalnych wbrew wczesniejszym praktykom remontowania statkow
powietrznych przeznaczonych do transportu VIP w zaktadzie we Wnukowie, ktory posiadat
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peina dokumentacjg, remontu tupolewa. W ten sposdb remont Tu-154M powierzono zakladom
lotniczym Aviakor w Samarze, ktorych wiascicielem byt Oleg Deripaska, bliski wspotpracownik
owczesnego premiera FR Wiadimira Putina.

2. Powierzenie organizacji wizyty polskiego prezydenta funkcjonariuszowi komunistycznych
stuzb specjalnych Tomaszowi Turowskiemu — bytemu oficerowi Wydziatu XIV Departamentu
I Stuzby Bezpieczenstwa PRL, pozwolito utrzymaé w tajemnicy wszystkie dziatania zwiazane
z przygotowaniem tej wizyty i przeprowadzi¢ je ze ztamaniem wszelkich przepiséw prawnych
1 organizacyjnych. Turowski zostat zatrudniony przez ministra Radostawa Sikorskiego w MSZ
14.02.2010 . 1 juz nastgpnego dnia udat si¢ do Moskwy, gdzie objat funkcj¢ kierownika wydziatu
politycznego ambasady RP. Jego gléwnym zadaniem byla organizacja uroczystosci w Katyniu
z udzialem Prezydenta RP.!

3. Od wrzesnia 2009 roku rzad 1 administracja premiera D. Tuska dazyty do wykorzystania rocz-
nicowych uroczystosci katynskich w celu zaciesnienia wigzi Rosji i Polski, zwlaszcza w zakresie
wspolnej polityki energetycznej bazujacej na surowcach rosyjskich, otwarcia przez Polske granic
dla obywateli rosyjskich (poczatkowo na terenach graniczacych z Rosja), wspotpracy w ramach
Polsko-Rosyjskiej Grupy do Spraw Trudnych celem zmiany relacji w zakresie polityki historycznej,
a w szczeg6lnosci rezygnacji Polski z traktowania zbrodni katynskiej jako zbrodni ludobojstwa
dokonanej przez Zwiazek Sowiecki, a takze uzalezni¢ polskie wojsko 1 stuzby od aparatu rosyj-
skiego (Zalacznik 38 pkt. 12). Szczegdlnym kontekstem tego planu byta rozmowa Donalda Tuska
z Wiladimirem Putinem w lutym 2008 r., podczas ktérej Putin mial ztozy¢ propozycje udziatu
w rozbiorze Ukrainy. Premier Tusk propozycj¢ przemilczat, ale jej nie odrzucit. Wiele miesigey
trwata wymiana korespondencji przedstawicieli polskiej dyplomacji, szeféw rzadow Polski i Rosji,
urzednikow Kancelarii Prezesa Rady Ministréw oraz ambasady rosyjskiej w Warszawie. Ta ostatnia
odegrata szczego6lna role w dostarczaniu politykom rzadowym 1 mediom pretekstow do kampanii
nienawisci wobec Prezydenta Kaczynskiego. Skutkiem tych dziatan byta akceptacja stanowiska
premiera FR wyeliminowania Prezydenta Lecha Kaczynskiego ze wspolnej wizyty w Katyniu.

Obie kancelarie premieréw Rosji i Polski jednoznacznie zadeklarowaly désintéressement wizyta
Prezydenta Kaczynskiego oraz ignorowaly zapowiedziana juz w styczniu 2010 r. jego decyzje
uczestnictwa w uroczystosciach katynskich. Réwnoczesnie bardzo dtugo publicznie utrzymywano, ze
bedzie to wspolna wizyta prezydenta i premiera. Momentem przetomowym byta informacja medialna
o decyzji premiera Putina, ktory w rozmowie z D. Tuskiem 7.02.2010 r. zazada¢ miat rozdzielenia
wizyt 1 zorganizowania osobnego spotkania premieréw FR i RP 7.04.2010 r. Od tego momentu
MSZ i KPRM otwarcie stwarzaly szereg przeszkod w organizacji wizyty Prezydenta, wstrzymywaly
oficjalne noty dyplomatyczne, administracyjne, logistyczne, polityczne, a przede wszystkim stuzby
bezpieczenstwa bojkotowaty organizacje wizyty Prezydenta RP w Rosji. Szef KPRM Tomasz Arabski
odpowiadat nie tylko za organizacjg¢ lotu delegacji Prezydenta Lecha Kaczynskiego, ale tez za jej
aspekt polityczno-dyplomatyczny. Jego rozmowy w Moskwie w dniach 17—18 marca spowodowaty
m.in. odwolanie wizyty ministra Mariusza Handzlika z Kancelarii Prezydenta i uniemozliwienie
os$rodkowi prezydenckiemu nawiazania bezposrednich stosunkow ze strona rosyjska.

18 T. Turowski byt zwiazany z Agencja Wywiadu. Stuzby wspieraty strong rosyjska przed i po katastrofie, m.in.
ukryto fakt rosyjskiej operacji falszowania zapisow ATM QAR (tzw. polskiej czarnej skrzynki).
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1.5. Informacja o lotnisku

Rzadzacy mieli informacje o problemach z przygotowaniem lotniska w Smolensku i nie
uczynili nic, by te 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 doszlo, grupy nie wpuszczono na lot-
nisko Siewiernyj, a polskie stuzby dyplomatyczne i specjalne zaakceptowaly taki stan rzeczy.
Dziatania te miaty na celu dyskredytacje Prezydenta Lecha Kaczynskiego, umniejszenie wagi
jego wizyty w Katyniu i w efekcie spowodowaty zagrozenie bezpieczenstwa najwazniejszej
osoby w panstwie.

Prébowano réwniez sprowadzi¢ charakter wizyty Prezydenta RP do wizyty prywatnej. Mini-
sterstwo Spraw Zagranicznych R. Sikorskiego §wiadomie op6zniato notyfikacje i nie zapewnito
wizycie Gtowy Panstwa odpowiedniego statusu dyplomatycznego. Zaakceptowano stanowisko
MSZ FR, ze strona rosyjska nie bedzie zajmowala si¢ wizyta Prezydenta RP w dniu 10.04.

Kluczowe znaczenie miata wizyta ministra T. Arabskiego w dniu 17-18.03.2010 . i spo-
tkanie w cztery oczy w moskiewskiej restauracji z ministrem J. Uszakowem odpowiedzialnym
za resorty sitowe FR. Ze spotkania tego nie ma notatki informacyjnej. Do rozmowcow dota-
czyt tez wicepremier Igor Sieczin. To wowczas podjgto decyzje, ktore wptyngly na przebieg
wydarzen'®.

W kazdym razie, minister Arabski odpowiedzialny za organizacj¢ wizyt przygotowat zgodnie
z instrukcja HEAD wyloty premiera Tuska, a zlekcewazyl i zaniedbal podstawowe dziatania
w przypadku lotu Tu-154M z Prezydentem i towarzyszaca mu delegacja 10.04.2010 r. Najbardziej
drastycznymi tego przyktadami byto nieprzygotowanie samolotu zapasowego, niesprawdzenie
lotniska Siewiernyj oraz przekazanie do moskiewskiej Centrali innych lotnisk zapasowych dla
prezydenckiego samolotu niz te, ktore mieli wskazane piloci (nie informujac Kancelarii Prezy-
denta). W razie niemozliwos$ci ladowania na lotnisku Siewiernyj wedtug tej decyzji Tu-154M
miat odlecie¢ na lotnisko Szeremietiewo lub Domodiedowo potozone w okolicach Moskwy,
ponad 300 km od Smolenska. Piloci mieli polecenie ladowania w takiej sytuacji w Witebsku lub
w Minsku, oddalonych od Smolenska 10 do 30 minut lotu. Nie zadbano takze o poinformowanie
lotniska Siewiernyj o wylocie samolotu z Warszawy rankiem 10.04.2010 r.

Chronologia przygotowan wizyty Prezydenta w Katyniu 10.04.2010 r. znajduje si¢ w Zalgcz-
niku 1 do Raportu: Przygotowania do uroczystosci 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej.

1.5. Informacja o lotnisku®

Lotnisko Smolensk-Siewiernyj o oznaczeniu kodowym XUBS w 2010 r. byto lotniskiem Wojsk
Lotnictwa Transportowego SZ FR, dopuszczonym do eksploatacji na podstawie Swiadectwa

19 Wedhug relacji ambasadora w Moskwie Jerzego Bahra (zatacznik 39 do Raportu) strona rosyjska na polecenie
premiera Wiadimira Putina miata odesta¢ samolot Tu-154M na inne zapasowe lotnisko, z ktérego Prezydent Lech
Kaczynski nie moglby juz zdaza¢ na uroczystosci w Katyniu. Z kolei jeden z najblizszych wspotpracownikow
premiera Donalda Tuska oswiadczyt po tragedii smolenskiej:

Uniemozliwienie lotu Kaczynskiemu gdziekolwiek — to byly konkretne zadania, jakie przed swoim ludzmi Tusk
stawial kazdorazowo (J. Palikot, Kulisy Platformy, Warszawa 2011).

2 Zatgcznik 3 do Raportu: Lot Tu-154M nr 101 w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej. Analiza materiatu
dowodowego.
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Nr 86 z dnia 25.05.2006 r. z waznoscia do dnia 01.12.2014 r. W toku prowadzonej reorganizacji
WWS FR?! jesienig 2009 roku utworzono komendantureg lotniska bez ciaglego uzytkowania przez
statki powietrzne lotnictwa panstwowego FR*, przy czym nadal wspotuzytkownikiem lotniska
byly Zaktady Lotniczo-Doswiadczalne w Smolensku.?

W zwiazku ze zmianami organizacyjnymi wydano trzy NOTAM serii ,,M”, ktére wprowa-
dzaly zmiany w zbiorze informacji aeronawigacyjnej, prowadzonym przez Sztab Generalny
Powietrznych Sit Zbrojnych FR, dotyczace organizacji ruchu lotniczego i wyposazenia lotniska:

* M2113/09 — od godz. 6:00 dnia 15.10.2009 r. wycofano z eksploatacji urzadzenia syste-
méw: RSBN-4N 1 PRMG oraz zlikwidowano zabezpieczenie radionawigacyjne i §wietlne na
kierunku 79°;

* M2157/09 — od godz. 6:00 dnia 20.10.2009 r. wytaczono z eksploatacji nastgpujace kory-
tarze wejscia/wyjscia:

Nr 1 AMDOR — AKATIOWO — SMOLENSK / SMOLENSK — AMDOR,

Nr 3 OGALI - SMOLENSK / SMOLENSK — OGALI,

Nr 5 ASKIL — SMOLENSK / SMOLENSK — ASKIL;

* M0044/10 — od godz. 00:00 dnia 20.01.2010 r. lotnisko wytaczono jako zapasowe dla stat-
kow powietrznych lotnictwa panstwowego FR w przestrzeni powietrznej zabezpieczanej przez
MCS GCORL.

Reorganizacjg zakonczylo przyjecie z dniem 21.12.2009 r. nowej Instrukcji Wykonywania
Lotow w rejonie lotniska Smolensk-Siewiernyj (IPP)*, jednoznacznie okreslajacej brak dopusz-
czenia lotniska do wykonywania migdzynarodowych lotéw wedtug norm ICAO, albowiem:
Kategoryzacja zgodnie z normami Miedzynarodowej Organizacja Lotnictwa Cywilnego ICAO
nie byla przeprowadzona. Zgodnie z trescia NOTAM nr M2113/09 usunig¢to w IPP wpisy doty-
czace systemu RSBN i pozostawiono dwa korytarze wejScia, tj. na kierunek 326° (RALOT)
oraz 184" (BIELY]), oraz wyjscia na te dwa punkty nawigacyjne. Karta podejécia do ladowania
z kierunku 259" ustanawia jedyny obowiazujacy na lotnisku Smolensk-Siewiernyj system
podejscia wg OCII PCII.

Przeprowadzone w 2009 roku zmiany organizacyjne nie zwalnialy uzytkownikéw lotniska
z koniecznosci utrzymywania we wlasciwym stanie technicznym zabezpieczenia lotniska
2I'W ramach reformy zrezygnowano ze struktury opartej na putkach lotniczych, zastepujac je bazami lotniczymi,
Dowodztwu Wojsk Lotnictwa Transportowego w Moskwie podporzadkowano cztery duze bazy lotnicze w Twerze,
Taganrogu, Orenburgu i Pskowie. 6955 Baza Lotnicza w Twerze (JW21350 na lotnisku Migatowo) jest klasyfi-

kowana ,,I”’, co oznacza, ze posiada podlegte lotniska operacyjne, w tym m.in. Smolensk-Siewiernyj. W zakresie
zadan bazy klasy I jest m.in. utrzymywanie podleglych lotnisk w stanie zdatnym do uzytku.

2 Dowddca nowo utworzonej Komendantury Lotniczej JIW06755 zeznat: [...] przeznaczenie lotniska do przyjmowania
i startow statkéw powietrznych nie uleglo zmianie. Lotnisko SMOLENSK-POENOCNY przyjmowalo statki powietrzne
Jednostek wojskowych Wojsk Lotnictwa Transportowego FR, w tym samoloty wojskowe rejsow wewnetrznych, specjalnych
i liniowych. Oprocz tego realizowane byly przyjecia i starty statkow powietrznych dziatalnosci Spotki Akcyjnej typu
otwartego dla ,,Smolenskich Zakiadow Lotniczych”. llos¢ przyjec i startow specjalnych i liniowych rejsow zwigkszyta sie.
2 Lista lotnisk wspdlnego bazowania z 17.08.2007 r. (Postanowienie rzadu FR z dnia 10.08.2007 r. Nr 1034-p)
wymienia lotniska lotnictwa panstwowego, podlegte ministrowi obrony FR, w tym Smolensk-Siewiernyj oraz m.in.
Twer-Migatowo jako lotniska wspolnego bazowania z innymi podmiotami.

24 Obowiazujacej w dniu 10.04.2010 .

2 Zakacznik 18d do Instrukcji Wykonywania Lotow w rejonie lotniska Smolensk-Siewiernyyj.

28



1.5. Informacja o lotnisku

NMOCA/[KABIIN 26

CMONEHCK CMOJIEHCK
CEBEPHbIN CeBepHbIA
o
OCr PCM PMC 15n
MKn 25g MKn 259° ocn pen
PCEH 131
QuenocH nepexoga: 1500m Hxp.(500) Ha%g,rzss.ﬂm Hnop. 258.0mM
GLER 032700 10 > 20 EED AuwenoH nepexoga: 1500m Hxp. (500)  Ha3p.255.0m  Hnop. 248.0m
o 03. Akamoeckoe A Oyxoewuna
€5509.0 B03147.0 N €55115 n03225.0 HAyxosuwuxa
L A336° [139.4 &, A037° [J47.2 R o $55°11,5 8032°25,0
12 +7 b 3
P> / o ’"'
9s ST
» €54 5608032 17.4) /\/ &=
A054° 419.9]
(700) 8
}5 MIP 117° O g 3
" ossasxn e CMOJIEHCK NG "
4320 (;;n‘: (CEBEPHbIH) . 2
o ° 419 MI1P203°
L . va C54°56,4 8032°15,2,
| . * ]
A BNk
v |
V4 8 2 9
— I R e :
B 054202 8031052 2% 2 &

A240° [171.3 2 A ~..
L o .
SAPMRAn AR, AP .
S {eag o Pt N\ | Taloon g, B
S~ o545 002 03 L d54 49.7 8032 08.6 i
3 L o s N
CMONeHCK{IONHLIL) Tamad
509 ! @ orany
©54 4458032 03.3 - " 54
8033094
Iz <M Atpeg75.1| x|
o ) 2 Ao
[©|mrP 203° oK |[@|mnP 243° 0K A )
654 56.48032 15.2] | |c54 51.9 8032 18.9|
\A048° [18.5 |A077" 418.1 -
[(500) (500) \ g’ V>300: §,-12.6 $,~7.9 Wpy—12 R, 1 R,=3.5kM
- 832 21.0 1 Tinst BC V<300 Wpy=7,0
i AVI Q334 Macuira6 NP Am S W
3pass. 200° 048" 123 Macurab w5 0 5  10km 3paze 200 048 12,3
4pass. 248° 077° 114 s 0 5 1w BT ——) 4pase 248 077 114
031150 0300 010 020 oW c54°49,5 c54°49,7 c54°49,9
V>300: W 120 5126 $.78  PY: MOY- __ S. [ B032°037  8032°086 o30s s
640 0 310 0K o (500)
HaGop (200), TPABLIM paseopor ¢ 54496 54497 c5449.8 2
Habopom (500), Aanee no cxeme 3axopa. ?}ooy 2032 085 w-oaz |1.5m Ha6op (200), npaBbiit

310 OK
1

passopoT
¢ HaGopowm (500), nanee no cxeme.

! - A
1.10 6.26 10.41 o 10;41

Rys. 1.3 Zestawienie kart podejscia na kierunku 259° lotniska Smolensk-Siewiernyj: z lewej nieaktualna
karta posiadana przez 36. SPLT, z prawej karta obowiqgzujgca 10.04.2010 r. Schemat profilowy zawiera
oznaczenie punktu BIIP (WPR) oraz okresla tryb dziatan zalég przy odejsciu na drugi krqg*

w $rodki radionawigacyjne, $wietlne, obiektywnej kontroli lotow, zgodnie z wymogami zawar-
tymi w Instrukcji eksploatacji lotnisk lotnictwa panstwowego FAP NGA GosA-2006, Instrukcji
Federalnych Przepisow Aparatury Radiotechnicznej FAP REA-2006 oraz Federalnych Przepisow
Lotniczych w sprawie organizacji obiektywnej kontroli w lotnictwie panstwowym. W zwiazku
z powyzszym od 21.12.2009 r. lotnisko Smolensk-Siewiernyj o statusie wspolnego bazowania
z Zaktadami Lotniczo-Doswiadczalnymi w Smolensku, realizowalo zadania operacyjne jako
struktura organizacyjna lotnictwa panstwowego FR.?” Do realizacji stawianych komendanturze
JW 06755 zadan przewidziano na lotnisku przyjmowanie oraz starty z pelnym zabezpieczeniem
radionawigacyjnym i $wietlnym jedynie na kierunku magnetycznym 259’ statkow powietrznych
kategorii D (dotyczy Tu-154M), wedtug schematu podejscia przewidujacego uzycie dwoch
korytarzy (z kierunku magnetycznego 184° oraz 326°). Tymczasem Tu-154M nr 101 w dniu

26 Nabor wysokoséci 200 m przed pierwszym zakretem oznacza nachylenie $ciezki odejscia ponizej wartosci 1°.
27 Na lotnisku Smolensk-Siewiernyj w 2010 roku zrealizowano 114 przylotow i 113 wylotow samolotow (w tym

w okresie 26.03-20.04.2010 r. przeprowadzono 48 operacji lotniczych), a w 2011 roku JW06755 zabezpieczyta
78 przylotow i1 wylotow statkow powietrznych.
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10.04.2010 . lecacy do Smolenska z delegacja polska z Prezydentem Lechem Kaczynskim na czele
byt sprowadzany przez Rosjan korytarzem nr 5 ASKIL — SMOLENSK/SMOLENSK — ASKIL.

1.5.1. Zabezpieczenie operacji lotniczych?

W dniu 10.04.2010 r. statek powietrzny Sit Zbrojnych RP Tu-154M nr 101 wykonywat lot o statusie
HEAD na trasie Warszawa-Okecie — Smolensk-Siewiernyj w kontrolowanej przestrzeni powietrznej RP
(do punktu nawigacyjnego RUDKA), nastgpnie ubezpieczenie lotu realizowano zgodnie z wojskowym
lub cywilnym zbiorem informacji lotniczych danego panstwa®, czyli lot o nadanym przez whasciwe
organy Bialorusi i FR statusie ,,Litiernyj A” w ich kontrolowanej przestrzeni powietrznej realizowano
w rezimie lotnictwa cywilnego. GCORL w Moskwie sprawowato nadzor nad lotem zgodnie z zasa-
dami zamieszczonymi w AIP FR 1 WNP, jak tez ze wzgledu na nadanie lotow1 specjalnemu statusu
,Litiernyj A” stosowato obostrzenia w zakresie bezpieczenstwa lotu, wynikajace z tresci instrukcji
WR nr 259. Bezposrednie dyspozycje wydawato Rejonowe Centrum Dyspozytorskie w Moskwie
oraz Centrum ,,Logika” wojskowego lotnictwa transportowego dowodzonego wowczas przez gen.
Wiadimira Benediktowa; p.o. dowodcy wojskowego lotnictwa transportowego. W rejonie punktu
nawigacyjnego ASKIL statek powietrzny znalazt si¢ poza kontrolowana przestrzenia powietrzna FR,
totez jego lot realizowano zgodnie z regutami glownie FAP PP GosA, obowiazujacymi w lotnictwie
panstwowym FR, majacym wilasny zbior informacji aeronawigacyjnej prowadzony przez Sztab
Generalny Powietrznych Sit Zbrojnych FR. Nadanie lotowi Tu-154M nr 101 statusu ,,Litiernyj A”
przynaleznego szczegdlnie waznym lotom statkow powietrznych specjalnego przeznaczenia dla
zabezpieczenia przelotow: Prezydenta FR, Premiera Rzqdu FR, jak rowniez statkom powietrznym
przewozgcym gtowy obcych panstw przebywajqcych w FR oznaczato, ze statek powietrzny i zatoga
wymagajq szczegolnej uwagi ze strony organow zarzqdzania ruchu lotniczego (kontroli) oraz stuzb
naziemnych, jakie nalezy stosowa¢ w odniesieniu do lotow statkow powietrznych z najwyzszymi
przedstawicielami federalnych organéw wladzy wykonawczej na poktadzie, regulowanych przez
Federalne Przepisy Lotnicze Wykonywania Lotow Lotnictwa Pafistwowego (art. 2 FAP PP GosA).
Lot Tu-154M nr 101 nadzorowaty GCORL oraz MCS GCORL, zobowiazane m.in. do analizy
faktycznych i przewidywanych warunkow meteorologicznych celem opracowania rekomendacji
i wydania zezwolen na zmiane tras [...] lub skierowania statkow powietrznych na lotniska zapa-
sowe. Bezposrednie kierowanie lotem statku powietrznego w rejonie lotniska Smolensk-Siewierny;j
prowadzita Grupa Kierowania Lotami lotniska, dziatajaca wytacznie na podstawie regut lotnictwa
panstwowego FR. Dane aeronawigacyjne lotniska, w tym depesze NOTAM serii ,,M”, znajduja si¢
w zbiorze informacji aeronawigacyjnej lotnictwa wojskowego FR — reglamentowany dostep do
zgromadzonych danych uwzglednial odstepstwo od zasady poufnosci na potrzeby lotéw statkow
powietrznych obcych panstw, realizowanych na rozkaz Sztabu Generalnego WWS FR.*

2 Zatgcznik 3 do Raportu: Lot Tu-154M nr 101 w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej. Analiza materiatu
dowodowego; Zalgcznik 30 do Raportu: Rejestratory naziemne i rejestratory poktadowe Tu 154 M ,,101”"”. Opis
dostgpnego materiatu dowodowego.

2§ 6 pkt 1 Instrukcji organizacji lotow statkéw powietrznych o statusie HEAD.

30 Instrukcja zabezpieczenia informacji aeronawigacyjnej w lotnictwie panstwowym przyjeta zarzadzeniem ministra
obrony FR 29.05.2003.
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W zwiazku z trescia rozkazu z 13.03.2010 r. Szefa Sztabu Generalnego WWS FR rozpo-
czeto przygotowania do przyjecia lotow specjalnych statkow powietrznych SZ RP na lotnisku
Smolensk-Siewiernyj. Dowodca JW21350 wyznaczyt osobg urzedowa do kontroli przygotowan
oraz do nadzoru Grupy Kierowania Lotami delegujac do jej sktadu osobowego Kierownika
Strefy Ladowania oraz Pomocnika Kierownika Lotéw. Wyznaczenie osoby urzedowej, co regu-
luje art. 93 FAP PP GosA, przy rownoczesnym natozeniu na dowodcg komendantury lotniska
zadan o charakterze organizacyjnym, wskazuje, ze wyznaczona ,,0soba urzegdowa” (ZDBL)
realizujac zadania kontrolne nad GKL mogta wystgpowac réwniez w charakterze osoby ,,zastg-
pujacej dowodce jednostki wojskowej”.’! Rozkazem nr 86 z 9.04.2010 r. dowodca JW06755
zatwierdzil sktad osobowy GKL, uzupeiony o Kierownika Lotéw, w zmniejszonym sktadzie
przewidzianym dla komendantury lotniczej, czyli KL petit jednoczesnie funkcje KSB, bedac
wspomagany przez Pomocnika KL. Petna lista personelu zaangazowanego do zabezpieczenia
przylotow statkow powietrznych uwzgledniata m.in. stanowisko KRL, grupg zabezpieczenia
lotéw oraz zabezpieczenia $wietlno-technicznego, grupe meteorologiczna (dwie osoby), grupe
obstugi RSP (dwie osoby), grupg trapéw i grupy przeciwpozarowe.

Na podstawie przekazanej stronie polskiej dokumentacji dotyczacej wyszkolenia i stopnia
przygotowania zawodowego personelu GKL mozna oceni¢ jedynie kwalifikacje Kierownika Lotow
oraz Kierownika Strefy Ladowania.’> KL posiadat dwudziestoletnie doswiadczenie w kierowaniu
lotami i przelotami, od 2001 roku jako instruktor, miat rowniez uprawnienia do pelnienia funk-
cji na stanowiskach KSL oraz KSB. Znal specyfik¢ lotniska, na ktorym pehit funkcje zastgpcy
dowddey JW06755. Natomiast KSL w 2007 roku nabyt uprawnienia do kierowania lotami na
stanowisku KSL, od 2009 roku petnit obowiazki na stanowisku KSB, a dnia 1.12.2009 r. uzy-
skat uprawnienia do petnienia obowiazkow na stanowisku ze wskaznikami WISP-75 — ostatni
sprawdzian ze zdolnosci kierowania lotami na lotnisku Twer odbyt 10.02.2010 r. Na lotnisku
Smolensk-Siewiernyj petnit po raz pierwszy obowiazki na stanowisku KSL 7.04.2010 r. Zgro-
madzona dokumentacja wskazuje na wystapienie uchybien o charakterze formalno-prawnym
podczas przygotowania personelu GKL do petnienia obowiazkow 10.04.2010 r.

Przyjete zasady obstugi ruchu lotniczego w rejonie lotniska Smolensk-Siewiernyj w czg$ci
dotyczacej Granic przyjecia i przekazywania kierowania ruchem powietrznym?® przewiduja, iz
kierowanie statkiem powietrznym przejmuja:

* KL od momentu dotarcia statku powietrznego do punktu nawiazania tacznosci radiowej;

* KSL od KL — w granicach strefy ladowania z poczatkiem nawrotu na kurs do ladowania lub
z odlegtosci 20 km w sektorze £25° i w odlegtosci 20 km od KTA;

* RCD od KL (KSB) —na granicy blizszej i dalszej strefy w pasie 40—75 km na wysokos$ciach
ponad 4200 m;

3! Poprzednio pelniac obowiazki dowodcy jednostki wojskowej na lotnisku Smolensk-Siewiernyj byta zwierzch-
nikiem KL.

32 Protokoty przestuchan §wiadkow przeprowadzonych przez Komisje Sledzcza FR zwieraja informacje, iz ZDBL
posiadat uprawnienia Kierownika Lotéw, lecz nie miat aktualnego dopuszczenia do petnienia obowiazkéw KL na
lotnisku Smolensk-Siewiernyj. PKL jako pilot spetnial formalne wymogi zawarte w art. 80 FAP PP GosA.

33 Nie zdefiniowano dla lotniska strefy dalekiej; ustalone strefy odpowiedzialno$ci sa zgodne z wymogami zawar-
tymi w FAP PP GosA.
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* KL od RCD — na zewngtrznej granicy blizszej strefy w pasie 75-40 km;

* RCD od KL — po wejsciu SP w migdzynarodowe strefy ruchu lotniczego wedtug korytarza
wejscia;

* KL od RCD podczas wyj$cia statku powietrznego z migdzynarodowych stref ruchu lotni-
czego wedtug korytarzy wejscia.

BIELYJ

RCD 1>4200m
KL H<4200m

1 ‘/\F'[‘ ¢

RCD H>4200m
KSB H<4200m

Nawigzanie lgcznosci
radiowej zalogi o
Tu-154M "101"' 2 KORSAZ

RCD * (sKir

75 km

Rys. 1.4 Schemat stref odpowiedzialnosci organow kontroli ruchu lotniczego wynikajgcy z tresci
Instrukcji wykonywania lotow w okolicy lotniska Smolensk-Siewiernyj. Obowiqzujgce korytarze
wejscia-wyjscia lotniska wyznaczajq punkty nawigacyjne RALOT i BIELYJ

Przekazywanie kierowania ruchem lotniczym statku powietrznego dokonywane jest z uzyciem
nastgpujacych srodkow tacznoscei:

* Pomigdzy personelem GKL i Grupy Zabezpieczenia Lotniczego: taczno$¢ gtosnomowiaca
1 telefoniczna,;

* Pomigdzy personelem GKL i wzajemnie wspotpracujacymi KP, jak réwniez RCD MCS
GCORL: za pomoca radia z posrednictwem zaldg statkow powietrznych 1 telefonow.
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Ustalone kanaty tacznosci telefonicznej umozliwiaty nawiazywanie bezposredniej interakcji
migdzy Kierownikiem Lotow lotniska Smolensk-Siewiernyj a dyspozytorem kierowania radio-
lokacyjnego moskiewskiego Rejonowego Centrum Dyspozytorskiego podczas przekazywania
statkow powietrznych pomigdzy strefami ich odpowiedzialno$ci. Numery telefoniczne, faksowe,
adres AFTN moskiewskiego RCD podane sa do wiadomosci zainteresowanych w AIP FR 1 WNP
(GEN 3.3.8).

Personel GKL lotniska winien stosowac reguty zawarte w FAP PP GosA** (nie zawieraja-
cej m.in. definicji pojecia kowmponnwiil 3ax00), w tym ustanowiony w IPP schemat podejscia
i odejscia do lotniska’:

98. KL na lotnisku ma prawo zmienic¢ ustalony tryb i schematy ruchu statku powietrznego
w rejonie lotniska dla zatog wykonujgcych nadzwyczajne lgdowanie (w przypadku uszkodzen
wyposazenia, zmiany warunkow meteorologicznych oraz innych sytuacji nienormalnych). |[...]

99. KL nie powinien wykonywac wskazan osob urzedowych, jezeli sq one sprzeczne z wyma-
ganiami dokumentow dotyczgcych dziatalnosci lotnictwa panstwowego i nie zapewniajq bez-
pieczenstwa lotow. [...]

403. Loty w rejonie lotniska wykonywane sq w sposob ustalony w IPP. Zezwala si¢ na zmiang
okreslonego w instrukcji sposobu wykonywania lotow w rejonie lotniska jedynie dowodcom
zatog statkow powietrznych podchodzgcych do lgdowania awaryjnego (poza kolejnoscig). |...]

408. Odejscie od lotniska i podejscie do lotniska w ZWA i TWA odbywa si¢ wedtug schematow
ustanowionych w IPP (schematy odejscia /wejscia w rejon lotniska przedstawione sq w doku-
mentach informacji aeronawigacyjnej). |...]

462. Zezwala sie na przyjecie statkow powietrznych na lotniska lgdowania wylgcznie przy
zgodnosci warunkow meteorologicznych na lotnisku z minimum pogody dla dowodcow zatog
(nie nizej niz minimum lotniska). |...]

554. KL na lotnisku kontroluje loty osobiscie i za posrednictwem osob z GKL. Kontrola lotow
odbywa sie¢ na podstawie wizualnych obserwacji statkow powietrznych, z pomocg Srodkow
radiotechnicznych i na podstawie meldunkow zatog. |...]

572. Wszystkie osoby z GKL zobowigzane sq do wykonywania kontroli lotow zgodnie z usta-
nowiong dla nich metodykq pracy i frazeologiq korespondencji radiowej i odpowiadajg za
bezpieczenstwo lotow zatog statkow powietrznych znajdujgcych sie pod ich kontrolg, w zakresie
ich obowigzkow funkcyjnych.

10.04.2010 r. podczas dwukrotnego zabezpieczania przez GKL sytuacji podejscia do lado-
wania statku powietrznego I1-76 nr 817 lotnictwa panstwowego FR doszto do niebezpiecznego

3% Zgodnie z art. 553 podczas wykonywania lotow w punkcie dowddczo-dyspozytorskim powinny znajdowac sie
oprocz IPP takze Kodeks Lotniczy FR, Federalne Zasady Wykorzystania Przestrzeni Powietrznej FR, Federalne
Lotnicze Zasady Lotow w Przestrzeni Powietrznej FR i inne dokumenty normatywne regulujace dziatalno$¢ lotnictwa
panstwowego. Brak wskazania na zbioér informacji acronawigacyjnej AIP FR i WNP.

35 Federalne Lotnicze Zasady Lotéw w Przestrzeni Powietrznej FR: 63. Loty w rejonie lotniska (wezla lotnisko-
wego) wykonywane sq zgodnie 7 instrukcjg wykonywania lotow w rejonie danego lotniska (wezta lotniskowego)
lub metrykq aeronawigacyjng, ktorych wymagania powinny doktadnie znac i scisle wykonywa¢é zatogi statkow
powietrznych, bazujgcych na danym lotnisku oraz osoby urzedowe, organizujqce i zabezpieczajqce loty w rejonie
lotniska (wezla lotniskowego).
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incydentu®®, ktory powinien by¢ przedmiotem badania przez wlasciwa stuzbg bezpieczenstwa
lotow lotnictwa panstwowego FR. Pomimo wystapienia zagrozenia bezpieczenstwa lotu na
podejsciu do pasa ladowania DS26, w sytuacji szybko pogarszajacych si¢ warunkéw atmos-
ferycznych stuzby ruchu lotniczego lotniska Smolensk-Siewiernyj nie podjely dziatan w celu
wstrzymania operacji lotniczych.

1.5.2. Wyposazenie techniczne lotniska®’

Zgodnie z obowiazujaca na dzien 10.04.2010 r. Instrukcjq Wykonywania Lotow w rejonie
lotniska Smolensk-Siewiernyj w sktad systemu tacznosci 1 radionawigacyjnego zabezpieczania
lotow na lotnisku Smolensk-Siewiernyj wchodzity:

* Dalsza radiolatarnia prowadzaca — DPRM (DRL) typu PAR-10S, z nadajnikiem radiosy-

gnatowym (markerem), znak rozpoznawczy ,,OK”, czestotliwos¢ -310 kHz;
* Blizsza radiolatarnia prowadzaca — BPRM (BRL) typu PAR-10S z nadajnikiem radiosy-

gnatowym (markerem), znak rozpoznawczy ,,0”, czgstotliwos¢ f-640 kHz;

* Radiolokacyjny System Ladowania — RSP-6M2 (RSL jako system radionawigacyjny OSP
z RSP [RSL, USL]), zabezpieczal podejscie na kierunku DS26 (kurs magnetyczny 259°), na
ktory skladaty sig:

—radiolokator dyspozytorski DRL,

— radiolokator ladowania PRL.,

— radionamiernik (ARP-11);

* Wyposazenie dostgpne GKL:

— wskazniki stacji DRL 1 PRL, znajdujace si¢ na stacji RSP-6M2,
— przenosne wskazniki systemu ladowania WISP-75T na BSKL,
— radiostacje zasadnicze P-845M4 — 3 komplety,

— radiostacje zapasowe P-862 — 2 komplety,

—radiostacja ,,Poliot-1M” z automatycznym zapisem na magnetofonie MS-61,
—radiostacja krotkofalowa P-140,

—P-872 — 3 komplety,

— P-880 — 2 komplety,

— magnetofon P-500;

3¢ Podczas drugiego zaj$cia statek powietrzny, wychodzac ze znacznym odchyleniem bocznym od osi pasa DS26,
niemal zaczepit o anteng stanowiska kierowania lotami. Komendeg do odej$cia na drugie zaj$cie zatoga I1-76 otrzy-
mata z ok. dwudziestosekundowym op6znieniem.

37 Zatgcznik 3 do Raportu: Lot Tu-154M nr 101 w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej. Analiza materiatu
dowodowego, Zalgcznik 30 do Raportu: Rejestratory naziemne i rejestratory poktadowe Tu 154 M ,,101””. Opis
dostepnego materiatu dowodowego.
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Rys. 1.6 Schemat rozmieszczenia wyposazenia swietlno-sygnalizacyjnego OMI (bez Swiatet zblizania
i Swietlnego horyzontu na kierunku magnetycznym 79°) i SSP-1 (kierunek magnetyczny 259°)
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* Rejestratory naziemne (Srodki OKL), przewidziane w celu nagrywania informacji** w powietrz-
nych sieciach radiowych oraz na stanowiskach personelu GKL:

— magnetofony P-500 oraz MS-61 do rejestracji rozmoéw radiostacji (BSKL),

— magnetofony MN-61 1 MS-61,

— rejestracja zawartosci ekranow: wskazniki kursu 1 $ciezki radiolokatora ladowania PRL
(umieszczone na stacji RSP-6M?2) oraz wskaznikow przenosnych WISP-75 (rozwinigte na BSKL)
z wykorzystaniem fotoadapteréw PAU-476, pracujacych w trybie recznym oraz wideokamer
z magnetowidem na kaset¢ w formacie VHS (rejestracja w czasie rzeczywistym),

— rejestracja zawarto$ci ekrandw: wskazniki radiolokatora dyspozytorskiego DRE z wyko-
rzystaniem fotoadapteru PAU-476, pracujacego w trybie automatycznym z interwatem 4 minuty
podczas fotografowania, jak rowniez wideokamery z magnetowidem na kasete w formacie VHS
(rejestracja w czasie rzeczywistym).

Zgromadzony material dowodowy ujawnia faktyczne wyposazenie lotniska Smolensk-Sie-
wiernyj w nastgpujace srodki Obiektywnej Kontroli Lotow:

* Dwa magnetofony P-500 nr 08/806 i nr 19/608 umieszczone na BSKL;

* Magnetofon MS-61 nr 3/400 w pomieszczeniach BSKL;

* Trzy magnetofony MN-61 nr 24/013, nr 15/681, nr 465/18 umieszczone na DSKL oraz
w pomieszczeniach RSP-6M2 i ARP-11;

* Dwa magnetofony P-503P nr 600058, nr 699140;

* Dwie przystawki fotograficzne PAU-476 nr 540116, nr 152211 na BSKL;

* Przystawka fotograficzna PAU-476-1A nr 1532K3 na stacji RSP-6M2;

* Urzadzenie znakowania tasmy UMLE-1-400 nr 089085;

* Jeden zestaw wideo VHS Sony SLV-X711 z kamera umieszczony na BSKL.

Przewidziane w IPP wyposazenie lotniska w $rodki facznosci i zabezpieczenia nawigacyjnego
spelnialo wymogi Federalnych Przepisow Lotniczych Panstwowej Rejestracji Lotniska Lotnictwa
Panstwowego FR. Zaniechania w zakresie zabezpieczenia materialow eksploatacyjnych rejestra-
torow naziemnych oraz prawidtowego uzytkowania posiadanego wyposazenia, wskazane w pro-
tokole oblotu z 25.03.2010 r., jak tez ujawnione po katastrofie Tu-154M, czynity 10.04.2010 r.
lotnisko Smolensk-Siewiernyj niezdatnym do eksploatacji (prowadzenia operacji lotniczych).

1.6. Informacje meteorologiczne®

1) Prognoza pogody opracowana przez dyzurnego meteorologa lotniska (DML) 36. SPLT na
ladowanie samolotu Jak-40 i Tu-154M: zachmurzenie 3—4/8 przez chmury stratus o podstawach
200-300 m oraz 5-7/8 przez chmury $rednie 1 wysokie, widzialno$¢ 3000-5000 m;

38 Federalne Przepisy Lotnicze Wykonywania Lotow Lotnictwa Parnstwowego FR: 564. Korespondencja radiowa
w sieciach powietrznych, rozmowy z uzyciem systemow {gcznosci glosnomowigcej telefonow osob GKL i obstugi
PK, a takze pomiedzy osobami GKL, informacja radiolokacyjna, wydawana przez operatorow RSP w punktach
dowodzenia PK sq nagrywane przez Srodki rejestracji informacji przez caly czas trwania zmiany lotniczej.

¥ Zalgcznik 2 do Raportu: Informacje meteorologiczne, Zalgcznik 3 do Raportu: Lot Tu-154M nr 101 w przestrzeni
powietrznej Federacji Rosyjskiej. Analiza materiatu dowodowego.
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2) Prognoza pogody opracowana przez starszego synoptyka CHSZ RP:

a) na ladowanie samolotu Jak-40: zachmurzenie 5-7/8 przez chmury stratus o podstawie
90-150 m, widzialno§¢ 600—-1500 m przy zanikajacej mgle i silnym zamgleniu;

b) na ladowanie Tu-154M: zachmurzenie przez chmury stratus o podstawie 150 m 1 widzial-
nosci 1000-3000 m przy zamgleniu;

3) Prognoza pogody opracowana o godz. 01:30 w biurze meteorologicznym bazy lotniczej
w Twerze (zabezpieczajacej pod wzgledem synoptycznym lotnisko Smolensk-Siewiernyj): naj-
mniejsza widzialnos¢ pozioma 3000—4000 m, a najnizsze podstawy chmur 600—-1000 m. O godz.
05:15 prognoza zostata poprawiona i najbardziej niekorzystne WA przewidywaly podstawg chmur
niskich 150-200 m oraz widzialno$¢ pozioma przy ziemi 1500-2000 m;

4) Prognoza pogody dla lotniska Smolensk-Siewiernyj na 10.04.2010 r. (w godzinach
09:00— 18:00 czasu moskiewskiego), przekazana przez Gtowne Lotnicze Centrum Meteorolo-
giczne Kierownikowi Lotéw Rejonowego Centrum Dyspozytorskiego o godzinie 08:55 czasu
moskiewskiego:

— zachmurzenie niewielkie, 4-7° w gore, dolna podstawa chmur 600—1000 m,

—na poczatku okresu widoczno$¢ 30004000 m, w ciagu dnia 6000—10 000 m, wiatr 120-140".

Zgodnie z materiatami fotograficznymi i zeznaniami $wiadkow w Smolensku od wschodu
stonca (to jest od godziny 07:02) do godziny 08:45 panowata stoneczna pogoda.*® Tymczasem
na potnoc od centrum miasta, w rejonie Zadnieprowskim, na szczycie plaskowyzu Pokrowka
(na ktorym potozone jest lotnisko Siewiernyj), w miejscu podejécia Tu-154M oraz w rejonie
szosy Kutuzowa 1 hotelu ,,Nowy;j”, od godziny 07:30 powstalo bardzo silne zmgtnienie powie-
trza*' —  nieprzejrzysty catun”, ktore utrzymywato si¢ w tym miejscu do godzin potudniowych.

1.7. Historia lotu*

Samolot Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. wykonywat lot na trasie Warszawa Okecie
— Smolensk-Siewiernyj — Warszawa Okecie. Przewozit delegacj¢ Prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej na obchody 70. rocznicy zbrodni katynskiej. Na poktadzie znajdowato si¢ 96 osob,
w tym 4 cztonkoéw zatogi kabinowej, 4 cztonkow zalogi poktadowej i 88 pasazerow.

Lot zostal zorganizowany przez Kancelari¢ Prezesa Rady Ministrow po otrzymaniu zapo-
trzebowania z Kancelarii Prezydenta RP.#

10.04.2010 r. samolot odbywat lot wojskowy na podstawie rozkazu dowodcy 36. SPLT nr
69/10/102 (301), w ktorym okreslono wykonanie zadania w [FR, jak dla podejscia precyzyjnego
ILS kat. I (WM 60x800 RVR550). Zatoga zostala ostatecznie skompletowana 8.04.2010 r., gdy
na miejsce pptk. Bartosza Stroinskiego jako dowddcg wyznaczono kpt. Arkadiusza Protasiuka.
Wstepne przygotowanie do lotu zatoga przeprowadzita 9.04.2010 r. i przedstawita je dowodcy

4 Swiadek L.P., k. 11700; $wiadek B.W., k. 10665.

4 Przestuchanie przez Podkomisje¢ pracownikow TVP: G.B., 23.01.2019; M.W., 15.01.2019, k. 9694, k. 9755, k.
9767, k. 31555, k. 31759, k. 38186.

%2 Zatgcznik 1 do Raportu: Przygotowania do uroczystosci 70 rocznicy Zbrodni Katyriskiej.
 Zatgcznik 1 do Raportu: Przygotowania do uroczystosci 70 rocznicy Zbrodni Katyriskiej.
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putku i dowoddcy eskadry. Dowodca statku powietrznego, A. Protasiuk, odpoczywat w warunkach
domowych. Stawit si¢ w 36. SPLT w dniu 10.04.2010 r. o godz. 3:25 UTC.

Rys. 1.7 Kadr z kamery monitoringu lotniska Warszawa-Okecie nr 11
zdnia 10.04.2010 r. godz. 04:46.:18 UTC

Komentarz: Skala zaniedban i §wiadomych dziatan wystawiajacych samolot, zatoge i dele-
gacj¢ z Prezydentem RP na czele na niebezpieczenstwo byta ogromna*, poczynajac od remontu
w Samarze.® Piloci dysponowali kopiami rosyjskich kart podejscia z 2009 r. dostarczonymi przez
Ambasade RP w Moskwie. Karty informowaty, ze ostateczne odejscie na drugi krag powinno
nastapi¢ z wysokosci ok. 100 m nad poziomem lotniska. Tymczasem dokumentacja wazna w roku
2010 okreslata 70 m jako wysokos$¢ odejscia. Informacje otrzymane o pogodzie przez zatoge
wskazywaty widoczno$¢ 4 km z zamgleniem. Plan lotu zaktadat, Ze lotniskami zapasowymi
powinny by¢ Witebsk lub Minsk. 9 kwietnia Centralna Stuzba Kontroli Ruchu Lotniczego FR
wskazata MCS oraz RCD Moskwa FR inne lotniska zapasowe: Domodiedowo lub Szeremie-
tiewo lezace w poblizu Moskwy. Nastepnie decyzje¢ t¢ przekazata dalej GCORL. Polscy piloci
nie zostali o tym poinformowani, cho¢ wg Rosjan kierownictwo warszawskie o tym wiedziato.
Kontrolerzy w Smolensku otrzymali t¢ informacje¢ dopiero w ostatniej godzinie lotu.

4 Zatgcznik 31 do Raportu: Materialy zrédlowe dotyczgce remontu Tu-154M.

# Ibidem,; Zalgcznik 32 do Raportu: Dysfunkcjonalne powigzania nieformalne w przemysle zbrojeniowym i lotniczym
na przykladzie podmiotow uczestniczqcych w przetargu na remont Tu-154M w 2009 r.
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GCORL - Gtowne Centrum Zintegrowanego Systemu Ruchu Lotniczego Federacji Rosyjskiej
MCS — Moskiewskie Centrum Strefowe

RDC — Rejonowe Centrum Dyspozytorskie

KL — Kierownik Lotow

KSL — Kierownik Strefy Ladowania

Rys. 1.8 Schemat polqczen pomiedzy centrami nadzorujgcymi naprowadzanie Tu-154M w Smolensku
10.04.2010 r. oraz o instytucjach uzyskujgcych informacje o locie

Komentarz: Od wejscia w przestrzen powietrzna Federacji Rosyjskiej lot byt prowadzony przez
Gtowne Centrum Zintegrowanego Systemu Ruchu Lotniczego Federacji Rosyjskiej (GCORL),
ktore przez caty czas lotu monitorowato go, podejmowato decyzje i przekazywato je za posred-
nictwem Moskiewskiego Centrum Strefowego (MCS) i RCD, Centrum Wojskowego Lotnictwa
Transportowego o kryptonimie ,,Logika” 1 dyspozytoréw lotniska Smolensk-Juznyj (GCORL
jako organizacja cywilna formalnie nie miato bezposredniej tacznosci z wojskowym lotniskiem
Smolensk-Siewiernyj). Na przebieg lotu wptywac mogty tez organy podlegle Dowodztwu Stra-
tegicznemu Wojsk Obrony Powietrzno-Kosmicznej, Dowodztwu Sit Specjalnego Przeznaczenia.
W ramach struktury wojskowej lotnisko Smolensk-Siewiernyj byto czescia bazy w Twerze, ktora
dowodzit ptk W. Sypko, a ten podlegat Centrum ,,Logika” w Moskwie dowodzonym przez gen.
W. Benediktowa, p.o. dowodcy Wojskowego Lotnictwa Transportowego. Centrum ,,Logika”
formalnie podczas tego lotu podlegato GCORL realizujac funkcje sekcji wojskowej systemu
kierowania lotami zlikwidowanej juz przed 2009 r. Faktycznie jednak GC ,,Logika” miato decy-
dujaca pozycje, gdyz to oficerowie ,,Logiki” podejmowali ostateczne decyzje.

Do punktu ASKIL lot odbywat si¢ w przestrzeni klasyfikowanej ICAO, za punktem ASKIL
natomiast w nieklasyfikowanej przestrzeni powietrznej FR. Miejscem docelowym byto lotnisko
wojskowe Smolensk-Siewiernyj, niewymienione w AIP FR.
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4:42:51 UTC*

O godz. 4:42:51 UTC rozpoczyna si¢ pierwsza zanotowana z BSKL rozmowa KL ppik. P.
Plusnina z mjr. Jurijem Kurtincem, oficerem operacyjnym Centrum ,,Logika” na temat spro-
wadzania samolotow delegacji Prezydenta Kaczynskiego do Smolenska?’:

Pplk Plusnin: Prosze powiedziec, nie macie Zadnej informacji na temat Polakow?

Mjr Kurtiniec: Nie, tylko to, co wczoraj wygrzebalismy.

Pplk Plusnin: Aha. A to prosze zapisac taki telefonik |...]

To jest Gtowne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym, tam powinni wiedzie¢, wystartowat
czy nie wystartowalt, tam wiedzq.

Mjr Kurtiniec: Tak, dowiem sie w gtownym. Tak, dobrze.

4:45:44 UTC

Mjr Kurtiniec do pplk. Plusnina: Wiec na razie nie startowali. [ ...] Ale jak wystartujg, to
mi powiedzq. Ja panu...|[...]

Pplk Plusnin: Moze prawda, a moze nie.

4:46:45 UTC

Plk Krasnokutski do pplk. Plusnina: Osma trzydziesci trzy, Frolow z Wnukowa. [...]

4:49:33 UTC (8:46:54,5) %

Pplk Plusnin: (Wital) Wiec na razie informacja, ze leci If. Nie ma innej informacji.

NN (Witalij Lubiancew): O ktorej (ten 11?)?

Pplk Plusnin: Gdzies dwadziescia po dziewigtej. |...]

4:50:04 UTC

Ppik Plusnin o Prezydencie Lecha Kaczynskim: Bog wie, (gdzie on jest?). Moze zaspal,
w koncu dzisiaj sobota.

Jak pomyslatem, tak powiedziatem.

Godzinke wczesniej, godzinke poznie... a moze w ogole... |...]

4:50:58 UTC

Y, siedemdziesigt osiem — osiem — siedemnasty, zglasza si¢ ,,Korsaz” [...]

I-76: Y, dwa — pie¢ — dziewieé, za pig¢ minut nawiqze tqcznosc. |...]

4:52:35 UTC

Pplk Plusnin: No ja prositem, ten... operacyjnego ,,Logiki”, Zeby zadzwonit na taki telefon
moskiewski. On zadzwonit, mowi ,, na razie nie wystartowali”. A ja nie wiem, czy to jest prawda,
czy nie. [...]

Pik Krasnokutski: Pawel Waleriewicz, w pigcdziesigtej pigtej minucie ASKIL. Pierwszy
Polak zero trzydziesci jeden PLF.

4:54:06 UTC

% Odpis korespondencji z wiezy kierowania lotami na lotnisku Smolensk-Siewiernyj zarejestrowanej na magnetofonie
P-500 w dniu 10.04.2010 r. W rzeczywistosci na lotnisku Smolenisk-Siewiernyj nie byto wiezy, a lotami kierowata
BSKL.

47 Odczyt korespondenc;ji z ,,wierzy kierowania lotami” z 2016 r. zaczyna si¢ wczesniej, o godz. 4:38:43,9, ale brak
informacji dotyczacych rozméwcow; dopiero od 4:39:38,1 niektorzy z nich zostali zidentyfikowani.

48 Analiza rozmow z wiezy dokonana przez Biuro Kontroli Kryminalnej ABW w 2016 r., uzupetniajaca odczyt IES
z 2011 r. Dalej czas ABW/IES (czas lokalny Smolensk-Siewiernyj) zaznaczony kolorem fioletowym.
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Pplk Plusnin do pik. Krasnokutskiego: Nikolaj Jewgieniewicz, , Logika” oszukata, tutaj
po naziemnej doszto, ze w piecdziesigtej pigtej minucie przechodzi ASKIL.

4:54:42 UTC

Pplk Plusnin: Meteo |...]

Naczelnik stacji meteorologicznej: Starszyna Radgowskij.

Pplk Plusnin: Dawaj pogode! |[...]

Naczelnik stacji meteorologicznej Michail Radgowskij: W ciggu dziesieciu godzin odno-
towujemy trzy dziesigte wysokiego... y, zamglenie, dymy, widzialnos¢ cztery kilometry. [ ...]

4:55:53 UTC

Jak-40: Y, Moskwa-Kontrola PAPA — LIMA — FOX, y, zero — trzy — jeden, dzien dobry, zniza-
nie, poziom trzy tysigce trzysta metrow, podchodzimy do punktu ASKIL. |[...]

4:57:42 UTC

I}-76: Siedemdziesigt osiem—osiem—siedemnasty zapisatem: kurs lgdowania dwa pot setki,
dziewigd, cisnienie siedem czterdziesci piec, poziom przejscia tysigc piecset. OSP z RSP, do
ustyszenia.

Pplk Plusnin: Y, do ustyszenia osiem siedemnasty. I podejscie bedzie po polskim samolocie.
[...]

5:00:21 UTC

Pplk Plusnin do pik. Krasnokutskiego: Wiec pierwszy bedzie Jak czterdziesty, a potem
nasz. |...]

5:06:07 UTC

Pplk Plusnin: Kurde, na ,, Poludniowym” juz jest mgta. [...]

5:10:17 UTC

Pplk Plusnin: Widzialnos¢ tysigc piecset. Jeden—pieé—zero—zero. |...]

5:11:07 UTC

1I1-76: Y, osiem siedemnascie, z kursem na radiolatarnie /na prowadzgcq, zajmuje trzy tysigce.
[...]

5:11:22UTC

Jak-40: Wieza PAPA-LIMA-FOX, zero—trzy—jeden, zezwolcie na podejscie do lgdowania. | ...]

5:11:40 UTC

Pplk Plusnin: Zezwalam.

5:15:09 UTC

Pik Krasnokutski: Mowif mi wieczorem Marczenko: ,, Nie spodziewamy sie mgly”.

5:16:35 UTC

Pplk Plusnin: Dwa, na kursie, sciezce |...]

Jeden na kursie, sciezce.

Pplk Plusnin: Nie wida¢, na razie nie widze. |...]

5:17:26 UTC

...dobrze podchodzi.

5:17:30 UTC

Pplk Plusnin: Lgdowanie.
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5:21:00 UTC

Pplk Plusnin do I}-76: (osiem siedemnasty) bedziecie si¢ przymierzac do lgdowania?

5:21:02 UTC

I3-76: Tak, tak z lgdowaniem. |...]

5:21:29,3 UTC (9:21:07,5)

PIk Krasnokutski: O 8.50 jego lgdowanie (bylo), no, teraz widzialnos¢, teraz juz poprawia
sig, no, nikt i Marczenko wczoraj caly dzien mowit, nikt mgly nie obiecat i rano wszystko nor-
malnie, no, teraz o 9 zaciggneto, widzialnos¢ gdzies 1200. No, normalnie zaszed!. Ja mysle, tam
u niego oprzyrzgdowanie, u niego taki samolot. No, w zasadzie normalnie zaszedl, odpracowali
dobrze. Ja myslatem, szczerze mowiqc, na drugi krqg. Znaczy sie w zasadzie wszystko i ja mysle
0 10:30 teraz temperatura pojdzie, no i w kazdym przypadku gorzej 1500 nie powinno byc¢.

5:22:14 UTC

Pik Krasnokutski do ptk. W. Sypko, Twer: ... Wedtug, wedtug planu to teraz Jak czterdziesci
wylgdowal, to znaczy delegacja dziennikarzy. It-76, ten nasz Frotow teraz jest na podejsciu, tam
bedq samochody prezydenta. O dziesiqgtej trzydziesci lgdowanie gtownego prezydenta.

Komentarz: Tymczasem pilot Oleg Frolow w zeznaniach w prokuraturze 13.05.2010 r.
na pytanie przestuchujacego: Jaki tadunek przewoziliscie z Moskwy do Smolenska? odpowie-
dzial: Ja lecialem pusty. Ladunku na pokladzie nie byto.

Wedtug zeznan ptk. Krasnokutskiego It-76 miat po zakonczeniu uroczystosci w Katyniu ode-
bra¢ samochody delegacji Prezydenta L. Kaczynskiego oraz przewiez¢ funkcjonariuszy FSB do
Moskwy. Gtéwnym jednak zadaniem Frotowa bylo sprawdzenie dziatania systemu naprowadzania
samolotow na lotnisku Smolefisk-Siewiernyj. Wynika to wprost z rozmowy Frotowa z KL Plusni-
nem w czasie podejscia [1-76, ktora Frotow zrelacjonowat podczas przestuchania przez prokura-
turg rosyjska 31.05.2010 r.: W trakcie lotu od kierownika lotow na lotnisku Smolensk-Siewiernyj
nadeszta prosba o dokonanie oceny funkcjonowania sprzetu radiotechnicznego lotniska i systemow
swietlnych tego lotniska. Po podejsciu, ktore dwukrotnie przeprowadzone byto tak, ze ladowa-
nie okazalo si¢ niemozliwe, a samolot byt na skraju katastrofy, Frolow melduje: z mojej strony
zadnych uwag pod adresem danych systemow nie bylo... a zatoga naszego samolotu wykonywata
lot na podstawie przyrzqdow pomiarowych. Tymczasem samolot o mato nie zawadzit skrzydtem
o anten¢g BSKL 1 o ziemig oraz byt kilkadziesiat metréw na lewo od pasa lotniska. Oznaczato to,
ze sprowadzanie, ktore realizowat It, a Frotow nazwat prawidtowym, w istocie grozito katastrofa.

5:27 UTC (7:27 czasu polskiego)

Samolot Tu 154 wystartowat z lotniska Warszawa Okecie do Smolenska. Lot odbywat si¢ na
poziomie FL330 przez punkty nawigacyjne BAMSO, RUDKA 1 ASKIL.

5:39:15,8 UTC (9:38:54)%

Pplk Plusnin do mjr. Frotowa: Wykonaj odejscie na drugi krgg.

Komentarz: 11-76 dowodzony przez mjr. Frotowa, lecacy do Smolenska, po dwu nieudanych
podejsciach zostal odestany do Tweru, a nast¢gpnie do Moskwy na lotnisko Wnukowo.

4 Czas wypowiedzi wg stenogramu Instytutu Ekspertyz Sadowych im. prof. Jana Sehna, odczyt z r. 2011. Dalej
zaznaczone kolorem niebieskim.
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5:41:36-5:42:01 UTC (9:40:05,1 — 9:40:52,6)

Pk Krasnokutski: No, widzialnosc juz 500 metrow, nawet mniej, no, teraz nawet 300 metrow,
no... Logiki oczekiwac wigcej nie, 20 ton u niego pozostatos¢, on odejdzie, na Twer do Sypki
przedzwonitem. Mam takie pytanie, wedtug moich danych polska Tutka wylatuje, oni do nas nie
zapraszajq sie, oni lecqg sami, trzeba im przekazaé, ze nas przykrylo. [...] No tak, wiec trzeba
Jjemu zapasowe szukac, to jedno, jezeli on gotowy. Wnukowo tam, albo cos podobnego.

5:41 UTC

Wedtug Piotra Marciniaka, zastepcy ambasadora w Moskwie Jerzego Bahra, ok. 40 min. przed
ladowaniem Tu-154M zadzwonil do niego z lotniska w Smolensku drugi sekretarz ambasady
Grzegorz Cyganowski, polecajac udac sig na lotnisko Wnukowo, gdzie ze wzgledu na zta pogode
miat ladowa¢ samolot wiozacy Prezydenta RP i polska delegacjg.*

Komentarz: G. Cyganowski miat uzyskac t¢ informacj¢ od oficerow FSO oraz od Siergieja
Kudriawcewa, przedstawiciela wladz obwodu smolenskiego. Powiedzieli mu, ze po wejsciu Tu-
-154M w rosyjska przestrzen powietrzng zostanie nawiazana z nim tacznos¢ i bedzie skierowany
na lotnisko zapasowe koto Moskwy (Wnukowo).

5:41:42 UTC (9:41:20,2)

Plk Krasnokutski: No, w porzqdku, jesli on leci, to probne podejscie zrobi, tylko jedynie
paliwo. Czy da rade po jednym podejsciu wylgdowac (odlecie¢)? Dokqgd go odestac?

Pplk Plusnin: Ja przeciez tez nie znam polskiego, chyba tak...

Lecz probne.

Pk Krasnokutski: 7ak, Pasza, ja tam jade zbadaé sytuacje.

5:42:03,8 UTC (9:41:42,0)

Pplk Plusnin: Znaczy sie, piecdziesiqt namierze, kurwa. Natychmiast... kto powinien powie-
dzie¢ nam, o co chodzi, jebana twoja...

Pplk Plusnin do Radgowskiego: A jak diugo sie mgta utrzyma?

No nie, nie, ty tylko sam siebie zapytaj, co ty...

Pplk Plusnin: 7ak, a jaki z tego pozytek (sens)...

5:42:27,9 UTC (9:42:06,1)

Pik Krasnokutski: Zrozumiatem cie, uzgodnimy z Moskwq, uzgodnijmy z Moskwag...

Komentarz: Po konsultacji z Centrum ,,Logika” ustalono, ze Tu-154M wykona kontrolne
podejscie, a nastgpnie odejdzie na zapasowe lotnisko Wnukowo. Ptk N. Krasnokutski zaktadat
sprowadzanie Tu-154M do jego minimum, czyli do wysoko$ci 60 metréw nad poziomem lotni-
ska (takie byto minimum Tu-154 zapisane w rozkazie lotu; wysoko$¢ odejscia w dokumentacji
lotniska Smolensk-Siewiernyj to 70 m, a Plusnin potwierdzit, ze zdota poprowadzi¢ [namierzyc|
Tu-154 nawet na 50 m). Podjecie ostatecznej decyzji Centrum ,,Logika” pozostawito GCORL.

(Ten zapis odczytany przez IES/ABW w 2016 r. wykazuje, ze strona rosyjska byta gotowa
zniza¢ kontrolne podejscie Tu-154 do 50 metrow, tak jak przekazat to prokuraturze chor. R. Mu$
z Jaka-40. Odczyt tej samej rozmowy, ale zarejestrowanej na magnetofonie P-500, z 10.04.

3 Przestuchania Piotra Marciniaka przeprowadzone przez Podkomisje w 27.09.2016 oraz 16.07.2019 roku.
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2010 r. 1 przywotanej w Raporcie Koncowym z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11
min. J. Millera brzmi podobnie, lecz konkluzj¢ ma zupetnie inna:

Pk Krasnokutski: Kontrolne podejscie on pewnie zrobi, nie ma sprawy, do swojego mini-

Mjr Kurtiniec: Ale to przeciez ponizej, wszystko jedno, minimum lotniska.

Pik Krasnokutski: Oczywiscie. Nie, mam na mysli, do kiedy bedziemy go znizac, do jakiej
wysokosci.

Mjr Kurtiniec: Do stu metrow.

Pk Krasnokutski: 7ak, a wedtug lotniska sto na jeden, ponizej nie moge.

Komentarz: Wida¢, ze wypowiedz Krasnokutskiego w tym zapisie zostaje dostosowana
do rosyjskiej wersji przebiegu katastrofy i to takze wbrew oficjalnym przepisom definiujacym
wysoko$¢ odejscia na drugi krag jako 70 m.

5:43:03,6 UTC (9:42:41,8)

Pk Krasnokutski: Polacy co planujq? Do nas, kurwa?

Pplk Plusnin: 7ak, ja im odpowiedziatem.

Komentarz: Ta wypowiedz sugeruje, ze pptk Plusnin juz woéwczas przekazal informacje
0 pogodzie polskiej zatodze. Potwierdza to wymiana zdan zatogi Tu-154M o godz. 10:04:14.8
na temat sytuacji pogodowej w Smolensku: 7o bedzie... makabra bedzie. Nic nie bedzie widac.

5:46 UTC"'

Szewczenko (MCS) do Michajlowa (GCORL): Jesli on nie podejdzie, zrozumiate. Do
Szeremietiewa lub do Domodiedowa... on sam podejmie decyzje.

5:46:08,8 UTC (9:45:47)

Aleksandr Pozdnikow, technik RSP, do Nataszy, telefonistki BSKL, o podejsciu 11-76:
Przy pierwszym podejsciu przynajmniej go widziatem, a drugie jego podejscie...

Natasza: 4 drugi bezposrednio nad Startem o mato nie zawadzit o naszq antene.

Pozdnikow: Powaznie?

Natasza: Tak, stalismy na dworze, czekamy, co bedzie dalej [$miech].

Pozdnikow: 4 tak ogdlnie, zgodnie z zasadgq, taka mgta, to lotnisko zamyka sie, chujnia jakas.

Natasza: Dobrze, San. Nagrywa sig!

Pozdnikow: Aha, zrozumiatem.

Komentarz: Ta wymiana zdan Nataszy obstugujacej system telefoniczny BSKL i Aleksan-
dra Pozdnikowa, technika RSP, pokazuje, jak niebezpiecznie niski byt lot [f-76 przy drugim
podejsciu. To wowczas samolot nieomal zawadzit o anteng, co pozniej przypisywano Tu-154
lecacemu w okolicy BRL. (Co zreszta nie byto mozliwe, bo jak zeznatl kontroler z BSKL, Tu-
154 przeleciat nad BRL z lewej strony). Z tej wymiany zdan wynika tez, ze w peini zdawano
sobie sprawe, iz GKL $wiadomie nie zamkneto lotniska, cho¢ miato taki obowiazek, co chciano
p6zniej ukry¢. Sugeruje to, ze chaotyczny i sprzeczny z przepisami sposob sprowadzania Tu-154
byl §wiadomie przygotowana operacja.

31 Zapis rozmow kontrolerow GCORL wg czasu UTC.
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5:47:20 UTC

Wedhug informacji przekazanej GCORL przez dyspozytora Smolensk-Siewiernyj KRL A.
Murawiewa, widoczno$¢ nad Smolenskiem wynosita wowczas 800 m, a dolna krawedz chmur
80 m. W rozmowie migdzy GCORL a MCS ustalono, ze w razie odejscia na lotnisko zapasowe
Tu-154M zostanie skierowany na jedno z lotnisk moskiewskich: Domodiedowo lub Szeremietiewo.

5:51:20,3 — 5:52:21,9 UTC (9:51:26,3 — 9:52:44,3)

Oficer operacyjny Centrum ,,Logika” mjr J. Kurtiniec potwierdzit, ze uzgodniono z GCORL
Wnukowo jako lotnisko zapasowe dla Tu-154M i przekazat KL P. Plusninowi, ze ustalit z GCORL,
1z Tu-154M zabiorg do Wnukowa. P. Plusnin przekazat t¢ informacjg ptk. N. Krasnokutskiemu.
Obaj przyjeli te decyzje zastrzegajac, ze biora pod uwagg tez kontrolne podejscie Tu-154M do
lotniska Smolensk-Siewiernyj.

5:52:54-5:53:29 UTC

Mjr Kurtiniec do pplk. Plusnina: Skontaktowatem si¢ z gtownym Centrum, zabiorq do
Wnukowa.

Pplk Plusnin: Do Wnukowa, tak?

Mjr Kurtiniec: 4ha.

Pplk Plusnin do plk. Krasnokutskiego: Wnukowo zapasowe.

Pik Krasnokutski: Zrozumiatem. Czyli we Wnukowie potwierdzic... przekazac, jakg on ma
pozostatos¢ paliwa |...]

5:48 UTC

GCORL ustalit z MCS: jesli mgia nie rozwieje sig, trzeba... MCS... no podejdzie czy tez...
GC a podejdzie popatrzmy na Wnukowo... to [Tu-154M] ma odejs¢ na zapasowe lotnisko.

5:54:59 UTC

Pplk Plusnin do mjr. Kurtinca: Trzeba jakos polgczy¢ sie z Gtownym Centrum, zZeby gltow-
nemu Polakowi... przekazano, po pierwsze, ze on by, zeby on przygotowal si¢ do odejscia na
zapasowe. O, uscislic, ile on ma paliwa , bo on po rosyjsku praktycznie nic nie rozumie.

6:00:00 UTC

GC: Grygoricz... no wiesz, ktory, ten Polak on ma zapasowe Domodiedowo lub Szeremie-
tiewo... jak mieli zapowiedziane u siebie.

Komentarz: tak wiec decyzja o odestaniu na zapasowe lotnisko w poblizu Moskwy byta z gory
przygotowana 1 wg Moskwy ustalona z blizej niezidentyfikowanymi wladzami w Warszawie.

6:01:06 UTC

Pplk Plusnin: 4, poprzednim razem on leciat na zapasowe do Minska, potem wczesniej,
i teraz by lgdowat w Minsku, kurde.

Komentarz: jak wida¢ wszystkie rosyjskie struktury decyzyjne mialy inne plany co do
zapasowych lotnisk: GCORL kierowata Tu-154 na lotniska moskiewskie Szeremietiewo lub
Domodiedowo, Centrum ,,LLogika” gen. Benediktowa na moskiewskie lotnisko wojskowe —
Wnukowo, a kontrolerzy smolenscy na do Minska lub Witebska. Pamigta¢ jednak nalezy, ze
ostateczna decyzje podejmowato GCORL.
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6:04:16 UTC (8:04:22)>

NN: No to bedzie, makabra bedzie.

Komentarz: Taka byla reakcja zalogi Tu-154 na pierwsza informacj¢ o pogodzie. Widac,
ze Polacy mieli juz wowczas §wiadomo$¢, 1z ladowanie w Smolensku najprawdopodobniej nie
bedzie mozliwe.

6:05:42 UTC (10:04:39,2)

Radgowski do pplk. Plusnina: 7eraz, y, daje osiemdziesigt na osiemset. Pogode sztormowq.

6:10:53,7 — 6:11:14 UTC (10:09:59,7)

Komentarz: Decyzje ustalenia stanu pogody podjeto RDC Moskwa po tym, gdy w trakcie
instruktazu synoptyk Centrali nie przekazat precyzyjnej diagnozy pogodowe;.

Pplk P. Plusnin za posrednictwem samolotu TransAero i kontroleréw z Minska przekazat
informacje, ze widocznos$¢ nad lotniskiem Smolensk-Siewiernyj wynosi 400 m. 4, to znaczy tak,
aktualnie: mgta, widzialnos¢ okoto czterystu, |...] nie wiecej niz czterysta metrow.

Pplk Plusnin: Na razie nie ma warunkow do przyjecia. Przekazcie.

Komentarz: Wedtug zeznania przed prokuratorem KL Plusnin $wiadomie wprowadzit zatoge
w blad nie chcac dopusci¢ do podejscia nad lotnisko Smolensk.™ W rzeczywistosci widocz-
no$¢ 1 podstawa chmur mialy woéwczas wynosi¢ 800 m na 80 m. Kontroler ten wielokrotnie
w rozmowach z ptk. N. Krasnokutskim oraz mjr. J. Kurtincem z Centrum ,,Logika” podkreslat
niestuszno$¢ kierowania Tu-154M przez GCORL oraz moskiewskie Centrum na kontrolne podej-
Scie, uzasadniajac to stanem pogody, oraz domagat si¢ od GCORL jak najszybszego odestania
Tu-154M na lotnisko zapasowe, bez kontrolnego podejscia.

6:11:05,9 UTC (8:11:11,9)

2P: Nie, no, ziemie wida¢, cos tam widaé. Moze nie bedzie tragedii.

6:14:19,5 UTC (8:14:25,5)

Piloci Tu-154M potwierdzili otrzymanie informacji od kontrolera RCD Minsk o widocznosci
400 m na lotnisku Smolensk: Smolensk, e, widzialnos¢ cztery, zero, zero metrow, mgta.

6:14:30,8 UTC (8:14:36,8): Cztery, zero, zero metrow, mgta?

No.

6:15:31,3 UTC (8:15:37,3)

Nawigator Tu-154M z 2P analizowali mozliwos$¢ odejsécia na drugie zajscie i czekania na
kregu na poprawe pogody:

Ej, to tak nie za duzo, co?

2P: No bedzie... wtedy, nie?

Nawigator: A mamy paliwo, zeby tu wisiec¢?

2P: Mamy.

32 Stenogram nagran CVR odczytanych przez ABW i IES w 2020 r. (r6znica czasu wzgledem UTC 2:00:06). Dale;j
zaznaczono kolorem zielonym.

3 1...] Po nawigzaniu po raz pierwszy {gcznosci z samolotem Tu-154, zanizytem widocznosé¢ do 400 m, poniewaz
myslalem, ze zaloga podejmie samodzielnie decyzje o przekierunkowaniu sie na zapasowe lotnisko, i zZe taka
widocznos¢ obudzi czujnos¢ samolotu, chociaz w rzeczy samej widocznos¢ ta miescita sie w granicach 800m. [...J].
Po. SI. 54/10, tom 13, k. 2539.
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Komentarz: Po raz pierwszy polscy piloci podaja w watpliwo$¢ mozliwos¢ ladowania
w Smolensku ze wzgledu na zla pogodg o 8:04 czasu polskiego®*, a pézniej w ciagu nastgpnych
37 minut wielokrotnie powtarzaja plan odejscia na drugi krag 1 na lotnisko zapasowe.

6:20:13,8 — 6:21:14,6 UTC (10:19:52 — 10:20:52,8)

Pplk Plusnin: Probne podejscie. Sekundke, do nas leci? Kurwa, to zaraza, kurwa...

6:22:14,8 UTC (10:21:53)

Ppik Plusnin: Burielom [Juznyj], odpowiedz Korsazowi.

No, od nich z jakiegos powodu wyszia informacja, ze, ze jego przyjmuje sig, kurwa, tutaj, no,
kurwa... .

Pik Krasnokutski: Nie, ale trzeba ustali¢, ile ma paliwa. I zapasowe lotnisko... .

6:21:22 UTC

2P do Nawigatora, a nastepnie do 1P: Ty patrz po kierunku...

Arek, wysokos¢ po odleglosci ci czytac?

1P: Tak, tak.

Komentarz: wida¢, ze decyzja o kontrolnym podejsciu przyszta z moskiewskiego Centrum
kierowania lotem, bo Centrum ,,Logika” miato bezposredni kontakt z kontrolerami Siewiernego,
a struktury GCORL musiaty uzywaé posrednictwa Juznego.

6:22:31,9 UTC (8:22:37,9)

Nawigator Tu-154M do kontroli RCD Moskwa: 3900 nad ASKIL i jestesmy gotowi do
dalszego znizania.

6:22:44,7 UTC

RCD Moskwa polecit Tu-154 znizanie do 3600 m, a nastgpnie nawiazanie kontaktu z Korsazem.

6:22:47,7 UTC (10:22:25,9)

Pplk Plusnin: 7ak, wszyscy sie wymigujq, tak to widze. I w ,,Logice” siedzq, kurde, nic im
si¢ do chuja nie chce.

Pik Krasnokutski: Jak to nic. A u nas przykryto lotnisko, co tam.

Pplk Plusnin do Juznego: Dzien dobry, z Siewiernego dzwonig. Pod czyjg kontrolg leci teraz
polski samolot?

NN: Moskwa, Moskwa kieruje.

Pplk Plusnin: 7o prosze przekazaé jeszcze Moskwie — macie tqcznos¢, a my nie mamy z nimi
— zaraz nawiqze tgcznosc. Jesli on jeszcze nie zna rosyjskiego, kurde, to dopiero bedzie.

Pik Krasnokutski: ...i niech da odpowiedz, rezerwa paliwa, zapytaj, a jakie lotnisko.

NN: Po co ci? Do Wnukowa.

Komentarz: Decydujgcy kontrolerzy Siewiernego podkreslaja batagan i §wiadoma niecheé
ponoszenia odpowiedzialnosci moskiewskich central za sprowadzanie Tu-154M. Wida¢, ze zdaja
sobie sprawg, iz Centrale w Moskwie chea zrzuci¢ odpowiedzialno$¢ za przebieg wypadkow
na kontrolerow smolenskich. Wypowiedz KL Plusnina $§wiadczy o tym, ze kontrolerzy byli
swiadomi, iz wobec Tu-154 prowadzono przygotowana operacje, a pozorny brak konsekwencji
central moskiewskich wynikat ze §wiadomie prowadzonych dziatan.

3 Odczyt CVR.
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6:23:00 UTC

Tu-154M po wejsciu w strefe powietrzng Federacji Rosyjskiej minat punkt ASKIL na wyso-
kosci 3900 m. RCD Moskwa wydato zgode¢ na znizanie do 3600 m i, podajac kod tacznosci,
zalecito nawiaza¢ bezposredni kontakt z GKL Smolensk-Siewierny;j.

6:23:07,9 — 6:23:25,8 UTC (10:22:46,1 — 10:23:04)

Pik Krasnokutski do pplk. Plusnina: Jedenascie ton to do Wnukowa wystarczy, zapytaj
o lotnisko zapasowe.

6:23:27,1 UTC (8:23:33,1)

1P nawiazat tacznos¢ z GKL lotniska Smolensk-Siewiernyj i poinformowat o kontynuowaniu
lotu na dalsza prowadzaca ze znizaniem do 3600 metréw, a nastepnie uzyskat zgodeg na znizanie
do 1500 metréow, do 500 metrow, a ostatecznie na kontrolne podejsécie nad lotnisko Smolensk-
-Siewiernyj.

Komentarz: polecenia ptk. Krasnokutskiego wykonywal bezposrednio KL Plusnin, cho¢
kilkakrotnie im si¢ zdecydowanie sprzeciwial. Ta sytuacja kaze rozwazy¢, czy krytyczne stano-
wisko Plusnina wobec sprowadzania Tu-154 bylo autentyczne, czy tylko stanowito demonstracje
majaca zdjac z niego odpowiedzialnos¢ za przebieg wydarzen.

6:23:50 UTC

Pplk Plusnin: Y, PLF Foxtrot, y, jeden, zero, jeden, pozostatos¢ paliwa, ile macie paliwa?

101: Pozostalo, y, jedenascie ton.

6:24:00,5 UTC (10:23:38,7)

D.: Witebsk, Minsk.

6:24:02,1 UTC (10:23:40,3)

ZDBL: Witebsk, Minsk.

6:24:05 UTC (10:23:43,2)

Pplk Plusnin: A Witebsk, Minsk prawidtowo?

6:24:07,3 UTC (10:23:45,5)

1P do pplk. Plusnina: Prawidtowo zrozumialtes.

6:24:08,9 UTC (10:23:47,1)

Pplk Plusnin do plk. Krasnokutskiego: 7rzeba go odestac, kurde. [ ...]

Pik Krasnokutski do pplk. Plusnina: Wiec powiedz, u nas warunkow nie ma...

6:24:09,9 UTC (10:23:48,1)

Komentarz: P. Plusnin po raz kolejny przekazat Centrum ,,Logika”, by ostrzeglo GCORL, iz
nie wolno kierowac¢ Tu-154M na lotnisko Smolensk-Siewiernyj, bo widoczno$¢ jest ponizej 400 m.

6:24:09,0 — 6:24:36,4 UTC (10:23:48,1 — 10:24:14,6)

Pplk Plusnin: Na Korsazu mgta, widzialnos¢ czterysta metrow |[...] Nie ma warunkow do
przyjecia.

101: Zrozumialem, prosze podac¢ warunki y, meteo.

Pplk Plusnin: Na Korsazu mgta, widzialnos¢ 400 metrow ...

101: Prosze temperature i cisnienie.

Pplk Plusnin: Temperatura plus dwa, cisnienie siedem czterdziesci piec, siedem cztery piec,

warunkow do lgdowania nie ma.
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Komentarz: Zgodnie z przepisami lotnictwa panstwowego FR wypowiedz pplk. Plusnina
oznaczala przygotowanie do odestania Tu-154M na zapasowe lotnisko. Po nawiazaniu kontaktu
1P z KL, KL nie podal od razu pogody i braku warunkéw do przyjecia Tu-154M przez lotnisko
Smolensk-Siewiernyj. A pytat o paliwo, o lotniska zapasowe i dostal odpowiedz na oba pytania
1 potem pytat ponownie: A, Witebsk, Minsk, prawidtowo? Tymczasem z wczesniejszych zapisow
rozmow z Centrum ,,Logika” wynikato, ze wiedzial o ustaleniach, ze to maja by¢ moskiewskie
lotniska. A w rozmowie z Tu-154M nie zakwestionowal stanowiska polskich pilotow. Dlatego
1P odpowiedzialt mu o 6:24:07,3 UTC: prawidtowo zrozumiates.

6:24:57,4 UTC (8:25:03,4)

W odpowiedzi 1P zapytal KL Plusnina: Ale jesli mozna, to sprobujemy podejsé, ale jesli nie
bedzie pogody, to wtedy odejdziemy na drugi krgg.

6:25:26,5 UTC (10:25:04,7)

NN: Kontrola wysokosci. Sto, potem...

6:25:33,8 UTC (10:25:12,0)

NN: ...na sto metrow poszedt (na drugi?) on. Benediktow powiedzial, jak on tam.

6:25:54,4 UTC (10:25:32,6)

Plk Krasnokutski po ustaleniach z generalem Benediktowem z Centrum ,,Logika” przekazat
KL Plusninowi 1 KRL Murawiow zgodg na kontrolne podejscie, a nastgpnie odejscie Tu-154M
na zapasowe lotnisko Witebsk lub Minsk.

Pk Krasnokutski do Juznego: Znaczy, robi probne podejscie, decyzja dowaodcy, robi probne
podejscie do wysokosci podjecia decyzji. Sto metrow, odejscie, gotowos¢ Minska i Witebska,
Jjako zapasowych niech uzgodnigq.

6:26:05,3 UTC (10:25:43,5)

NN (KRL, Murawiow): Przyjgtem.

6:26:07,7 UTC (10:25:45,9)

Pik Krasnokutski: Zrozumiano?

6:26:08,8 UTC (10:25:47,0)

KRL Murawiow: Tak. Oczywiscie.

6:26:11 UTC (10:25:49,2)

Pik Krasnokutski do pplk. Plusnina: Pasza, sprowadzamy do stu metrow, sto metrow bez dyskusji.

Na drugi krqgg i tyle.

Komentarz: Decyzja zostata podjeta przez dowodceg Centrum ,,Logika”, gen. Benediktowa.
Ta kluczowa komenda ptk. Krasnokutskiego oznaczata potwierdzenie uzgodnienia migdzy kon-
trolerami i pilotami Tu-154M wykonania kontrolnego podejscia i zgody na odejscie na zapasowe
lotnisko, na ktére Polacy chcieli odlecie¢, czyli na lotnisko w Witebsku lub w Minsku. Mimo
ciaglej presji Centrali na odestanie Tu-154M na Domodiedowo lub inne lotnisko moskiewskie
Polacy nie wyrazali na to zgody, bo w planie lotu zapasowymi lotniskami byt Witebsk lub Minsk.

6:26:21,6 UTC (8:26:27,6)

Dowddca samolotu poinformowat dyrektora protokotu dyplomatycznego Mariusza Kazang
o trudnych warunkach atmosferycznych, ktére uniemozliwiaja ladowanie: Sprobujemy podejsc,

zrobimy jedno zajscie, ale prawdopodobnie nic z tego nie bedzie.
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Komentarz: Bylo to kolejne, jednoznaczne potwierdzenie, ze piloci planuja odejscie na
zapasowe lotnisko, a nie ladowanie na Smolensku-Siewiernyj.

6:27:26 UTC

Dyspozytor z lotniska Smolensk-Siewiernyj przekazat do MCS, ze Tu-154M prosi o zgodg
na kontrolne podejscie, deklarujac rownoczesnie zapasowe lotniska Witebsk 1 Mifisk. Po poro-
zumieniu z pik. Krasnokutskim, GCORL wyrazito zgod¢ na kontrolne podejscie 1 odejscie do
strefy kontrolnej Minsk celem ladowania w Witebsku. Kierownik Lotow (KL) nie podat zatodze
Tu-154M metody naprowadzania (co wczesniej uczynil wobec I1-76), a polscy piloci nie mieli
zamiaru ladowac, wigc nie zwrocili si¢ o zgode na ladowanie.

Komentarz: Kolejna kluczowa informacja potwierdzajaca, Ze ani piloci, ani kontrolerzy nie
planowali ladowania Tu-154M na lotnisku w Smolensku.

6:28:00 UTC

Dyspozytor z lotniska Smolensk-Siewiernyj przekazat MCS Moskwa dla GCORL, ze widzial-
no$¢ wynosi 600 m, a podstawa chmur — 60 m.

6:30:08,8 UTC (8:30:14,8)

KL Plusnin wydal zgodg na znizanie do 500 m.

6:31:26,2 UTC (10:31:04,4)

NN: On gdzies tam zadzwonil w sprawie korytarza lotu i jedynie nasz czlowiek... majgcy
w zasadzie GPS...

06:32:24 UTC

Dyspozytor Lotniska Smolensk-Siewiernyj KRL A. Murawiow uzyskat zgode Centrum
Strefowego Moskiewskiego (MCS) na odestanie Tu-154M na zapasowe lotnisko w strefie kon-
trolnej Minska.

KRL: On jest na kreg, jesli ma zapasowe, dokgd mu dac¢ komende?

MCS: Czy on bedzie odlatywac na Witebsk czy na Minsk?

KRL: 7ak.

MCS: Na ASKIL daj mu.

KRL: Na ASKIL, a dalej pan mu poda, dokgd przekazywac?

MCS: Przelgczcie na tqgcznosé z RCD, a oni przekazg go na Minsk, no, w kazdym razie, jesli
on podejmie decyzje, daj mi znaé.

KRL: Dobrze. Zrozumiatem.

6:32:45,8 UTC (10:32:24)

KRL Murawiow do pik. Krasnokutskiego: W trybie koncowym PLF 101, a odejscie na
zapasowe, jezeli, to na ASKIL, tgcznosc¢ z RDC, tam mu powiedzq, albo Witebsk, albo Minsk.

PIk Krasnokutski: Dobrze, Anatoliju Iwanowiczu, przyjgtem...

Komentarz: Dyspozytor ze Smolenska uszczegdtowil system odejs$cia na zapasowe lotni-
sko zgodnie z wola polskich pilotéw, wskazujac kierunek odejscia na punkt ASKIL na granicy
z Biatorusia oraz informujac, ze lotem bedzie wowczas kierowa¢ Rejonowe Centrum Dyspozy-
torskie (RDC), z ktorym piloci powinni nawiazaé tacznos¢. RDC Moskwa miato tez uzgodni¢
ladowanie Tu-154M z kontrolerami Minska 1 lotniskiem Witebsk. Murawiow przekazujac te
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informacj¢ Krasnokutskiemu wskazat, ze RDC ma odesta¢ Tu-154M na Witebsk lub na Minsk.
Z wypowiedzi MCS wynika¢ moze jednak, ze w Moskwie planowano odesta¢ Tu-154M na
Minsk, czyli na odlegto$¢ réwna odleglosci lotnisk moskiewskich.

6:32:51,4 UTC (8:32:57,4)

1P ustalit procedure odejscia: /...] w przypadku nieudanego podejscia odchodzimy w auto-
macie (chodzi o AT)*. Nastepnie technik poktadowy potwierdzit dwukrotnie gotowos¢ uzycia
systemu odejscia w automacie.

Komentarz: Powyzsza wymiana informacji i decyzji dowodcy zatogi potwierdza peine
przygotowanie Tu-154M do odej$cia w automacie 1 lot na zapasowe lotnisko.

6:33:23,3 UTC (10:33:01,5)

Pplk Plusnin do ptk. Krasnokutskiego: On [Radgowskij] teraz podaje 800.

Pik Krasnokutski: Jakie 800 [...]. Spojrz, tam na pewno jakies 200 |[...].

Komentarz: Ta r6znica migdzy BSKL a stanowiskiem meteo wskazuje na punktowa kumu-
lacj¢ mgty, stanowisko meteo znajduje si¢ w odlegtosci ok. 200 m od BSKL.

6:33:47,6 UTC (10:33:25,8)

Pk Krasnokutski: PLF 101, do LPR (transponder bliski) juz podchodzi.

6:35:08,3 UTC (10:34:46,5)

NN: Trzeci — niech korytarzem leci.

6:35:18,2 UTC (8:35:24,2)

Pplk Plusnin przekazal Tu-154M komendg: A4, polski 101 i od 100 m bgdz gotowy do odejscia
na drugi krgg. Pierwszy pilot potwierdzit zrozumienie polecenia mowiac: tak toczno.

Komentarz: Karta podej$cia z kierunku 259° z IPP przewidywata wykonanie odejécia z 70
metrow.

6:36:46 UTC (10:36:24,2)

Pik Krasnokutski: Olegu Nikotajewiczu [mjr Kokariew dowddca lotniska Smolensk-Sie-
wiernyj], na czwartym zakrecie probne podejscie, a nastepnie odejscie, na wejsciu w mins|...]
minskq strefe. Albo Witebsk, albo Minsk — zapasowe dla niego uzgadniamy.

Komentarz: Polscy piloci potwierdzili zgodnie z poprzednimi ustaleniami gotowos¢ reali-
zacji odej$cia na drugi krag 1 na zapasowe lotnisko na wysokosci 100 m nad poziomem lotni-
ska 1 wykonali to. Kluczowe znaczenie ma uzgodnienie przez rosyjskie kierownictwo ruchem
lotniczym odestania (RDC i MCS Moskwa) na zapasowe lotniska w strefie minskiej zarowno
z polskimi pilotami, jak i z kontrolerami minskimi.

Sprowadzanie Tu-154M na prostej do pasa DS26 odbywato si¢ przy systematycznym wpro-
wadzaniu w blad polskich pilotéw co do kregu nadlotniskowego, a przede wszystkim przez
KSL co do $ciezki schodzenia. W trakcie lotu Tu-154M kontrolerzy dwukrotnie tracili znacznik
polskiego samolotu z ekranu radiolokatora DRL. na stacji RSP-6M2 oraz na BSKL. Pierwszy raz
0 05:48, drugi 0 06:35: [...] Gdziez on, kurwa, teraz jest? Nie wiem. Gdzies tam juz powinien
byc... Znaczy, nie widzisz go, tak? KL: Tak, przepadl. Tak, juz widze. [...]

% Patrz zatacznik 11 i zatacznik 13 do Raportu.
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Po wejsciu Tu-154M na $ciezke podejscia kontrolerzy podawali btedne informacje o odle-
glosci samolotu od pasa lotniska. Przed dolotem do trzeciego zakretu kregu nadlotniskowego
zatoga Tu-154M otrzymata komendg od KL: 701, wykonujcie trzeci, radialna 19. Komenda
ta byta btedna. Dane z radarow MCS pokazuja, ze polska zatoga wykonata trzeci zakret pra-
widtowo z radialng 22. RoOwniez pdzniej na Sciezce podejscia zaloga, mimo btednych komend
kontroleréw lub braku zapowiedzianych decyzji, prawidlowo realizowata planowane kontrolne
podejscie i odejscie na drugi krag.

6:37:23,6 UTC (10:37:01,8)

Pplk Plusnin: Sto jeden, wykonaj czwarty.

6:37:38,4 UTC (10:37:16,6)

PIk Krasnokutski: Przede wszystkim, odeslij go na drugi krqg. A jeszcze, y, na drugi krqg
i tyle, a potem, jesli chce... sam podjgt decyzje, wobec tego niech sam leci.

Komentarz: Ta wypowiedz Krasnokutskiego: sam podjgt decyzje, wobec tego niech sam
leci, jest zaskakujaca i1 robi wrazenie zapisu fatszujacego rzeczywisty przebieg rozmowy. Po
pierwsze, decyzje w tej sprawie po rozmowie z ,,Logika” podjat wlasnie Krasnokutski jeszcze
0 godz. 5:40. Po drugie, o godz. 10:25:12 rozkaz taki wydat gen. Benediktow, dowddca Wojsk
Transportowych, osobiscie nadzorujacy dziatanie ,,Logiki” podczas lotu Tu-154. Po trzecie
za$ kilka minut wcze$niej sam Krasnokutski ustala z RDC Moskwa 1 KRL Siewiernyj odejscie
Tu-154 do strefy minskiej 1 precyzuje szczegdétowo dzialania, jakie w tej sprawie sa podejmo-
wane. Stanowisko: niech sam leci, jest niemozliwe w systemie kierowania lotem sprowadzanego
samolotu 1 stanowitoby przestgpstwo.

6:37:48,8 UTC (10:37:27)

NN: ...nie widze, na razie wszystko (znikngt?)... A jaka roznica? Nawrotu nie widze... nawet
nie nawrot... kurwa...

6:38:20,5 UTC (10:37:58,7)

NN: Na trzecim.

6:38:20,6 UTC (10:37:58,8)

Troszke, troszke za wczesnie,; nie, nie, normalnie.

6:38:47,6 UTC (10:38:25,8)

Pk Krasnokutski do plk. Sypko. Walery [Wiadimirze? ] Iwanowiczu, odlegtos¢ dwanascie...

6:39:05,7 UTC (8:39:11,7)

KSL podat informacjg, ze Tu-154M jest na $ciezce 9 km od progu pasa, cho¢ samolot znaj-
dowal si¢ w odlegtosci ponad 10,3 kilometra od progu pasa RWY26: Sto pierwszy, odleglos¢
9, wejscie na Sciezke.

Komentarz: Samolotom Jak-40 i [1-76 KSL podal wejscie na $ciezke dziesieé na kursie
i Sciezce, co oznaczato odlegtos¢ 10 km 1 kat podejscia 2,7 stopnia, natomiast Tu-154M
dziewig¢ na kursie i Sciezce, co oznaczato odleglo$¢ 9 km i kat podejscia 3,3 stopnia. Ta
i nastgpne dezinformacje o odlegto$ci od progu pasa, gdyby byty realizowane przez pilotow,
doprowadzityby do uderzenia przez samolot w ziemi¢ ok. 1000 m przed progiem lotniska.
Polscy piloci realizowali plan lotu, zgodnie z ktorym po kontrolnym podejsciu rozpoczgli
odejscie na drugi krag.
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Rys. 1.9 Wizualizacja ekranow wskaznikow radiolokatora lgdowania PRE z zaznaczonymi normatywnymi
strefami dopuszczalnych (34O, ZDO) i normalnych (3HO; ZNO) odchylen Sciezki i kursu. Zakres odchylen
normalnych (3HO) stanowi 1/3 odchylen dopuszczalnych (3/]0) Sciezki i kursu

6:39:27,1 UTC (8:39:33,1)

KSL ponownie podat informacje o pozycji samolotu: /01 odlegtos¢ 8 na kursie i sciezce.
W rzeczywisto$ci samolot byl ponad 8,5 km od pasa.

6:39:34,4 — 6:39:37,8 UTC (8:39:40,4 — 8:39:43,8)

Polskiej zatodze wydano zgod¢ na podejscie poprzez komendy: Pas wolny, Lgdowanie
warunkowo...

6:39:46,8 UTC (8:39:52,8)

KSL przekazal komende na kursie i sciezce, odlegtos¢ 6. Komenda znowu byla falszywa.
Samolot nadal znajdowat si¢ z lewej strony i ponad 6,8 km od pasa.

6:39:53,8 UTC (10:39:32)

NN: A4 on nas widzi?

6:39:55 UTC (10:39:33,2)

NN: Sto jeden...

6:39:56,5 UTC (10:39:34,7)

NN: Wania, po co to, wyzej go...

6:39:59,3 UTC (10:39:37,5)

NN: 7y troszeczke zmniejszaj, Zeby ...

6:40:05,6 UTC (10:39:43,8)

NN: Ustawienie w kierunku oddalenia...

Komentarz: Oznaczato to, ze na wysokosci decyzji kontroler miat obowiazek, w zaleznosci
od warunkéw, albo odesta¢ SP na drugi krag, albo zezwoli¢ na ladowanie. Tak wigc uzgodniono
dziatania: kontroler powinien uprzedzi¢ na wysokos$ci decyzji o ladowaniu lub o koniecznosci
odejscia na drugi krag, a pilot 101 powtorzyt po raz kolejny swoje stanowisko o gotowosci podjecia
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decyzji na wysokosci 100 m, ustalajac z zaloga, ze odejscie odbedzie si¢ metoda w automacie;
gotowos¢ do takiego dziatania dwukrotnie potwierdzit technik poktadowy. O wszystkich ustale-
niach informowane byto na biezaco GCORL oraz MCS i pozostate stuzby, ktére monitorowaty
na ekranach radarowych lot samolotu. Tryb tego dziatania referuje w swoich zeznaniach starszy
specjalista planowania ruchu powietrznego i zabezpieczenia czasowego Gordijew. Mowa tam
jest o przekazywaniu informacji ok. godz. 10:30 m.in. o stanie pogody a o godz. 6:41 GCORL
takze otrzymuje informacje¢ o locie Tu-154M:

Petna informacja otrzymana przeze mnie... zostata natychmiast przekazana Naczelnikowi
Zmiany Szewczenko W.G., ktory przekazat jq od razu Naczelnikowi GCORL.

Komentarz: Tak wigc Centrala moskiewska, wbrew zeznaniom jej przedstawicieli, w trakcie
lotu Tu-154 miata petna, biezaca informacje o locie polskiego samolotu.

6:40:10,4 UTC (8:40:16,4)

KSL przekazat kolejna falszywa komende: Cztery na kursie, sciezce. Tu-154M znajdowat
si¢ w odleglosci ponad 4,8 km i z lewej strony pasa.

6:40:23,7 UTC (8:40:29,7)

KSL wydat komendg: 7rzy na kursie, sciezce, chociaz Tu-154M byt 3,7 km 1 z lewej strony
pasa. Nadal brak byto reakcji KSL, korygujacej kurs 1 wysokos$¢.

6:40:25,5 UTC (10:40:03,7)

NN: Reflektory sq wylgczone?

6:40:35,6 UTC (8:40:41,6)

KSL przekazat kolejna nieprawdziwa komendg o odlegtosci: Dwa na kursie, sciezce.

Komentarz: Tymczasem samolot byt ponad 2,7 km od progu pasa DS26.

6:40:45,9 UTC (8:40:51,9)

Na wysokosci 100 metrow, mimo braku zapowiedzianej decyzji kontrolera lotu, dowddca
wydat komendg odchodzimy, ktora powtdrzyt drugi pilot. Tu-154M juz od kilku sekund syste-
matycznie zwalniat opadanie podnoszac dzidob samolotu i przygotowujac odejécie w automacie™.

6:40:48,25 UTC (8:40:51)7

Na wysokosci 65,6 m odezwatl si¢ dzwonek wysokos$ci decyzji i nastapito wychylenie wolantu,
bez wylaczenia autopilota rozpoczynajace proces odejscia.

Komentarz: Po odezwaniu si¢ dzwonka piloci rozpoczgli odejscie w automacie. Podniesli
ster wysokosci i zwigkszyli pochylenie samolotu, co zmniejszyto predkos$¢ opadania. Wskazuja
na to dane dotyczace pochylenia kadtuba i przeciazenia. Tymczasem, wedtug zapiséw wysoko-
$ci radiowej w rejestratorach parametrow lotu predkos$¢ opadania wzrasta dwukrotnie. Analiza
parametréw lotu, dzialanie systemu sterowania oraz poréwnanie z lotem kontrolnym Tu-154M
nr 102 dnia 15.04.2011 r. (patrz rozdziat 2.3.3) wskazuje, ze zapis wysokosci radiowej w reje-
stratorach w tej czes$ci zostat zmieniony i samolot systematycznie zmniejszal, a nie zwigkszat
predkos¢ opadania, az do odtaczenia autopilota osi podtuzne;.

¢ Chodzi o odejscie w AT w automacie ciagu. Przygotowanie do odejécia na drugi krag pokazuje precyzyjnie analiza
kpt J. Wieckowskiego udowadniajaca, ze przed odtaczeniem ABSU (AT) samolot uzyskuje rownolegle potozenie
wzgledem ziemi. Patrz zatacznik 13 do Raportu.

37 Czas MSRP (rd6znica czasu wzglgdem UTC wynosi 2:00:02,75).
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6:40:49,3 — 6:40:51,6 UTC (8:40:55,3 — 8:40:57,6)

Komendy KL Smolensk: Horyzont, sto jeden.[...] kontrola wysokosci. Horyzont [...] byly
opoznione i bigdne.

6:40:52,35 UTC — 6:40:53,69 (8:40:55,1- 8:40:56,44)

Po odlaczeniu autopilota osi podtuznej 1 przestawieniu mocy silnikéw na zakres odejscia
samolot zaczat si¢ wznosi¢ 1 odchodzi¢ na drugi krag. Po chwili klapy zaskrzydlowe byty prze-
stawione na pozycj¢ 28 stopni (patrz rozdziat 2.5).

6:40:55,85 UTC (8:41:01,85)

Nastapil wybuch w koncowce lewego skrzydta. Dzwigk wybuchu, ktory nastapit na zewnatrz
kokpitu samolotu, stycha¢ w zapisie CVR niecalg sekundg przed reakcja samolotu na zniszczenie
koncowki lewego skrzydta. Po nim stycha¢ okrzyki pilotéw 1 pasazerdéw. Identyfikacja milise-
kundowego odgtosu wybuchu opisana jest w rozdziale 2.3.3.

Komentarz: Fakt ten pokazuja tez zapisy parametréw lotu i potwierdza go relacja starszego
dyspozytora lotu lotniska Juznyj, ktory przekazat do RDC Moskwa, ze polscy piloci: Uszli na
Burielom (nazwa lotniska Juznyj). Dyspozytor przekazatl do RDC, Ze styszat lot polskiego samo-
lotu na 1 km od lotniska: Styszelismy go bezposrednio w odlegtosci 1 km, ja ich wystuchatem,
oni mowigq, ze u nich tam cos, dalej nic nie stychac (6:41:25 UTC). Réwniez kontroler lotu ze
Smolenska-Siewiernyj referujac Centrali przebieg katastrofy, powiedziat: zaczgt odchodzi¢ na
drugie zajscie i spadt (znikngt) (10:42:56).®

Cztonkowie GKL, a za nimi MCS i GCORL zeznaja, ze poczawszy od odejscia na drugi krag
utracono taczno$¢ z Tu-154M.

6:40:56,5 UTC (10:40:34,7)

Pplk Plusnin: Nie mam go u siebie (nie widze go na ekranie).

Zniknigcie znacznika pozycji samolotu z radaru PRL.

Komentarz: Blisko 100 m przed brzoza na dziatce Bodina samolot znajdowat si¢ nad terenem,
gdzie nie byto zadnych wysokich przeszkod. Nastapit wowczas nagly wzrost predkosci kata
obrotu. W tym samym momencie autopilot kierunku zmienit potozenie steru kierunku i prawej
lotki, wprowadzajac samolot w prawy $lizg. Takie zachowanie autopilota mozna wytlumaczy¢
jedynie reakcja na utratg sity nosnej z lewej strony i préba powstrzymania przechylania si¢
samolotu w lewo. Przyczyna tego ciagu zdarzen byl wybuch, ktory oderwat lewa koncoéwke
skrzydta.>

6:40:57,25 UTC

Nastepnie, takze przed brzoza Bodina, rejestratory zanotowaly duze zmiany przeciazenia
pionowego. Okoto 2 s p6zniej Tu-154M utracit czg$¢ slotow i klap lewego skrzydta, gwattownie
przechylit si¢ na lewe skrzydto, osiagajac ostatecznie w punkcie TAWS 38 silne przechylenie
(6:40:59 UTC), z czym zwiazana byta znaczaca zmiana kierunku lotu w lewo (na potudnie).

6:40:57,5 UTC (10:40:35,7)

Ppik Plusnin (KSL?): Wszystko, poszedt on na drugi.

8 Rosyjski odczyt z wiezy.

¥ Zalgcznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratoréow zainstalowanych
na poktadzie samolotu Tu-154M.
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6:40:57,8 UTC (8:41:00,55)

Piloci odtaczyli autopilota osi poprzeczne;.

6:40:58,9 UTC (8:41:04,9)

Ostatnia komendg, odejScie na drugi krgg, KL wydat 2,5 s po zniszczeniu koncowki skrzydta.

6:40:59 UTC®

System TAWS zapisat wydarzenie, lgdowanie (TAWS 38 Landing), ktore wyzerowato pozo-
state alarmy, dlatego komenda PULL UP zostata urwana w potowie. Ponadto zapisany zostal brak
potaczenia z sensorem umieszczonym w klapach skrzydta (awaria klapy), awaria hydrauliki oraz
radiowysokosciomierza. Samolot gwattownie przechylit si¢ na lewe skrzydto, (6:40:59 UTC),
z czym zwiazana byta znaczaca zmiana kierunku lotu w lewo. Nastgpnie o 6:41:02 nastapita
awaria silnika pierwszego, generatora, podwozia, oraz zerwanie komunikacji pomigdzy FMS
pierwszego 1 drugiego pilota.

6:41:02 UTC*

Gdy samolot byt jeszcze w powietrzu, okoto 15 metréw nad ziemia, nastapilo zamrozenie
pamigci FMS, co byto wynikiem catkowitego zaniku zasilania.

Komentarz: Ostateczny rozpad konstrukcji samolotu Tu-154M nastapil w wyniku eksploz;ji
w centroplacie, w jego lewej czgsci, w rejonie trzeciego salonu, gdzie fala uderzeniowa wyrwata
lewe drzwi pasazerskie i wbilta je w ziemi¢ na glebokos¢ jednego metra.®> Eksplozja nastapita
w ostatniej sekundzie lotu, gdy maszyna znajdowala si¢ jeszcze w powietrzu.

Komentarz koncowy:

Analiza przebiegu lotu oparta na zapisach kontrolerow GCORL i MCS, rejestratora CVR
MARS-BM oraz rozmoéw 1 komend kontrolerow z lotniska Smolensk pokazuje chaos, btedy,
swiadome przekazywanie falszywych informacji. Zapisy zawieraja takze informacje o przygo-
towaniu do odej$cia na zapasowe lotnisko w strefie minskiej (Witebsk, Minsk), odej$ciu samo-
lotu na drugi krag, a wreszcie dzwigk wybuchu w skrzydle 1 informacje o kolejnych awariach
poprzedzajacych wybuch w centroptacie, ktéry spowodowatl m.in. zanik zasilania 15 metréw
nad ziemia. Dotychczas nie chciano jednak tych danych odczytac i analizowac.

O godz. 6:15:44,8 UTC Plusnin na prosb¢ RCD Moskwa przekazat zalodze samolotu Trans-
Aero zamiast faktycznego stanu pogody fatszywa informacj¢ o pogodzie (widzialnos¢ 400 m),
do czego sam si¢ przyznatl, zeznajac przed prokuratorem 10.04.2010 r. (rzeczywista widzialno$¢
wedlug P. Plusnina wynosita 800 m). Dezinformacja ta byla powtarzana przez kontrolerow
w Minsku i MCS oraz przez pilotow Tu-154M. KL Plusnin nieprawdziwie informowat takze
o0 nieznajomosci jezyka rosyjskiego przez polskich pilotow. O godz. 4:47:21,314:47:49,3 UTC
wprowadzal w blad méwiac o braku informacji dotyczacej wylotu Tu-154M, a takze o tym, ze
przyczyna opoznienia jest nicodpowiedzialno$¢ Prezydenta RP, ktory jakoby zaspat. Celem
tych dziatan, jak wyjasniat, miato by¢ niedopuszczenie do wyladowania Tu-154M na lotnisku
w Smolensku.

 Ibidem.
1 Ibidem.

2 Rozdziat 2.10.9. Analiza wbicia lewych drzwi pasazerskich nr 823 samolotu w ziemig¢ metodg MES w programie
LS-DYNA.

56



1.7. Historia lotu

Kluczowe znaczenie ma jednak falszowanie materiatu dowodowego przez strong rosyjska,
o czym $wiadcza m.in. zamazane informacje o wysokos$ci lotu Tu-154M nr 101 na kartach
MCS, pokazujacych przebieg lotu na kregu nadlotniskowym i $ciezce podejscia, falszowanie
zapisow rozmow kontroleréw lotu, a takze manipulacje danymi z rejestratoréw parametrow
lotu rowniez w odniesieniu do wysokos$ci radiowej na $ciezce podejscia® oraz kierunku
magnetycznego. Istotne jest falszowanie stopnia pochylenia klap zaskrzydtowych na wrako-
wisku celem stworzenia wrazenia, ze byly ustawione w pozycji do ladowania 45 stopni, co
nie miato miejsca.®

Tymczasem nie ma watpliwosci, ze piloci Tu-154M nie chceieli ladowac 1 juz po godzinie 6:00
UTC planowali odejscie na lotnisko zapasowe w Witebsku, po kontrolnym podej$ciu. Rowniez
kierujacy GKL ptk Krasnokutski i KL Plusnin zwracali si¢ do GCORL o odestanie Tu-154M
na zapasowe lotnisko ze wzgledu na zta pogodg, ale dtugo nie uzyskiwali zgody. Uzgodnili
jednak wowczas z GCORL i z polskimi pilotami odejscie na zapasowe lotnisko po kontrolnym
podejsciu. Falszywe dane w ostatnich sekundach kontrolnego podejscia przekazywat Tu-154M
KSL Ryzenko. Lotnisko Witebsk, podane przez polskich pilotow jako zapasowe, zostato wybrane
zgodnie z planem lotu Tu-154M.

Inne byto stanowisko Gtownego Centrum (GCORL), ktore decydowato o przebiegu lotu.
GCORL 1 MCS systematycznie sprowadzaly samolot Tu-154M jak najblizej lotniska, mimo ze
powinno ono zosta¢ zamknigte najpdzniej po odejéciu [1-76, ktory ze wzgledu na zta pogode nie
zdotat wyladowa¢. GCORL, w odroznieniu od kontroleréw lotu, nie zgadzato si¢ na ladowanie
na zapasowym lotnisku w Witebsku i1 dazyto do skierowania Tu-154M na jedno z lotnisk koto
Moskwy. GCORL podkreslato, Ze byto to ustalone wczesniej z Warszawa, cho¢ polscy piloci
powtarzali, ze to Witebsk jest zapasowym lotniskiem. Decyzje o kontrolnym podejsciu do lot-
niska Smolensk-Siewiernyj podjal ptk Krasnokutski o godz. 5:40 UTC po uzgodnieniu z mjr.
Kurtincem z centrum ,,Logika” 1 za zgoda GCORL. Réwnoczesnie juz okoto godz. 6:00 UTC
wystano na lotnisko Wnukowo zastepcg ambasadora Polski P. Marciniaka w celu przyjgcia
Prezydenta RP i calej delegacji.®®

Mimo tych sprzecznych zachowan strony rosyjskiej polscy piloci zgodnie z planem postanowili
odejs$¢ na drugi krag na wysokosci decyzji. Ostatecznie samolot zaczal odchodzi¢ na wysokosci
zgodnej z instrukcja lotniska w Smolensku oraz z planem lotu i ustalonej z kontrolerami. Fakt
odejscia potwierdza analiza parametrow lotu, a takze informacja starszego dyspozytora z lotniska
Juznyj, ze piloci Tu-154M uszli na Buriefom oraz kontrolera lotu ze Smolenska, ktory widziat,
jak samolot zaczat odchodzi¢ i spadt. To wowczas doszto do wybuchu w lewym skrzydle i do
oderwania jego koncowki, a nastgpnie do wybuchu w centroptacie.

Polscy piloci nie ladowali, a brzoza nie oderwala skrzydla. Piloci Tu-154M na wlasciwej
wysokosci rozpoczeli procedure odejscia na drugi krag. Chwile p6zniej samolot zostal znisz-
czony, najpierw przez eksplozje¢ w lewym skrzydle, a potem eksplozje w lewym centroplacie.

8 Zalgcznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratoréw zainstalowanych
na pokiadzie samolotu Tu-154M.

% Rozdziat 2.6. Klapy.
8 Przestuchania Piotra Marciniaka przeprowadzone przez Podkomisje w 27.09.2016 oraz 16.07.2019 roku.
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1.8. Pozar

Lokalne, niewielkie obszarowo ogniska pozaru naziemnego wystapily w okolicy poinocnej
czesci gldwnego pola szczatkéw samolotu. Nie objety one swym zasiggiem duzych fragmentow
wraku samolotu, w tym:

* czgsci ogonowej samolotu, oderwanej od kadtuba;

* tylnej czg$ci kadtuba;

* czgsci przedniej samolotu z kokpitem zatogi i przedzialem technicznym;

* czg$ci przedniej komory bagazowej, z fragmentem burty;

* duzego fragmentu prawego skrzydla;

* lewej cze$ci centroptatu z podwoziem giéwnym,;

* prawej czgSci centroptatu z podwoziem gldownym;

* fragmentow tylnej komory bagazowe;j;

« statecznika pionowego ze sterem kierunku i statecznika poziomego;

* silnikow.

Gtownym paliwem, podtrzymujacym pozary naziemne, byly fatwopalne czg$ci wyposazenia
samolotu, w tym siedzenia lotnicze wykonane z pianki poliuretanowej, fragmenty $cianek i prze-
grod wykonane z tworzyw sztucznych, fragmenty wyktadziny podtogowej oraz — czg§ciowo
— paliwo lotnicze 1 pozostate palne ptyny eksploatacyjne lub smary.

Temperatura palacego si¢ wyposazenia oraz, co najmniej, kilkunastominutowy czas jej
oddziatywania byly wystarczajace do stopienia i nadtopienia niektorych fragmentéw wykona-
nych z aluminium — m.in. paneli przyokiennych znajdujacych si¢ w tym rejonie i elementow
konstrukcyjnych foteli lotniczych.

Pomimo duzej ilo$ci paliwa lotniczego na znacznie wigkszym obszarze niz wyst¢gpowanie
lokalnych ognisk (co zostato potwierdzone jego obecno$cia na zwiokach, znajdujacych si¢ na
prawie calym obszarze gtéwnego pola szczatkow), nie wystapilo rozprzestrzenianie si¢ ognia.

Nawet w obszarach objetych ogniem cze$¢ katwopalnych przedmiotéw i materialéw, w bez-
posredniej jego bliskoS$ci, nie ulegla termicznemu uszkodzeniu. Panujace warunki fizyczne
nie sprzyjaty rozwojowi pozaru, a sama obecnos$¢ paliwa lotniczego nie byta wystarczajacym
czynnikiem do rozprzestrzeniania si¢ ognia.

Badania fizykochemiczne paliwa lotniczego, a takze szereg badan eksperymentalnych nie
potwierdzity jego zdolnosci do zaptonu, ani tym bardziej wybuchu, w warunkach meteorolo-
gicznych zdarzenia lotniczego w Smolensku, przy ustalonej konfiguracji zderzenia z ziemia.

Zasigg i lokalizacja ognisk pozaréw naziemnych, w korelacji ze szczatkami samolotu, jego
wyposazeniem, a takze ze szczatkami ofiar 1 odniesionymi przez nie obrazeniami oparzenio-
wymi, wskazuja jednoznacznie na to, iz pozary naziemne nie mialy wplywu na uszkodzenia
termiczne obserwowane na niektorych elementach samolotu oraz na zmiany oparzeniowe
u ofiar, znajdujacych si¢ poza obszarem oddzialywania ognia naziemnego.
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1.10. Dziatania stuzb ratowniczych i pozarniczych

1.9. Czynniki przezycia®

Upadek czg¢sci samolotu na ziemig nastapit po wczesniejszej utracie fragmentu lewego skrzy-
dta. Podczas dalszego lotu nastgpowato odrywanie si¢ od lewego skrzydia elementéw majacych
istotny wptyw na aerodynamike samolotu — fragmentow klap zaskrzydtowych, slotow, mechani-
zmoéw napedu uktadu sterowania. W konsekwencji utraty zdolno$ci do dalszego lotu i na skutek
zniszczen, jakie wystapilty w lewym skrzydle, samolot zaczat wykonywaé obrot w osi kadtuba,
az do momentu przed bezposrednim uderzeniem w ziemig.

Obrot samolotu mégt spowodowac pierwsze urazy pasazerow. Wybuch w centroptacie,
a nastgpnie uderzenie czgsci samolotu w ziemig rozerwaty go 1 spowodowaly $mier¢ pasazerow
oraz cztonkdéw zatogi. W tej sytuacji szanse przezycia byly niewielkie, a brak przygotowan do
akcji ratunkowej 1 wlasciwych decyzji ze strony rosyjskiej dopetnity dramatu.

Do dzi$ nie jest wyjasniona sprawa relacji dotyczacej przezycia trzech osob, ktore miaty by¢
przewiezione z wrakowiska do jednego ze smolenskich szpitali. Wiadomo$¢ tg przekazat jeden
z konsuléw RP oraz odpowiedzialny za organizacje wizyty Tomasz Turowski. Jeden z konsuléw miat
zosta¢ zobowiazany do sprawdzenia tej informacji w szpitalach smolenskich, czego nie wykonat.

1.10. Dzialania shuzb ratowniczych i pozarniczych

Choc¢ lot Tu-154M nr 101 miat status lotu szczegdlnie waznego (w nomenklaturze rosyjskiej
,LLitiernyj A”), zabezpieczenie jego przyjgcia nie zostalo wlasciwie zrealizowane. Gtéwne zespoty
ratowniczo-gasnicze zamiast na lotnisku znajdowaty si¢ w okolicy szosy Kutuzowa, z dala od
pasa ladowania, ale blisko miejsca, gdzie ostatecznie po wybuchu spadty szczatki samolotu.

Na miejscu nie bylo lekarza, a jedynie felczer, oraz jeden zespol karetek ratunkowych,
cho¢ bylo wiadomo, ze samolotem leci blisko 100 oséb. Nie byto takze sprzg¢tu, zdolnego
wesprze¢ akcje ratownicza w razie rozpadu samolotu, a pobliskie szpitale nie miaty przygoto-
wanych miejsc do hospitalizacji wigkszej ilo$ci rannych. Skuteczne liczebnie i profesjonalne
byto przygotowanie akcji odizolowania miejsca ewentualnej katastrofy.

Funkcjonariusze milicji oraz OMON, w duzej liczbie, od godziny 08:00 otaczali caty obszar
dookota lotniska Smolensk-Siewiernyj, a oddziaty Specnazu byly w pogotowiu i w krotkim
czasie dotarly na miejsce tragedii.

10.04.2010 r. zabezpieczenie przyj¢cia tzw. lotu szczegdlnie waznego ,,Litiernyj A”, jakim
bylo przybycie polskiej delegacji na lotnisko Smolensk-Siewiernyj, MCzS Federacji Rosyjskiej,
kierowane przez Siergieja Szojgu, powierzylo ptk. Michaitowi Osipienko — naczelnikowi dopiero
co powstatego Centrum Kierowania w Kryzysowych Sytuacjach — Gléwnego Kierownictwa
Ministerstwa do Spraw Nadzwyczajnych Rosji Obwodu Smolenskiego.

1.10.1. Ocena czynnosci stuzb na miejscu zdarzenia®

Podkomisja przyjeta do oceny prawidtowosci postgpowania stuzb rosyjskich na miejscu
zdarzenia nastgpujace podstawy prawne:

6 Zalgcznik 6 do Raportu: Wzorzec obrazen pasazerow i zatogi Tu-154 M nr 101.

7 Zalgcznik 4 do Raportu: Czynnosci na miejscu zdarzenia.
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*» Kodeks Lotniczy Federacji Rosyjskiej z 19 marca 1997 r.;

 Kodeks Postgpowania Karnego Federacji Rosyjskie;.

Analiza Podkomisji wykazata, ze strona rosyjska nie respektowala zadnego z przepisow
zawartych w tych kodeksach, odnoszacych si¢ do badania katastrof. Najbardziej dobitnym tego
przyktadem byto:

1. niszczenie, ukrywanie i manipulowanie materiatem dowodowym przed przybyciem komisji
upowaznionej do badania katastrofy;

2. oswiadczenie po zaledwie ok. 40 minutach od przybycia stuzb ratowniczych, ze wszyscy
lecacy Tu-154M zgingli i wycofanie ekip ratunkowych, cho¢ nie odnaleziono jeszcze ponad
90% cial, w tym ciata Prezydenta RP Lecha Kaczynskiego;

3. przejecie wraku samolotu 1 wszystkich jego fragmentoéw przez wtadze FR jako materiatu
$ledztwa i nieoddanie ich do dnia dzisiejszego Polsce, cho¢ postawione zarzuty w zadnej mierze
tego nie uzasadniaja.

1.11. Relacje i zeznania naocznych swiadkow

Podkomisja przestuchata i zebrala relacje kilkuset §wiadkow. Kilku polskich i kilkunastu
rosyjskich $wiadkéw widziato rozpad samolotu w powietrzu oraz styszato odglosy detonacji
w rejonie lotniska Smolensk-Siewiernyj w czasie zdarzenia lotniczego. Ponizej przedstawiono
wybrane zeznania i relacje oséb znajdujacych sig bezposrednio w rejonie toru lotu Tu-154M.

WLADIMIR A., kierowca

Rys. 1.10 Miejsce pobytu swiadka, ok. 100 metrow na potnoc od toru lotu Tu-154M

Byta mgta. Ja jechatem ostroznie. Nagle wylonito si¢ we mgle podwozie, skrzydto i zarys
sylwetki jakiegos duzego samolotu, z przodu tuz nade mng. Przelecial nad szosq bardzo szybko
i zanim znikngt we mgle, po drugiej stronie szosy, widoczny byt moment, kiedy odpadta od niego
duza czes¢. To byt chyba ogon tego samolotu razem ze sterami, o ksztalcie litery ,,T”. Ten ster
natychmiast odrzucito ku dotowi. Ja nawet styszatem trzask, jakby odbit si¢ on od drzewa po
tamtej stronie szosy. Chcialem sig nawet zatrzymad, aby udzieli¢c pomocy ludziom z tego samolotu,
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ale pomyslatem, ze lepiej jak najpredzej powiadomié stuzby ratunkowe. Ja nie miatem przy sobie
telefonu komorkowego, wiec natychmiast zawrocitem do domu, aby z domu wezwaé pomoc.%®

Inz. EDUARD CZARNOKNIZNIK, kierownik serwisu blacharsko-lakierniczego KIA Centrum

Rys. 1.11 Miejsce pobytu swiadka, ok. 150 metrow na potudnie od toru lotu Tu-154M

Przyszedtem do pracy o 10:00. Podszedlem do okna, ustyszatem odgtos samolotu. Samoloty
tutaj w sezonie latem lgdujg codziennie kilka razy i znam dobrze dzwiek lqgdujgcego samolotu.
To byt inny dzwigk — nie buczenie, ale Swist ze skrzypieniem. Byta bardzo gesta mgta. Ja nie
widziatem, aby samolot krqzyt nad lotniskiem. Popatrzylem przez okno i zobaczylem, Ze samolot
spada — przechyt byt na lewe skrzydto i dziobem w dot. Lecial we mgle, scinajqc wierzchotki
drzew. Przed samym upadkiem urwata mu sie czes¢ ogonowa. Potem upadt w lasku. Rozlegl si¢
ciezki tomot i blysk do wierzchotkéw drzew.®

IGOR W. FOMIN, pracownik warsztatu

88 Zbrodnia smolerska. Anatomia zamachu. Praca zbiorowa zespotu niezaleznych ekspertow, Wydawnictwo Antyk
Marcin Dybowski, Warszawa 2011, s. 759.

 http:/www.novayagazeta.ru/politics/4024.html.
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Dnia 10.04.2010 r. bytem na swoim miejscu roboczym w hali napraw nadwozi. Okolo godz.
11:00 wyszedtem z hali na ulice, aby zapali¢ papierosa razem z innym blacharzem o nazwisku
Starostienko O. E. Chciatbym nadmienié, iz obok naszego ,, Tech-centra” znajduje si¢ lotnisko
., Siewiernyj” w Smolensku. Kiedy znajdowatem si¢ na ulicy, ustyszatem szum silnika samolotu,
poniewaz w miejscu lokalizacji ,, Tech-centra” czesto latajq samoloty, i po kilku sekundach gto-
sny wybuch przypominajgcy uderzenie grzmotu. Z miejsca, w ktorym znajdowatem sie, wyraznie
widziatem, ze samolot lecqcy w odlegtosci 10—15 metrow lewym skrzydlem Scigt czubek drzewa,
po czym zaczql rozpadac sig i zapalit sie, przy tym po zaczepieniu o drzewo zaczqt wywracac

sig na lewq strong.”

SEAWOMIR WISNIEWSKI, montazysta filmowy TVP
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Rys. 1.12 Miejsce pobytu swiadka, ok. 400 metrow na potudnie od toru lotu Tu-154M

Po chwili zaczglem stysze¢ dzwiek silnikow odrzutowych samolotu. W mojej ocenie, na ile
jestem w stanie to ocenic¢, dzwiek ten byt dos¢ dziwny, to znaczy brzmiat inaczej niz dzwiek
lgdujgcych samolotow, ktore styszatem wezesniej. Na pewno byl glosniejszy i sprawial wrazenie
pracujgcego na wyzszych obrotach niz ten do lgdowania. Powiedziatbym, Ze nie byl to czysty,
jednostajny dzwiek silnika odrzutowego. Nie byto stychac¢ charakterystycznego gwizdu silnika
odrzutowego. Wrazenie byto troche takie, jakby dzwiek byt zduszony, zdtawiony. Cigzko jest
to opisac, ale zaintrygowal mnie ten dzwigk, wiec wyjrzatem przez okno. Dostrzegltem mniej
wiecej na wysokosci drogi, po lewej stronie, w odleglosci okoto 400 m, zarys skrzydla samolotu
pochylonego pod kqtem 45 stopni wzgledem ziemi. Mozna powiedziec, Zze samolot leciat bokiem.
Moim zdaniem koniec skrzydta nie tart po ziemi, ale byt tuz nad powierzchniq. Stychac¢ byto

zgrzyt i szum. Poza tym pozniej widziatem na powierzchni drogi slady trocin i kawatkow drewna.
Powierzchnia asfaltowa nie byta uszkodzona. Zarys skrzydta znikngt wsrod drzew rosngcych po
drugiej stronie drogi. Styszatem pisk opon hamujgcych samochodow. Po sekundzie, moze dwoch,

70 Przestuchania w Prokuraturze FR, tom 153, k. 31444 i 31445.
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1.11. Relacje i zeznania naocznych $wiadkow

ustyszatem gtosny huk — to byl jeden grzmot. Poczutem podmuch fali uderzeniowej. Chwilg po
tym huku zobaczylem niewielki stup ognia nieznacznie w lewo od miejsca, gdzie znikneto mi
skrzydto.™

WIECZESLAW STAROWOJTOW, wtasciciel garazu samochodowego

Rys. 1.13 Miejsce pobytu swiadka, ok. 400 metrow na potnoc od toru lotu Tu-154M

W krotkim czasie ustyszatem zblizajgcy sie huk turbin samolotu, ale samego samolotu nie
widziatem z powodu ztych warunkow pogodowych. Nastepnie doszly ze strony, z ktorej zblizal sie
samolot, trzy trzaski, praktycznie jeden za drugim, a potem wszystko ucichto [...] Po dzwigkach
trzaskow, ktore styszatem umilkt huk turbin samolotu, moge zezna¢, co nastepuje, ze trzaski jed-
noznacznie nie byly podobne do dzwigkow wystrzatow, poniewaz ja niejednokrotnie chodzitem
na strzelnice i dzwigk wystrzatu od innego dzwieku odroznié potrafie. Oprocz tego trzaski byly
o wiele glosniejsze niz dzwieki wystrzatow. Pierwsze dwa trzaski byly bardziej ciche od ostatniego

(trzeciego). Po tym jak rozlegl si¢ trzeci trzask, zadnych postronnych dzwigkow nie styszatem.”™

"I Przestuchanie w Prokuraturze RP, 22.04.2010, k 1194.
72 Przestuchanie w Prokuraturze FR 21.04.2010 r., k. 38129.
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MARIF IPATOW, wiasciciel garazu nr 329

BIEICITIW

Rys. 1.14 Miejsce pobytu swiadka, ok. 50 metrow na potudnie od toru lotu Tu-154M

Przyjechatem tutaj troche wezesniej. Widziatem, jak tam samolot odlatuje. On tak nisko zrywa
sie. Spostrzeglem, Ze dzieje si¢ cos powaznego. Tam trzesie, trzesie. (Pokazuje rekq, jak trzesto

zrywajgcym sie samolotem). I tam taki szum, jak bomba.”

Relacja $wiadka podana przez niektore media Federacji Rosyjskiej
1 Rzeczypospolitej Polskiej w nast¢gpnym dniu po zdarzeniu

Bytem tu jakie$ 15 minut, kiedy zobaczytem nisko lecacy
TV ER 11.04.2010™ samolot, z ktérym dziato si¢ co$ powaznego. Ciat skrzydtami
o drzewa i1 potem ustyszatem w oddali wielki hatas — jakby

wybuchta bomba.

Przyjechatem moze 15 minut przed tym wydarzeniem.
TVN 11.04.20107 Zobaczylem samolot, ktory leciat bardzo nisko. Ewidentnie
o bylo co$ nie tak. Zaczat $cina¢ czubki drzew i tam w oddali

ustyszeliSmy duzy szum — jak wybuch bomby.

Bytem tutaj od 15 minut, kiedy zobaczytem lecacy nisko
POLSAT 11.04.20107 | samolot. Dziato sig co$ ztego. Scinat drzewa, potem byto stycha¢

wielki huk, jakby wybuch bomby.

3 Relacja dla 2 kanatu telewizji panstwowej FR — Wiesti, 10.04.2010 r. http://www.vesti.ru/only_video.html?vid=267060
" www.youtube.com/watch?v=NpRKc6VjqwA

> www.youtube.com/watch?v=30s4ipA-Hg

6 www.youtube.com/watch?v=uEgZ22VViWU
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2. BADANIA

2.1. Psychologiczne uwarunkowania katastrofy smolenskiej’’

2.1.1. Analiza procesu podejmowania decyzji przez GKL

Na podstawie analiz dostgpnych dokumentow, jak rowniez odstuchow kopii nagran rozméw,
stwierdzono, ze w GKL panowat chaos i nerwowos¢, graniczace z panika. Kontrolerzy uzywali
stow niecenzuralnych. Stan wzmozonego napigcia spowodowany byt faktem przejecia kontroli nad
sprowadzaniem polskiego samolotu przez osobe nieuprawniona — ptk. Nikotaja Krasnokutskiego,
ktory nakazat kontrolerom sprowadzenie samolotu, mimo pogarszajacej si¢ pogody, w rejon
lotniska Smolensk-Siewiernyj. Kontrolerzy mieli swiadomos$¢, ze warunki atmosferyczne nie
gwarantuja bezpiecznego ladowania. Jednak brak jednoznacznej decyzji co do wyboru lotniska
zapasowego ze strony centrali w Moskwie 1 nacisk ptk. Krasnokutskiego postawity ich przed
koniecznoscia kontrolnego sprowadzania polskiego samolotu, czego chcieli unikna¢.

2.1.2. Analiza wspoldzialania zalogi

Analizy dokonano na podstawie odstuchow kopii nagran z rejestratora MARS-BM z kabiny
pilotow w Tu-154M. Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze:

* nie ma dowodow na wzrost napigcia w kokpicie podczas lotu, jedyny sygnat stycha¢ w kon-
cowej fazie nagrania — szybsze tempo podawania wysokosci, podniesiony ton gtosu (w chwili,
gdy po utracie koncowki skrzydta piloci zaczgli traci¢ kontrolg nad samolotem, stycha¢ krzyki
zatogi 1 trzaski w samolocie);

* podczas catego lotu cztonkowie zatogi wymieniaja migdzy soba standardowe informacje doty-
czace parametrow lotu i warunkow atmosferycznych; stycha¢ tam wypowiedzi wesote, $miechy, co
sugeruje, ze atmosfera w kokpicie byta dos¢ swobodna (ale nie wptywato to ujemnie na przebieg lotu);

* w wymianie zdan wyczuwa si¢ wzajemna uprzejmos¢, wyrazajaca si¢ np. konczeniem nie-
ktorych komend stowem ,,poprosz¢” (np. godz. 8:35:42,8). Biorac pod uwage inne przyktady
wzajemnej komunikacji, np. wielokrotnie wystgpujace pytanie ,,stucham?” (np. godz. 8:08:46,0;
8:38:38,9) nalezy to uzna¢ za uprzejmos¢, a nie za zdawkowa wypowiedz;

* wyczuwa si¢ takze wzajemna serdecznos¢, wyrazajaca si¢ uzywaniem zdrobnien imion (np.
2P: Areczku — 8:25:53,1; 8:36:01,4; N: Ej, Robercik — 8:30:26,1);

» wymiana informacji dotyczacych lotu odbywa si¢ rzeczowo i spokojnie, nie stycha¢ tam
zadnego zamieszania, nikt sobie nie przerywa wypowiedzi, nie ma przekrzykiwania sig, a shu-
chajacy moze okresli¢ to jednym stowem — spokoj;

" Zatqcznik 9 do Raportu: Uwarunkowania psychologiczne.
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* poszczegblne komendy sa podawane i potwierdzane przez odpowiednich cztonkéw zatogi,
a niewielkie stwierdzone odstgpstwa od procedury odczytywania checklist nie miaty wptywu
na przebieg lotu;

* wszyscy sa ze soba zgodni 1 reaguja na polecenia i komendy dowodcy zatogi;

* w kokpicie w ostatniej fazie lotu panuje skupienie si¢ zatogi na swoich czynno$ciach (stad
cisza w kokpicie).

Dziatania polskiej zatogi, spokdj w kokpicie, skupienie na czynnosciach w kluczowym
momencie lotu, kontrastuja z zachowaniem kontroleréw lotu na lotnisku w Smolensku. Na pod-
stawie odstuchanych rozméw mozna stwierdzi¢, ze panowal tam chaos i nerwowos¢, graniczace
z panika. Kontrolerzy uzywaja stow niecenzuralnych, podniesionego tonu, co pokazuje, ze na
BSKL, w czasie sprowadzania Tu-154M, mial miejsce ogromny wzrost napigcia emocjonalnego.

Kolejnym elementem pozwalajacym stwierdzi¢, ze polska zaloga harmonijnie wspotpracowata,
jest ilos¢ lotow, ktore odbyli ze soba poszczegolni cztonkowie zatogi w przesztosci — dowodca
z drugim pilotem odbyli 65 lotow, drugi pilot z technikiem poktadowym 117 lotéw na Tu-154M.
Nie przypadkiem kpt. Protasiuk wskazat por. Zigtka jako nawigatora, bo to z nim wtasnie leciat
podczas wizyty Prezydenta Kaczynskiego w Gruzji. Kazdy z czlonkéw zalogi znal swoje obo-
wiazki 1 wiedziat, jakie zadania na nim spoczywaja. Podnoszony w poprzednich raportach brak
do$wiadczenia nie ma potwierdzenia w materiale dowodowym (spoko6j w kokpicie, nie ma
nadmiernego thumaczenia zadan, komendy sa podawane zgodnie z procedurami).

2.1.3. Wplyw incydentu w Gruzji na decyzje podejmowane przez dowodce zalogi
w czasie lotu 10.04.2010 r.”

Wedtug relacji swiadkdéw incydent w Gruzji na pewno nie zostat wymazany z pamigci przez
dowodce zatogi (co zreszta nie jest mozliwe z punktu widzenia budowania do§wiadczen zycio-
wych i stuzbowych). Swiadkowie nie maja jednak przekonania, Ze tamta sytuacja mogta mieé
decydujacy wptyw na dziatania podejmowane przez dowddce w czasie lotu 10.04.2010 r.

Sama sytuacja odmowy wykonania polecenia na pewno byla sytuacja stresujaca, zar6wno
z punktu widzenia funkcji, jaka dowodca zatogi z 10.04.2010 r. petnit w czasie tego lotu (2 pilot),
jak réwniez z racji mniejszego doswiadczenia stuzbowego. Natomiast wydarzenia po Gruzji,
szczegolnie wyczuwalne wsparcie od innych pilotdéw, jak i Dowddcy Sit Powietrznych, zapewne
utwierdzaty dowddcg w przekonaniu, ze decyzja o odmowie ladowania byta stuszna z punktu
widzenia zachowania bezpieczenstwa. Swiadkowie mowia, ze nie byto obaw o kare dla pilota,
co zreszta pozniej rzeczywiscie nie nastapito.

Pamig¢ o tamtej sytuacji miata konstruktywny wptyw na podejmowane 10.04.2010 r. decy-
zje, o czym $wiadczy zachowanie dowodcy po otrzymaniu informacji o problemach z pogoda
w Smolensku. W rozmowie z 2P jasno, wielokrotnie mowit, ze jezeli nie bedzie warunkow do

ladowania (polecq i sprobujg podejsc), to odleca na lotnisko zapasowe. O swojej decyzji dowodca

7812.08.2008 r. podczas postoju samolotu wiozacego delegacie prezydentow Europy Srodkowej, wraz z Prezydentem
RP Lechem Kaczynskim, w Symferopolu kpt. Grzegorz Pietruczuk odmowit dalszego lotu do Thilisi ze wzgledu
na zagrozenie dziataniami zbrojnymi w Gruzji. Kpt. Pietruczuk postanowit ladowaé¢ w Gandzy w Azerbejdzanie.
Mjr Arkadiusz Protasiuk pehit w czasie tego lotu funkcje drugiego pilota.
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poinformowat dyrektora protokotu dyplomatycznego i poprosit o podjecie decyzji, co do lotniska
zapasowego, na ktore maja odlecie¢ w zaleznosci od decyzji gfownego pasazera. Swiadczy to
dobitnie o tym, ze mial orientacj¢ w trudnych warunkach, jakie panowatyw Smolensku, a jed-
noczes$nie, ze nie obawial si¢ jego negatywnej reakcji i stawial na pierwszym miejscu wzgledy
bezpieczenstwa wszystkich pasazerow. Zatoga realizowata lot zgodnie z przyjetym planem.

Reasumujac, stwierdzi¢ nalezy, ze incydent w Gruzji miat pozytywny wplyw na decyzje
podejmowane przez dowodce zatogi Tu-154M w locie 10.04.2010r. Tamte wydarzenia postrzegaé
nalezy jako doswiadczenie sytuacji trudnej zdobyte przez dowodce w trakcie stuzby oraz jeden
z elementow ksztattowania si¢ jego doswiadczenia jako pilota i dowodcy zatogi.

2.1.4. Wplyw dzialan kontrolerow na BSKL w Smolensku na przebieg katastrofy

Analizg dziatan kontroleréw na BSKL w Smolensku sporzadzono na podstawie stenogramow
z rozmoéw z BSKL: transkrypcje IES — Nr Dz. E. 1286/2011/KF, opinia IES z 12.01.2015 r.,
transkrypcja CLKP (zal. Nr 7 do opinii Nr E-fon-5/11 zdnia 16.01.2011 1., 10.03.2011 r.), ABW
(opinia BBK 1959/16/MAW z dnia 28.07.2016), transkrypcja KBWL LP — odpis korespondenc;ji
z BSKL kierowania lotami na lotnisku Smolensk-Siewiernyj, zarejestrowanej na magnetofonie
P-500 w dniu 10.04.2010 r. (KBWL LP, Podzatacznik 8.1.) oraz odstuchu wtasnego.

Po analizie zauwazy¢ nalezy, ze od samego poczatku na BSKL w Smolensku panowato bardzo
duze zdenerwowanie. Pracujacy tam Rosjanie uzywali wulgarnego jezyka (szczegolnie nerwowy
byt pptk Plusnin) oraz dziatali bardzo chaotycznie. Nie mieli informacji, czy samolot Tu-154M
wystartowal, gdzie jest 1 gdzie si¢ kieruje. Pptk Plusnin nie ufat informacji o starcie polskiego
samolotu udzielonej mu przez oficera operacyjnego Centrum ,,Logika” w Moskwie. Na BSKL
przebywata osoba nieuprawniona ZDBL (ptk Krasnokutski), ktora w kluczowych momentach
wydawata rozkazy kontrolerom. Zgodnie ze stenogramami z rozmow z BSKL ptk Krasnokutski
kierowat kontrolerami przy sprowadzaniu wszystkich samolotow tego dnia. Biorac pod uwage
fakt, ze obstuga BSKL miata petna §wiadomo$¢ trudnych warunkow atmosferycznych, ktore
uniemozliwiaty ladowanie, a mimo to nie zdecydowata o zamknigciu lotniska uwazajac, ze to
jest w gestii Centrum ,,Logika” lub GCORL, ktore nadzorowaty caly proces sprowadzania Tu-
-154M, mozna si¢ zastanowic, jaka byta jej rzeczywista rola. Szczegodlna zas rolg w catym tym
procesie odegrat ptk Krasnokutski. Doszto wrecz do sytuacji niespotykanej w lotnictwie — pptk
Plusnin celowo podat polskiej zalodze falszywe dane co do widzialnosci (400 m, cho¢ byto
w rzeczywistosci 800 m, co podawat takze w tym czasie meteo lotniska Smolensk-Siewiernyj,
Radgowski), by —jak sam stwierdzit w zeznaniach przed prokuratura — odwies¢ polskich pilotow
od podejscia nad lotnisko w Smolensku.

Ze stenogramow wynika, ze zarowno pptk Plusnin, jak 1 ptk Krasnokutski kontaktowali si¢
w sprawie Tu-154M z Centrala ,,Logika” w Moskwie, z oficerem operacyjnym mjr. Kurtincem.
Tylko ptk Krasnokutski kontaktowat si¢ z szefem ,,Logiki” — gen. Benediktowem. Z przepro-
wadzonej analizy rozmow kontroleréw odpowiedzialnych za sprowadzanie polskiego samolotu
Tu-154M wynika, ze pptk Plusnin byt sktonny odesta¢ Tu-154M na lotnisko zapasowe bez prob-
nego podejscia. Jednak ptk Krasnokutski nakazal po uzgodnieniu z ,,LLogika” i GCORL pplk.
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Plusninowi sprowadzi¢ samolot do 100 m, a potem (jezeli warunki si¢ nie poprawia) odesta¢ go
na lotnisko zapasowe. Ta decyzja spowodowala wzrost zdenerwowania kontroleréw na BSKL.

Z pracujacych na BSKL Rosjan najmniejsza aktywno$¢ wykazywat Ryzenko, ktorego wypo-
wiedzi ograniczaty si¢ do podawania pozycji samolotu na §ciezce schodzenia. Ryzenko powinien
wiedzie¢, iz Tu-154M nie znajduje si¢ na kursie i Sciezce.

Zdenerwowanie kontrolerow wynikalo takze z tego, ze nie byto jednoznacznej decyz;ji,
a odpowiedzialno$¢ za jej podjecie byla przerzucana pomigdzy Centrala ,,Logika”, a kontrolerami
w Smolensku, w koncu obarczono nia tylko kontrolerow.

Moskwa opo6zniata przekazanie informacji o skierowaniu Tu-154M na konkretne lotnisko
zapasowe, ale chodzito o to, by bylo to lotnisko oddalone od Smolefiska, najlepiej moskiewskie.

Whioski:

1.Na BSKL 10.04.2010 r. pracowali ludzie, ktorzy nie wykonywali prawidtowo swoich obo-
wiazkow. Ich dzialania sprawiaja wrazenie pozornych i chaotycznych. Kluczowa rolg w operacji
sprowadzania Tu-154M nad lotnisko Smolensk-Siewiernyj, mimo pogarszajacych si¢ WA oraz
Swiadomosci tego faktu wérdd zatogi pracujacej na BSKL, odegral ptk Krasnokutski.

2. Ptk Krasnokutski decydowat o dziataniu personelu pracujacego na BSKL kontroli lotow.

3. Chaos 1 panika podczas sprowadzania Tu-154M byly wszechobecne, co moze §wiadczy¢
o obawie przed sprzeciwieniem si¢ przelozonym, mimo ze kontrolerzy wiedzieli, do czego
moze doprowadzi¢ ich dziatanie. Mozna odnies¢ wrazenie, ze podejmowane przez GKL dzia-
fania wbrew przepisom nie braly pod uwagg rzeczywistej sytuacji pogodowej, a kierowaty si¢
wylacznie decyzjami zewngtrznymi.

4. Widoczne jest zroznicowanie w ilosci podawanych informacji o WA i sposobie ich podawa-
nia Itowi-76 i Tu-154M. Swiadczy¢ to moze o z gory zaplanowanym dziataniu wobec Tu-154M,
realizowanym zgodnie z rozkazami z zewnatrz.

5. Z przeprowadzonych analiz wynika, Ze kontrolerzy musieli mie¢ §wiadomos¢, ze ich dzia-
tanie moze doprowadzi¢ do katastrofy.

1.1.5. Inne aspekty psychologiczne

W dostgpnej dokumentacji brak dowodow na obecno$¢ dowoddey SP w kabinie pilotow.
Przeciwnie, analiza miejsca upadku ciata gen. Andrzeja Blasika i innych osob przesadza
o tym, ze nie byt on w kokpicie. Teza o bezposrednim lub posrednim jego wptywie na decy-
zje 1 dzialania zatogi Tu-154M wydaje si¢ nieuprawniona. Autorzy Raportu MAK twierdza
ponadto, ze gen. Btlasik byt w trakcie lotu pod wpltywem alkoholu. Byt to §wiadomy atak,
majacy zdyskredytowac¢ zatoge, Polske 1 jej Sity Zbrojne. Operacje te nalezy traktowac jako
element wojny hybrydowe;j.

Z dokumentacji, ktora dysponuje Podkomisja wynika, ze gen. Blasik nie spozywat alkoholu
10.04.2010 1.
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2.1.6. Wnioski koncowe z przeprowadzonych analiz psychologicznych

1. Piloci nie probowali ladowaé, na bezpiecznej wysokosci rozpoczeli realizacje manewru
odejscia, ktora z niezaleznych od nich przyczyn okazata sig¢ nieskuteczna.

2. W osobowosci pilotdw nie nalezy szuka¢ psychologicznych przyczyn katastrofy.

3. Podejmowane przez nich dziatania w trakcie lotu Tu-154M byty prawidtowe i zgodne z ich
wiedza, do§wiadczeniem, wyszkoleniem oraz cechami osobowosciowymi.

4. Zatoga Tu-154M byla zgrana i rozumiata si¢ nawzajem. Potwierdza to m.in. liczba wspodl-
nych lotow. Dowddca z drugim pilotem odbyli 65 wspdlnych lotow na Tu-154M, drugi pilot
z technikiem poktadowym odbyli ich 117. Czlonkowie zatogi znali swoje obowiazki i wiedzieli,
jakie zadania na nich spoczywaja. Podnoszony w raportach MAK 1 KBWL LP rzekomy brak
do$wiadczenia cztonkéw zatogi nie ma potwierdzeniaw przedstawianym tam materiale dowo-
dowym. W kokpicie panowat spokdj, nie stwierdzono koniecznosci nadmiernego wyjasniania
zadan, komendy podawano zgodnie z procedurami, piloci sprawnie postugiwali si¢ jezykiem
rosyjskima na otrzymywane od kontroleréw informacje, dotyczace odlegtosci od lotniska, odpo-
wiadali podajac wysoko$¢ nad poziomem pasa.

5. Kontrastowato to z zachowaniem rosyjskich kontroleréw lotu na lotnisku w Smolensku,
gdzie panowat chaos, o czym §wiadcza utrwalone na stanowisku kontroli lotéw rozmowy.
Z przeprowadzanych analiz wynika, Zze musieli wiedzie¢, ze ich dziatania moga doprowadzié
do katastrofy. Rosyjscy kontrolerzy nie wykonywali swoich obowiazkéw prawidtowo, lecz
wypehniali rozkazy zewngtrzne.

6. 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, zastepca dowddcy Lotnictwa Transportowego FR. Ostateczne decyzje
podejmowato GCORL.

7. Stwierdzono znaczace zrdznicowanie ilosci komend lotniczych oraz informacji o warunkach
atmosferycznych przekazywanych zalogom rosyjskiego Ita-76 i polskiego Tu-154M oraz spo-
sobu ich podawania. Uprawdopodobnia to tez¢ o §wiadomie btednym sprowadzaniu Tu-154M,
a nastgpnie pozostawieniu polskiej zatogi samej sobie w ostatniej, najtrudniejszej fazie lotu (ptk
Krasnokutski wprost zakazuje pptk. Plusninowi zajmowac si¢ Tu-154M w ostatniej fazie lotu:
Przede wszystkim przygotuj go na drugi krqg. A... na drugi krqg i koniec. A dalej... sam podjgt
decyzje, niech sam dalej wisi...).

8. Przyczyn katastrofy nalezy upatrywaé w czynnikach zewngtrznych.

2.2. Aspekty medyczne. Zniszczenia cial pasazerow i zalogi”

Ogledziny szczatkow ofiar na miejscu zdarzenia zostaly przeprowadzone przez strong rosyj-
ska bez udziatu przedstawicieli komisji lotniczej. Strona polska nie zostata do tych czynnosci
dopuszczona. Ciata ofiar (z wyjatkiem zwtok Prezydenta Lecha Kaczynskiego) zostaty przez
Rosjan przewiezione do Moskwy bez zgody Polski i tam poddane identyfikacji oraz sekcjom
zwlok.

" Zalgcznik 5 do Raportu: Pasazerowie i zaloga. Aspekty medyczne i obrazenia.
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Identyfikacja szczatkow ofiar zostata przeprowadzona przez strong rosyjska, po dokonaniu
wczesniejszych sekcji zwtok. Do czynnos$ci zwiazanych z sekcjami zwlok przedstawiciele strony
polskiej — biegli medycyny sadowej — nie zostali dopuszczeni.’® Cze$¢ ciat zostata zidentyfi-
kowana przez rodziny lub osoby znajace ofiary. Z uwagi na bardzo duze obrazenia wigkszosci
ofiar, dodatkowa identyfikacja ciat i pozostatych szczatkéw odbyla si¢ na podstawie badan
genetycznych, przeprowadzonych przez strong rosyjska.

Ekspertyzy genetyczne wykonane zostaty na podstawie wzorcéw biologicznych otrzymanych
podczas przeprowadzenia ekspertyzy sadowo-medycznej ciat i ich fragmentoéw. Data rozpoczecia
pierwszej ekspertyzy to 12.04.2010 r., a data jej zakonczenia — 29.04.2010 r.*

Z daty zakonczenia pierwszej ekspertyzy genetycznej wynika, ze jej wyniki byty znane dopiero
po wykonaniu wszystkich sekcji zwlok i szczatkoOw ofiar, oraz po dokonaniu ich pochow-
kow w Polsce. Zwtoki 1 pozostate szczatki ludzkie, przed ustaleniem dokladnej tozsamosci
i identyfikacji za pomoca badan genetycznych, zostaly umieszczone w zapieczg¢towanych
wktadach metalowych i w trumnach, co w konsekwencji doprowadzito do §wiadomego wymie-
szania szczatkow pochodzacych od réznych ofiar. Rodzinom zakazano otwierania trumien po
przewiezieniu do Polski.

Strona rosyjska, nie dysponujac wynikami badan genetycznych oraz w kilku przypad-
kach nie przeprowadzajac identyfikacji zwlok przy udziale najblizszej rodziny, Swiadomie
dopuscila do zamiany cial i pozostalych szczatkéw ludzkich umieszczanych w trumnach.

Bylo to mozliwe dlatego, ze strona polska 14.04.2010 r. zadeklarowala, Ze nie zgtasza
wobec strony rosyjskiej pretensji i uwag odnos$nie do rezultatoéw identyfikacji zwtok. Rosja-
nie postawili warunek zawarcia takiego porozumienia. Zgoda na to porozumienie zapadta
na spotkaniu 14 kwietnia, w ktérym udziat wzigli szef KPRM Tomasz Arabski, wiceminister
spraw zagranicznych Jacek Najder, minister zdrowia Ewa Kopacz oraz Wiadimir Titow
i Tatiana Golikowa.

Strony wyrazajg zgode na to, aby szczqtki, ktore mogq pozostac¢ w posiadaniu Strony Rosyj-
skiej po zakonczeniu wszystkich czynnosci procesowych, zostaly przekazane Stronie Polskiej
w ustalonym trybie.

Strony zobowiqgzujq sie nie publikowac i nie upublicznia¢ rezultatow badan DNA bez wza-
jemnej zgody.

W trakcie prowadzenia czynnosci procesowych w zakresie identyfikacji zwlok Strona Polska
nie zglaszata pretensji i uwag wobec Strony Rosyjskiej dotyczqcych przeprowadzonych czynnosci
i ich rezultatow .*
msyj skich protokotow ogledzin zwtok oraz protokotow sekcji zwiok nie odnotowano uczestnic-
twa w czynno$ciach przedstawicieli strony polskiej. Nie odnotowano rowniez ich obecnosci jako obserwatorow
tych czynnosci. Sekcje zwlok zostaty przeprowadzone przed przybyciem polskiego zespotu medykow sadowych,

co odnotowane zostato w aktach sprawy Po.Sl. 54/10, w tym w informacjach z przestuchan $wiadkéw. PK III 1
Ds/1/2016, tt. XIII, X VI, XXX. Por. Zalqcznik 5 do Raportu: Pasazerowie i zaloga. Aspekty medyczne i obrazenia.

81 Thumaczenie Orzeczenia Eksperta (ekspertyza sadowo-medyczna dowodow rzeczowych — genetyczna), Nr 150,
153-248/2010 (PK III 1 Ds/1/2016 Tom: VII, Watek: 219. B.97.2.).

82 TIpoTOKOJ O HEKOTOPBIX BOTIPOCAX OTIO3HAHHS TEJ MOTUOIIMX B aBHakatacTpode camonera Tyl54 6opt Nel01 10
arpenst 2010 rona, sporzadzony 15.04.2010 r., a opublikowany 8.06.2017 r. https://www.wprost.pl/kraj/10059091/rosja-
broni-sie-ws-identyfikacji-cial-ujawnia-protokol-podpisany-przez-polakow-a-rzecznik-msz-mija-sie-z-prawda.html
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Ze strony polskiej sygnatariuszami byli: z MSWiA Piotr Stachanczyk oraz z MSZ Jacek
Najder, ze strony rosyjskiej: z Ministerstwa Zdrowia i Rozwoju Spotecznego FR — Tatiana A.
Golikowa, z MSZ FR — wiceminister Wladimir G. Titow.

Porozumienie byto skrajnie niekorzystne z punktu widzenia zawartych w nim postanowien,
ponadto sygnatariusze nie mieli kompetencji dotyczacych ,,czynnosci procesowych w zakresie
identyfikacji zwlok”, a naruszalo interes publiczny 1 interes prywatny rodzin.

Informacje na temat zamiany cial strona polska uzyskala w czerwcu 2010 r. ale ukry-
wala ten fakt przed rodzinami ofiar i opinia publiczna, podobnie jak porozumienie. Taki
stan rzeczy byl mozliwy dzigki zawartemu migdzyresortowemu porozumieniu z 15.04.2010 r.
w Moskwie, noszacemu nazwe Protokol w sprawie niektorych kwestii zwigzanych z identyfikacjq
ciat ofiar katastrofy samolotu Tu-154M lot nr 101 10.04.2010 roku, w ktérym strony zobowiazaty
si¢ nie publikowac¢ i nie upublicznia¢ jednostronnie rezultatow w zakresie identyfikacji zwiok.

2.2.1. Lokalizacja szczatkow ludzkich

Obszar, w ktérym odnaleziono szczatki ludzkie, zajmowat ok. 1800 metréw kwadratowych.
Jego dtugosc¢ liczona byta wzdtuz zaktadanej, prawdopodobnej osi przemieszczania si¢ samo-
lotu 1 wynosita 139 (+/- 1) m, a maksymalna szeroko$¢, liczona w poprzek osi przemieszczania
si¢ samolotu, wynosita 42 (+/- 1) m, w tym szeroko$¢ na pétnoc od osi 22,5 (+/- 0,5) m, a na
potudnie od osi 19,5 (+/- 0,5) m.

W sektorach 12 i 11 wystepuje widoczny rozrzut szczatkéw ludzkich, ok. 11 m od osi prze-
mieszczajacego si¢ samolotu w kierunku poinocnej granicy gtéwnego pola szczatkow i1 odpo-
wiednio, ok. 14 m w kierunku potudniowej granicy gtéwnego pola szczatkow. Wskazuje to na
gwaltowne rozerwanie kadluba w tym rejonie, z jednoczesnym wyrzuceniem fragmentow
cial na dwie strony samolotu.

W dalszych sektorach, poczawszy od sektora nr 10, wystapilo wyrazne, asymetryczne
w stosunku do osi przemieszczania si¢ samolotu, wyznaczonej zgodnie z jego trajektoria®,
rozmieszczenie szczatkow ludzkich, z przewaga na strong poéinocna gtdéwnego pola szczatkow
(maks. 22,5 m). Ksztatt obrysu potozenia szczatkéw ludzkich nie odpowiada ich prostolinijnemu
przemieszczaniu (rys. 2.1).

8 Komentarz: O$ przemieszczania si¢ samolotu (patrz: rys. 2.1) wyznaczona zostata poprzez analizg jego trajektorii.
Biala strzatka z linia ciagla oznacza najbardziej prawdopodobny kierunek przemieszczania si¢ kadtuba samolotu
w momencie, gdy byt on jeszcze w catosci, oraz w chwili rozerwania w powietrzu. Linia przerywana pokazuje wek-
tor kierunku, w jakim powinny przemieszczac¢ si¢ dalej szczatki samolotu. Jest to naturalne, fizyczne przedtuzenie
pierwszego, pierwotnego wektora kierunku.
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ODLEGtOSC OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNY) (W METRACH)
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ODLEGLOSC OD 051 PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)

Rys. 2.1 Lokalizacja szczqtkow ludzkich w rejonie gtownego pola szczgtkow samolotu.
Odchylenia polozenia szczqtkow od osi przemieszczania si¢ samolotu. Kolor czerwony: szczqtki
zidentyfikowane podczas ogledzin. Kolor zielony: szczqtki odnalezione przez polskich archeologow™.
1 — Prawe podwozie glowne z fragmentem prawego centroplatu. 2 — Lewe podwozie glowne
z fragmentem lewego centroplatu. 3 — Skrzydto prawe. 4 — Przedni przedziat bagazowy z fragmentem
burty. 5 — Kabina zalogi z fragmentem przedziatu technicznego i przedniq golenig podwozia.

6 — Fragment spodniej czesci poszycia kadtuba. 7 — Fragment poszycia kadtuba z oknami.

8 — Czes¢ ogonowa. 9 — Fragment kadtuba z przedziatem bagazowym tylnym. 10 — Silnik nr 3.

11 — Fragment poszycia lewego skrzydta. 12 — Statecznik pionowy. 13 — Statecznik poziomy prawy

W obrazie potozenia szczatkéw ludzkich 1 zwlok na gtdwnym polu szczatkéw mozna zauwa-
zy¢ wyrazne zrdznicowanie lokalizacji. Co najmniej jeden z fragmentow ciata cztonkow zatogi
odnaleziono w odlegtosci ok. 460 metrow od wschodniego progu pasa startowego, a wigc o ok.
57 metrow wczesniej niz pozostatych. Miejsca zajmowane przez zatogg, oraz lokalizacj¢ ich
ciat 1 fragmentdéw przedstawiaja rys. 2.2 do rys. 2.7.

8 Z materiatu dowodowego wynika, ze gléwne pole szczatkow zostato poddane wezesniejszej rekultywacji i oczysz-
czeniu. Z analizy materiatow wynika, ze stopien przemieszczenia szczatkéw odnalezionych przez archeologéw na
skutek tych czynnos$ci byt niewielki i ich pierwotne potozenie nie ulegto zasadniczym zmianom (analiza poprzez
poréwnanie fragmentéw samolotu i innych odnalezionych szczatkdéw z pierwotnym polozeniem gléwnych czgsci
wraku a takze szczatkéw odnalezionych podczas ogledzin rosyjskich) W zwiazku z tym, ze granica potudniowa
pola szczatkow nie byla rekultywowana za pomoca cigzkiego sprzgtu, nalezy uznaé, ze potozenie odnalezionych
przez archeologéow fragmentow tkanek jest potozeniem pierwotnym.
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Rys. 2.2 Miejsca zatogi — schemat

ODLEG£OSC OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)

360 370 380 390 400 410 420 430 440 450 460 470 480 490 500 510
110

120

130

ODLEGLOSC OD 0S| PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)

180

Rys. 2.3 Lokalizacja cial i fragmentow cial nalezgcych do zatogi samolotu przebywajgcej w kokpicie
(dotyczy cial i fragmentow cial, dla ktorych ustalono precyzyjng lokalizacje). Opis jak pod rys. 2.1
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ODLEGLOSC OD 0S| PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNY) (W METRACH)

ODLEGEOSC OD 0SI PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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Rys. 2.4 Lokalizacja szczqtkow pierwszego pilota. Nr 22 — zwloki, nr 27 — fragment ciata
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Rys. 2.5 Lokalizacja szczqtkow drugiego pilota. Nr 7 — zwloki. Nr 158W i nr 43 — fragmenty ciata
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ODLEGLOSC OD 0S| PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNY) (W METRACH)

ODLEGLOSC OD 0SI PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)

ODLEGtOS$C OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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Rys. 2.6 Lokalizacja szczqtkow nawigatora. Nr 35 — zwloki. Nr 278 — fragment ciata.
A, B, C, D — obszary, w ktorych odnalezione zostaly inne fragmenty ciata nawigatora,
Jjednak bez ustalenia precyzyjnej lokalizacji

ODLEGtOS€ OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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Rys. 2.7 Lokalizacja zwtok mechanika poktadowego — nr 23.
Zwioki zostaly odnalezione w przestrzeni przedniego luku bagazowego
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Pierwszy fragment ciata czlonka zatogi, zajmujacego miejsce tuz za kabing zatogi, zostat
odnaleziony w odlegltosci ok. 449 metréw od wschodniego progu pasa startowego, a zwloki
w odlegtosci ok. 379 metréw (kilka metrow od zwlok nawigatora).

Pierwszy fragment ciata pasazera, dowodcy Sit Powietrznych, ktory prawdopodobnie bez-
posrednio przed zdarzeniem mogt przebywaé w salonce nr 1 zajmujac miejsce na kanapie
trzyosobowej, znajdujacej si¢ po prawej stronie salonki, zostat odnaleziony przy silniku nr
3, w odlegtosci 464 (+/- 1) m od wschodniego progu pasa startowego. Zwtoki tego pasazera
zostaty odnalezione na samym koncu gtownego pola szczatkéw, w odleglosci 363 (+/- 1) m od
wschodniego progu pasa startowego.

Lokalizacja szczatkoéw wskazuje na zgodno$¢ przemieszczania si¢ ciala z elementami kon-
strukcji 1 wyposazenia prawej strony salonki nr 1, a takze pozostatych elementow prawej strony
samolotu, znajdujacych si¢ za salonka nr 1.

Lokalizacja ciat pary prezydenckiej odpowiada zajmowanym miejscom w salonce nr 1, na
dwoch oddzielnych fotelach po lewej stronie salonki.

Miejsca zajmowane w samolocie, oraz lokalizacj¢ szczatkow pasazeréw salonki nr 1 przed-
stawiaja rys. 2.8 i rys. 2.9.
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Rys. 2.8 Miejsca zajmowane przez pasazerow salonki nr 1 — schemat
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360 370 380 390 400 410 420 430 440 450 460 470 480 490 500 510
110

120

150

podiokietnik kanapy z
salonu nr 1, prawa strona
samolotu

B
(]

1
170 L_l_l

toalety przed salonem '\ fragment prawej burty
nr 1 - prawa strona: salonu nr 1

ODLEGLOSC OD 0S| PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNY) (W METRACH)

180

Rys. 2.9 Lokalizacja szczgtkow cial pasazerow salonki nr 1. Punkt A — fragment ciata Dowodcy Sit
Powietrznych, punkt B — zwtoki Dowddcy Sit Powietrznych. Opis jak pod rys. 2.1

Zajmowane miejsca, oraz lokalizacj¢ ciat i fragmentow ciat pasazeréw zajmujacych miejsca po
lewej i prawej stronie salonki nr 3 przedstawiaja rys. 2.10 i rys. 2.11. Wystepuje bardzo wyrazne
zréznicowanie ilo$ci szczatkow ludzkich w zaleznos$ci od strony samolotu.
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Rys. 2.10 Miejsca zajmowane przez pasazerow salonki nr 3, lewa strona — schemat
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ODLEGtOSC OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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ODLEGLOSC OD 0S| PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)

Rys. 2.11 Lokalizacja szczqtkow ludzkich, nalezgcych do pasazerow salonki nr 3 zajmujgcych miejsca
po lewej stronie salonki. Widoczna bardzo duza fragmentacja. Opis jak pod rys. 2.1
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Rys. 2.12 Miejsca zajmowane przez pasazerow salonki nr 3, prawa strona — schemat
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ODLEGtOSC OD 0S| PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)

ODLEGtOSC OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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Rys. 2.13 Lokalizacja szczqtkow ludzkich, nalezgcych do pasazerow
zajmujgcych miejsca po prawej stronie salonki nr 3. Opis jak pod rys. 2.1
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ODLEGtO$¢ OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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Rys. 2.14 Sumaryczne zestawienie lokalizacji szczqtkow ludzkich,
nalezgcych do pasazerow salonki nr 3 zajmujgcych miejsca po prawej
i lewej stronie oraz stewardes zajmujgcych miejsca przy glownym wejsciu do samolotu
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Ciata i fragmenty ciat pasazeréw podrézujacych w ogdlnym salonie pasazerskim zostaty
odnalezione na obszarze catego gldwnego pola szczatkéw. Schemat rozlokowania pasazeréw
oraz lokalizacje ich ciat przedstawiaja rys. 2.15 i rys. 2.16.
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Rys. 2.15 Miejsca zajmowane przez pasazerow ogolnego salonu pasazerskiego — schemat
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Rys. 2.16 Lokalizacja szczqtkow ludzkich, nalezgcych do pasazerow zajmujgcych miejsca
w ogolnym salonie pasazerskim oraz funkcjonariuszy BOR

Na poczatku glownej czesci wrakowiska (sektory 12-11) nie odnaleziono calych cial,
lecz jedynie ich fragmenty, nalezace do 8 pasazerow, ktorych tozsamo$¢ zostala ustalona —
wraz z zajmowanym miejscem w samolocie — oraz liczne fragmenty nalezace do pasazerow,
o nieustalonej tozsamosci.
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Rys. 2.17 Potozenie fragmentow ciat odnalezionych w 12 i 11 sektorze

Szczatki 1 osoby Szczatki co najmniej 1 osoby

Szczatki 5 0s6b

Szczatki 1 osoby

Salonik nr 3

Salon pasazerski

/‘,

/’\ e [
o ;5' il

%:I“ . B
T““ﬂ B

Kokpit Kuchnia

Rys. 2.18 Lokalizacja zidentyfikowanych pasazerow i cztonkow zatogi w samolocie,
ktorych fragmenty cial odnaleziono w sektorze 12 i 11

Pierwszy ze zidentyfikowanych fragmentow nalezy do pasazera zajmujacego miejsce w ostat-
nim rzgdzie foteli salonu pasazerskiego ogolnej po lewej stronie. Fragment ten zostat odnaleziony
tuz za granica pomigdzy sektorem 12 a 13, wg opisu z protokotu ogledzin miejsca zdarzenia:
[...] 6 m od zachodniej granicy sektora nr 12 7 sektorem nr 13 w toku przekopywania [ ...]%.

8 Po.S1. 54/10, t. 167, k. 34756. Rewizja materiatu dowodowego i uznanie, ze doszto do bledu thumaczenia pro-
tokotu ogledzin wskazuje, ze przedmiotowy fragment ciata, nalezacy do ofiary w rzeczywistosci mogt znajdowaé
si¢ blizej zachodniej granicy sektora nr 12 z sektorem nr 11. Jednak, z uwagi na wykazane niezgodnosci w opisie
czynnosci strony rosyjskiej, jak rowniez niezgodne, z rzeczywistym ich przebiegiem, udokumentowanie tych
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PRAWA STRONA
sekcja kadiuba >53>> 1 2 3 4 5
|
{ b
KOKPIT i - SALONNR1 SALON NR 2 g7 -
] i
i o
L J |
radfotell > 1 2 3 ﬂ4 5 6 T B g 10 N1 12 13 14 15 16 17 18 19 W N 2 B B 25
LEWA STRONA

. zajmowane miejsca

ﬂ wejscie do samolotu

Rys. 2.19 Miejsce zajmowane przez pasazera w 24 rzedzie foteli po lewej stronie przy przejsciu — schemat
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. 2.20 Lokalizacja ciata i fragmentow ciata pasazera zajmujgcego miejsce w ostatnim, 24 rzedzie
Joteli salonu ogolnego po lewej stronie przy przejsciu. Opis jak pod rys. 2.1

Miejsce zajmowane w kabinie oraz lokalizacj¢ szczatkow tego pasazera przedstawiaja rys.
2.19 1 rys. 2.20.

Symulacja niszczenia kadtuba przeprowadzona przez WAT, w warunkach opisanych przez
MAK, a zwtaszcza z uwzglednieniem podanej przez MAK predkosci postgpowej samolotu oraz
jego predkosci opadania, pokazuje, ze do 250 ms symulacji poszycie kadtuba samolotu praktycznie

czynnosci, mozna wywies¢ jednoznaczny wniosek, iz rzeczywiste potozenie fragmentu ciata mogto znajdowac
si¢ w rejonie ,,przekopywania”. Jednak nalezy uzna¢, ze potozenie ustalone na podstawie ttumaczenia protokotu
moze si¢ r6zni¢ o kilka, kilkanascie metréw od potozenia opisanego w udostepnionej Podkomisji kopii protokotow
rosyjskich, w kierunku na zachod.

Zmiana lokalizacji ww. fragmentu i przesunigcie jego polozenia dalej, o ok. 10—12 metréw na zachdd, nie ma jednak
wplywu na wnioskowanie Podkomisji, w odniesieniu do mozliwo$ci wydostania si¢ tego fragmentu z samolotu.
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nie ulega zniszczeniu, cho¢ ma juz kontakt z powierzchnia ziemi (rys. 2.21 za wyjatkiem sekcji
nr 5, ktora nadal jest jeszcze nad ziemia). Kadtub jest rowniez z obu stron zamknigty grodziami
cisnieniowymi. Widoczne jest rozpoczynajace si¢ dopiero uszkodzenie w rejonie gtownych drzwi
wejsciowych nr 823. Drzwi nadal pozostaja na swoim miejscu (rys. 2.22).

W tym momencie wydostanie si¢ z przestrzeni kadluba szczatkow ludzkich lub przed-
miotow znajdujacych si¢ wewnatrz salonéw pasazerskich jest calkowicie wykluczone.

Spdd kadtuba - w 250 ms w pozycji odwréconej

Rys. 2.22 Wyglqd zniszczen w rejonie drzwi nr 823 w 250 ms symulacji WAT. Niewielkie uszkodzenia
poszycia w rejonie pomieszczenia kuchennego oraz uszkodzenie drzwi nr 823
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W tym czasie, wg symulacji, samolot znajduje si¢ w rejonie sektorow 121 11 (rys. 2.23).

W tym potozeniu i lokalizacji oraz przy takim stanie poszycia samolotu polozenie wskaza-
nych narys. 2.23 szczatkow ludzkich i drzwi nr 823 byloby niemozliwe. Dotyczy to zwtaszcza,
co najmniej trzech fragmentdéw ciata cztonka zatogi, ktdrego szczatki znajduja si¢ juz na ziemi
lub wraz z drzwiami nr 823 wbite w ziemig, ale takze pierwszego fragmentu ciata pasazerki
podrozujacej na fotelu w 24 rzedzie.

; : fragmenty C|a+a nn
5 ¢ A5 A AN e " = koblety )

fragmenty ciata cz’ror]ka
Zafogi- w drzwigch nr 823+
wbltych ha 1m w2|em|e

: _ e
frag ment c|a+a cz’ron ka

pasazerk| Z| 24 :
it zedufatelfr~- i~

Rys. 2.23 Polozenie samolotu wg symulacji WAT w 250 ms wzgledem
rzeczywistego potozenia na ziemi i w ziemi zidentyfikowanych szczqtkow ludzkich

W 250 ms symulacji WAT przestrzen salonu pasazerskiego, w okolicy rzedoéw 23 1 24, jest
tylko w niewielkim stopniu wgnieciona od strony dachu, a tym samym szanse przezycia podro-
zujacych tam pasazerow, w tym momencie symulacji zdarzenia, sg duze.
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WAT 250 ms

Rys. 2.24 Wyglqd przestrzeni salonu pasazerskiego w okolicy
23 i 24 rzedu foteli w 250 ms zdarzenia wg symulacji WAT
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Wg symulacji WAT nie dosztoby do naruszenia integralno$ci poszycia nad miejscem zajmo-
wanym przez pasazerke z rzedu 24.

250 ms

Dach sekcji pasazerskiej

Grodz zamykajgca sekcje pasazerskg

Miejsce w ostatnim 24. rzedzie foteli

Rys. 2.25 Nienaruszone poszycie kadtuba salonu pasazerskiego (dach) w 250 ms zdarzenia
wg symulacji WAT. Widok od strony gruntu

W 250 ms symulacji WAT przestrzen w rejonie ostatniego rzedu foteli po lewej stronie
pozostaje prawie nienaruszona, dajac szanse na przezycie podrozujacych tam pasazerow,
ktoérych ciala nie moga by¢ zgniecione w tym momencie. Nie nastepuje réwniez zgniecenie
czy zniszczenie podlogi, a takze odseparowanie elementéw konstrukcyjnych od poszycia,
co mogloby wplyna¢ na powstawanie obrazen.

W tym samym rejonie sektora nr 12, zgodnie z opisami z protokotow ogledzin miejsca
zdarzenia, oraz dokumentacja fotograficzna, odnaleziono odziez i przedmioty osobiste ofiar,
w tym odziez wierzchnia, ktéra najprawdopodobniej znajdowata si¢ w okolicy tylnego salonu
pasazerskiego — w szafach przed toaletami. Odziez i przedmioty osobiste zostaly rozrzucone
na calej powierzchni sektora nr 12.

Ogolna ilos¢ szczatkow ludzkich, odnalezionych w rejonie sektorow 12-11 nie jest znana.
W trakcie prospekcji terenowej, wykonanej w tym rejonie przez polskich archeologdow w paz-
dzierniku 2010 r. odnaleziono liczne fragmenty tkanek kostnych.
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2.2.2. Obrazenia pasazerow
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Rys. 2.26 Polozenie cial i szczqtkow ludzkich na miejscu zdarzenia

U pasazerow lotu do Smolenska wystapity wszystkie cechy obrazen charakterystycznych dla
oddziatywania wybuchu na ciata, w tym:

* oparzenia powybuchowe (ang. flash burns);

* oparzenia u 39% ofiar (rys. 2.31), ktorych ciata zostaly odnalezione poza miejscami wystg-
powania lokalnych pozaréw naziemnych — §wiadczy to o doznaniu oparzen w samolocie,
przed jego upadkiem na ziemig;

* penetracja cial obcych (odtamkow), ktdrych nie da sig przypisa¢ wtdrnemu zanieczyszczeniu
odslonigtych tkanek — drobne ciata obce, w tym metaliczne, wbite w tkanki z duza predkoscia,
powodujaca uszkodzenia o charakterze dynamicznym, roéwniez tkanek kostnych;

* stozkowanie w koS$ciach (cecha charakterystyczna dla oddzialywania na tkanki kostne
odtamkow po wybuchu)®®;

* roznokierunkowos$¢ przemieszcezania si¢ fragmentoéw ciat, w tym przemieszczenia drob-
nych fragmentéw poprzecznie do kierunku przemieszczania si¢ kadluba, w osi prostopadtej do
toru przemieszczania si¢ kadtuba®’;

86 1...] stozkowanie w kosciach (ang. bevelling) — jest to marker podstawowy, polegajqcy na powstaniu charakterystycz-
nego stozkowatego uszkodzenia w obrebie kosci spowodowanego przejsciem ciala obcego o duzej predkosci, takiego
Jjak pocisk lub odlamek, tego typu uszkodzenia nie powstajq w zadnych innych okolicznosciach [ ...]—J. Berent, Analiza
protokolow ogledzin i otwarcia zwlok ofiar wypadku samolotu Tu 154M nr 101, s. 10 (pogrubienie tekstu — Podkomisja).

7 Dotyczy to rejonu, w ktorym, wg dwoch przeprowadzonych symulacji (WAT i NIAR) nie doszto do uszkodzenia
poszycia kadtuba samolotu w sposdb umozliwiajacy wydostanie si¢ cial z samolotu, a tym bardziej ich fragmentow.
Potozenie tych fragmentow cial w pewnym oddaleniu od symulowanej trajektorii samolotu w ostatniej fazie lotu
zaprzecza fizycznej mozliwosci, aby znalazty sie one w rejonach ich odnalezienia. Tym samym wskazuje to na
oddziatywanie sily dzialajacej od srodka kadtuba samolotu na zewnatrz, powodujacej z jednej strony uszkodzenie
poszycia, a z drugiej — uszkodzenia ciat i wyrzucenie ich fragmentéw w kierunkach zgodnych z dziataniem tej
sily. W przypadku badanego zdarzenia fragmenty te zostaly wyrzucone w wielu ré6znych kierunkach, podobnie do
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* nicadekwatna do katastrofy lotniczej fragmentacja niektorych ciat®® (rys. 2.29);

* zlokalizowanie bardzo drobnych fragmentéw cial pod powierzchnia gruntu w rejonie,
w ktorym kadtub samolotu znajdowat si¢ jeszcze nad ziemia (poczatek sektora nr 12, rys. 2.27);

« calkowicie lub czg$ciowo zerwane ubrania u 54% ofiar (rys. 2.30);

* najci¢zsze obrazenia u pasazeréw zajmujacych miejsca w rejonie zniszczen konstrukcji
samolotu, gdzie odnaleziono $lady pozostalo$ci materialow wybuchowych, a takze Slady
oddziatywania termicznego.

Rys. 2.27 Miejsce odnalezienia 13.04.2010 r. jednego z fragmentow ciala na glebokosci ok. 30-35 cm.
Fragment zdjecia z tablicy poglgdowej do protokotu ogledzin

Na rys. 2.28 przedstawiono skalg cigzkosci obrazen pasazerow, ktorzy zostali przypisani do
konkretnych miejsc w samolocie na podstawie jednostkowych identyfikacji.

Skala cigzko$ci obrazen powstata na podstawie numerycznej oceny odniesionych urazow
tkanek migkkich 1 kos$ci dla kazdej z ofiar. Pelny materiat oraz metodologia wyliczen znajduje
si¢ W Zalgczniku 5 do Raportu: Pasazerowie i zatoga. Aspekty medyczne i obrazenia.

wyrzucenia innych przedmiotéw z kabiny pasazerskiej, a takze wyrzucenia na wszystkie strony izolacji poszycia
samolotu, w rejonie gdzie wg symulacji poszycie kadluba powinno by¢ nieuszkodzone.

88 [...] fragmentacja ciata nieadekwatna do wypadku lotniczego — jest to marker pomocniczy, gdyz wypadek tego
rodzaju moze sam w sobie doprowadzi¢ do znacznej fragmentacji ciala, jednakze ekstremalnie duza fragmentacja,
odbiegajqca przy tym od stopnia fragmentacji innych ofiar, jest spotykana w takich okolicznosciach rzadko —
J. Berent, Analiza protokotow ogledzin i otwarcia zwlok ofiar wypadku samolotu Tu 154M nr 101, s. 9 (pogrubienie
tekstu — Podkomisja).
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Rys. 2.29 Fragmentacja ciat

Rys. 2.30 Procentowy wskaznik zerwanych ubran

Rys. 2.31 Procentowy udzial oparzen w podziale na strefy wystepowania ognia naziemnego

90



2.2. Aspekty medyczne. Zniszczenia cial pasazerow i zatogi

Whioski na podstawie przeprowadzonych analiz

Ciala osob podrozujacych w salonce nr 3 po jego lewej stronie zostaly rozkawalkowane
i rozerwane na drobne fragmenty, ktorych czes¢ znajdowala si¢ na samym poczatku
gléwnego pola szczatkow (sektory 12-11). Nie odnaleziono w tym rejonie zadnego wigkszego
fragmentu ciata, a fragmenty tkanek pochodza z ré6znych miejsc ciala — poczawszy od ptatow
skornych gltowy, poprzez organy wewnetrzne, az do fragmentow konczyn gérnych i1 dolnych.

Czes¢ fragmentow cial odnaleziono pod powierzchnig ziemi, a w przypadku jednego
z cztonkoéw zatogi — w konstrukeji drzwi, wbitych na 1 metr w ziemi¢. Wg symulacji WAT nie
bylo mozliwosci, aby cz¢$¢ szczatkdw, odnalezionych w sektorze nr 12, mogta si¢ tam znalez¢.

Fragmenty ciata pasazerki zajmujacej miejsce na samym koncu kabiny pasazerskiej odnale-
ziono na poczatku gldwnego pola szczatkéw. Lokalizacja ta §wiadczy o tym, Ze fragmenty te
zostaly wyrzucone z kadluba samolotu w momencie gdy poszycie zostalo juz rozerwane,
ale samolot znajdowal si¢ jeszcze w powietrzu. W przeciwnym razie nie bytoby mozliwe, aby
fragmenty ciata tej pasazerki mogty znalez¢ si¢ w takiej lokalizacji. Wg symulacji WAT oparte;j
o dane MAK, w miejscu odnalezienia fragmentu ciata konstrukcja kadtuba oraz jego poszycie
nad miejscem podrozowania pasazerki nie stracily integralnosci.

Rozrzut szczatkoOw pasazerdw salonki nr 3 pokrywa si¢ ze zniszczeniami samolotu. Najwigksze
zniszczenia wystapity bowiem w rejonie salonki nr 3 oraz przylegajacej do niego kuchni, ktorej
wyposazenie zostato rozrzucone na bardzo duzym obszarze gtéwnego pola szczatkow. Znisz-
czenia mechaniczne i termiczne wyposazenia kuchni, a szczegodlnie szafek cateringowych,
zlokalizowanych po lewej stronie pomieszczenia kuchennego w poblizu glownych drzwi
wejSciowych, koreluja z wystapieniem masywnych obrazen pasazerow zajmujacych miejsca
po lewej stronie salonki nr 3, a takze stewardesy zajmujacej miejsce tuz przy gléwnych
drzwiach wejsciowych.

Takze w tym rejonie zostata najpowazniej uszkodzona konstrukcja samolotu, a fragmentacja
elementow konstrukcyjnych oraz poszycia byla najwigksza, wraz z wystgpowaniem charakte-
rystycznych lokéw powybuchowych.

Podloga w tym rejonie zostata zniszczona.

Nalezy calkowicie wykluczy¢ mozliwo$¢ powstania urazéw skutkujacych fragmentacja
oraz rozerwaniem kadluba samolotu na skutek oddzialywania przeszkod naziemnych
w postaci drzew w rejonie sektora 12. W rejonie tym, w miejscu przemieszczania si¢ kadtuba
nad ziemia, nie byto ro§linnos$ci majacej wpltyw na destrukcje samolotu, a tym bardziej na urazy
pasazerow.

Ze $rodka samolotu zostata wyrzucona garderoba pasazerdw, a takze praktycznie cata izolacja
termiczna poszycia, ktorej rowniez nadpalone fragmenty zostaty odnalezione na granicy potu-
dniowej sektorow 121 11, a wigc poza obszarem przemieszczania si¢ kadluba. Takie nadpalone
fragmenty izolacji termicznej z wlokna szklanego zostaly rowniez odnalezione we wlosach
jednej z ofiar, ktorej zwtoki odnaleziono poza obszarem wystgpowania pozaru naziemnego.*

8 Zalgcznik 8 do Raportu: Slad nr 19 ujawniony we wlosach ofiary zdarzenia lotniczego z dnia 10.04.2010 r.
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Potwierdza to teze o gwaltownym rozerwaniu kadluba w powietrzu na skutek bardzo
wysokiego ci$nienia wewnetrznego. Swiadczy o tym rowniez fakt, ze zgodnie z przeprowa-
dzona rekonstrukcja poszycia samolotu w czg$ci dachu okolicy ogonowej wystapita koncentracja
lokoéw powybuchowych.

U ofiar wystapily charakterystyczne markery wskazujace na wybuch. Szczeg6lnie wazne
sa: fragmentacja cial, oparzenia oraz oddzialywanie odtamkow, ktorych wystepowanie razem
nalezy traktowac jako jednoznaczna sygnaturg wybuchu.

Podczas sekcji zwlok przeprowadzonych w Polsce biegli wskazali, ze z powodu tak duzej
fragmentacji nie mozna wykluczy¢ oddziatywania materialow wysokoenergetycznych.” Sformu-
towali t¢ oceng tylko w jednym przypadku, cho¢ jest oczywiste — co wynika z obrazen wielu
innych ciat — Ze kilkoro pasazeré6w odniosto analogiczne, krytycznie cigzkie obrazenia.

Analiza niektorych przypadkow oparzen wykazala istotna korelacje czasowq pomiedzy
odniesieniem urazu oparzeniowego a doznaniem pozostalych urazow oraz zniszczeniem
garderoby. Z punktu widzenia dowodowego nalezy przyjac, ze w przypadku wybuchu, w pierw-
szej kolejnosci powinno wystapi¢ oparzenie typu radiacyjnego od samego ciepta wybuchu,
a w nastepnej — na skutek oddziatywania fali uderzeniowej — doj$¢ powinno do kolejnych urazéw,
a takze zerwania lub rozdarcia ubrania. Dotyczy to zwlaszcza ofiar, ktore znalazly si¢ w pewne;j
odlegtosci od centrum wybuchu, a ich ciala nie zostaly rozerwane.

Fakt taki zostal stwierdzony w przypadku, co najmniej dwdch ofiar. Pierwszy z pasazerow
doznat oparzen przedniej czgsci szyi i klatki piersiowej, zanim zerwane zostato ubranie. Oparzenie
nie obj¢lo, bowiem, okolicy ciata, na ktorej byt kotnierzyk koszuli oraz krawat. Zerwanie tej czgsci
ubrania nastapito chwilg po tym, gdy czynnik termiczny przestat oddzialywac na ciato, czego
skutkiem jest wyrazny fragment nieuszkodzonej skory w formie kotnierzyka koszuli, co dobitnie
swiadczy o krotkim, lecz intensywnym odzialywaniu bardzo wysokiej temperatury, a nastgpnie
— po jej ustapieniu — oddziatywaniu czynnika mechanicznego powodujacego zerwanie ubrania.

Drugi z pasazeré6w doznal oparzenia prawej strony brzucha tacznie ze zwggleniem czgsci tka-
nek. Jego cialo zostato odnalezione, co prawda, w rejonie, gdzie wystepowal ogien naziemny, co
mogloby sugerowacé, ze do oparzenia doszto juz na ziemi, lecz przeczy temu stan ubrania. Zwtoki
zostaty odnalezione z podwinigtymi pod ramiona wszystkimi warstwami odziezy 1 odstonigtym
brzuchem. Jednak po zdjeciu ubrania biegli rosyjscy stwierdzili jego przepalenie we wszystkich
warstwach doktadnie w tym samym miejscu, gdzie nastapito oparzenie. Wynika z tego, ze do
oparzenia musiato doj$¢, gdy ubranie byto jeszcze niepodwinigte pod ramiona, z czego wniosek,
ze do oparzenia doszlo, zanim zwtloki pasazera znalazly si¢ na ziemi. Pasazer siedzial w rejonie
koncentracji lokéw powybuchowych poszycia dachu.

Wystepowanie oddzialywania odlamkéw na ciala zostalo jednoznacznie potwierdzone.
Szczegoblnie jeden przypadek swiadczy dobitnie o tym, ze doszto do penetracji z bardzo duza
predkoscia niewielkiej, kilkumilimetrowej kulki stalowego tozyska w okolice stawu kolanowego
% Por. PK 11l 1 Ds 1.2016 Tom: VI, Watek: 97. B.36.2. karta 1138 (Pisownia cytatu oryginalna.) [....] Odnos=qc sie
bezposrednio do pytan zawartych w tresci postanowienia Prokuratury Krajowej nalezy jednak stwierdzic, zZe stopien
rozcztonkowania ciala a takze obecnosé¢ ciat obcych w obrebie ekshumowanych szczqtkow opisanych w odrebnym

protokole uniemozliwia, w oparciu jedynie o ocene doznanych obrazen, jednoznaczne wykluczenie hipotezy o gwal-
townym wyzwolenia energii o charakterze eksplozji. [...].
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ofiary, powodujacej przebicie i uszkodzenie stawu. Istotne przy tym jest, ze aby w ogole doszto
do takiej penetracji, element musial by¢ wczesniej odseparowany od matego stalowego tozy-
ska, z zatozenia zwartego i mocnego, narazonego na duze obciazenia mechaniczne, a nastgp-
nie musiata by¢ nadana temu elementowi odpowiednio wysoka predkos¢, aby mogt wbié sig
w tkanki. Ustalono, ze jedynym prawdopodobnym wyposazeniem samolotu, gdzie wystepuja
tozyska o kilkumilimetrowych kulkach, sa kotka jezdne wozkow cateringowych, zlokalizowanych
w pomieszczeniu kuchennym. Wozki te zostaty doszczetnie zniszczone. Pasazer podrozowat
w salonce oddzielonej wieloma przegrodami od tego miejsca.

U co najmniej jednej z ofiar stwierdzono ponadto stozkowanie w koSci czaszki, co row-
niez wskazuje jednoznacznie, ze doszlo w tym miejscu do dynamicznej penetracji odtamka
poruszajacego si¢ z bardzo duza predkoscia.

Ponadto w cialach wielu ofiar odnalezione zostaly odlamki o charakterze penetrujacym,
w tym fragmenty nitow, poszycia i innych drobnych elementéw samolotu.

2.2.3. Obrazenia zalogi statku powietrznego

Stanowisko strony rosyjskiej oparto na wzajemnie wykluczajacych si¢ opiniach bieglych
— opisy mechanizmu powstawania obrazen zawarte w tych opiniach sa ze soba sprzeczne. Analiza
MAK w zakresie interpretacji zachowania i dziatan pilotéw bezposrednio przed i w chwili zda-
rzenia jest Swiadomym przeklamaniem tresci opinii bieglych, majacym na celu ,,dopasowanie”
zachowan i dziatan zatogi do z gory przyjetych przez MAK tez, ktore nie maja potwierdzenia
w zgromadzonym materiale dowodowym.

Ponadto z tego materiatu dowodowego wynika, ze przedstawiciele MAK nie brali udzialu
w czynnos$ciach zwigzanych z ogledzinami cial ofiar na miejscu zdarzenia. Tym samym nie
mogli si¢ zgodnie z zaleceniami ICAO oprze¢ na wlasnych obserwacjach dotyczacych potozenia
ciat zatogi, ani dokona¢ oceny obrazen na miejscu zdarzenia, a takze oceni¢ innych szczatkow,
co mogloby pomoéc w analizie.

Na podstawie zgromadzonego materialu dowodowego w postaci protokotéw ogledzin miej-
sca zdarzenia, zgromadzonej dokumentacji fotograficznej i medycznej Podkomisja ustalita, ze:

* Ciata cztonkow zatogi przebywajacych w kokpicie w chwili zdarzenia zostaty z niego wyrzu-
cone w jednej linii w rejonie sektora nr 1 1 2 oraz poza nimi (koncowa czg$¢ pola szczatkéw).

* Pierwsze drobne fragmenty ciat zatogi zostaly odnalezione w rejonie centralnym gléwnego
pola szczatkow, co §wiadczy o tym, ze przed tym miejscem nastapilo rozerwanie ciaglosci
poszycia kokpitu w jego gornej czesci, odpowiadajacej potozeniu odwrdconego samolotu, bez
zgniecenia lub zmiazdzenia konstrukcji.

* Jeden z cztonkdw zatogi odnidst obrazenia termiczne w postaci ran ze zweglonymi brzegami,
co $wiadczy o oddzialywaniu bezposredniego ognia lub kontaktu z przedmiotami ptonacymi,
poruszajacymi sie z duza predkoscia, powodujacymi dodatkowo traumatyzacje mechaniczna
tkanek. Zwtoki tego cztonka zatogi zostaty odnalezione poza miejscem oddziatywania otwartego
ognia z ognisk pozaréw naziemnych. Odniesione obrazenia termiczne $wiadczg o tym, ze doszlo
do nich w momencie zdarzenia, gdy czlonek zatogi znajdowat si¢ jeszcze w samolocie. Biegli
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rosyjscy opisali obrazenia oparzeniowe u jednego z cztonkoéw zatogi — nie dokonano interpretacji
mechanizmu ich powstania, a w Raporcie MAK watek ten zostat pominigty.

* Charakter odniesionych obrazen, a w szczegdlnosci ich skala i charakterystyka, w poréwna-
niu do obrazen odniesionych przez innych pasazeréw, $wiadcza o tym, ze zaloga przebywajaca
w kokpicie nie doznata uszkodzen ciata w wyniku masywnego zmiazdzenia cze$ci kokpitowe;]
samolotu, ktore musiatoby nastapi¢ w konfiguracji samolotu ustalonej przez MAK 1 KBWL LP
— ciata nie zostaty uwigzione w kokpicie i nie doszto do ich zmiazdzenia — odniesione obrazenia
(opisane przez bieglych) wskazuja, ze do obrazen doszto na skutek uderzenia, wstrzasu i poslizgu.

» Zatoga w chwili zdarzenia nie byta pod wptywem alkoholu ani §rodkéw odurzajacych
1 nasennych.

Synteza zgromadzonego materialu dowodowego, w oparciu o analizy wykonane przez
Podkomisje, dotyczace obrazen pasazerow, zalogi, lokalizacji ich cial, a takze analizy
dotyczace miejsca zdarzenia, rekonstrukcje i symulacje jednoznacznie wskazuja, ze na
pokladzie samolotu doszlo do wybuchu, ktory spowodowal cz¢s¢ charakterystycznych
obrazen, wyraznie odbiegajacych od urazéw mechanicznych na skutek zderzenia z ziemia
lub pozarow naziemnych.’!

Whioski z dostepnego materialu dowodowego

Analiza dostgpnego materiatu dowodowego wskazuje, iz w pierwszych od strony nalotu
statku powietrznego sektorach (12 i 11) wrakowiska znajdowaly si¢ jedynie fragmenty gorne;j
czesci zwlok, amputowane czgsci konczyn, jak tez narzady wewngtrzne ofiar, ktore podczas lotu
Tu-154M nr 101 zaymowaly miejsca w srodkowe;j 1 tylnej czegsci statku powietrznego (pomiesz-
czenie kuchenne, salonka nr 3 oraz przedziat pasazerski). Opisane w raportach medycznych
zidentyfikowane na poczatku wrakowiska organy wewnetrzne®?, uwzgledniajac czas rozpoczecia
procesu destrukcji cial poprzedzajacy moment kontaktu fragmentdéw cial z powierzchnia terenu
w funkcji potozenia, geometrii 1 pr¢dko$ci przemieszczania si¢ statku powietrznego, nie wyka-
Zuja znamion obrazen charakterystycznych dla zdarzen komunikacyjnych.

Pierwsze zwloki znaleziono w sektorze 10, za§ w sektorze 6 — drugi ze zidentyfikowanych
fragmentow ciat czlonkow zatogi. Ciata czlonkow zatogi odnaleziono w sektorach 3,21 1. Sto-
sunkowo najmniejszej destrukcji ulegly ciata pasazeréw zajmujacych miejsca w tylnym przedziale

91 Zob. Zalgcznik 5 do Raportu: Pasazerowie i zaloga. Aspekty medyczne i obrazenia; Zalgcznik 6 do Raportu:
Wzorzec obrazen pasazerow i zatogi Tu-154M nr 101; Zalgcznik 7 do Raportu: Falsyfikacja tezy o mozliwosci
przebywania w kabinie pilotow osoby postronnej w momencie zdarzenia lotniczego w Smolensku 10.04.2010 r.;
Zalgcznik 8 do Raportu: Slad nr 19 ujawniony we wlosach ofiary zdarzenia lotniczego z dnia 10.04.2010 r.

2 Audyt KMS UW we Wroctawiu przywotuje opisy fragmentéw ciat z sektora 12/2 (worek nr 6): 1. jezyk (jego
czesc), migsnie przepony jamy ustnej, kos¢ gnykowa, krtan, tchawica z fragmentami oskrzela, jak rowniez duza
czes¢ przelyku, sq widoczne czesci duzych naczyn szyi, kos¢ gnykowa i krtan sq zlamane; [...] 3. w postaci kawalka
Jjelita cienkiego ze strzepami krezki; 4. w postaci odcinka tkanki ttuszczowej i miesniowej o nieregularnym ksztaicie
pasmowym z wylewami krwawymi, 5. nieduzy fragment kosci przypominajqcy fragment obojczyka ze strzepkami
thkanki miekkiej; 6. lewa kos¢ udowa z rzepkq i fragmentem kosci miednicy. Miesnie sq zmiazdzone, rozerwane na
roznych wysokosciach z zZytkami krwi. Skora zachowala sie na ograniczonych odcinkach. Dolna czesé stawu kola-
nowego w postaci fragmentéw, Po.S1. 54/10, t. 716, k. 140888.
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pasazerskim. Charakterystyczna jest takze bez porownania mniejsza skala rozczlonkowania ciat
0s6b zajmujacych miejsca w przedniej czesci SP (kokpit wraz z salonkami nr 1 oraz nr 2) niz
zasiadajacych w okolicach centroptatu. Najwigksza fragmentacjg ciat pasazerow stwierdzono
u 0sOb znajdujacych si¢ w pomieszczeniu kuchennym oraz w salonce nr 3 (od dziewigtnastu do
jednego fragmentu ciata na osobg).

Tabela 2.1 Srednia fragmentacja cial 0s6b znajdujacych sie
w poszczegolnych czesciach statku powietrznego

Liczba Fragmentacja Brak
0s6b | Najwieksza | Najmniejsza | Srednia | fragmentacji

Kokpit 4 9 1 4,75 1

Salonka 1 2 5 1 3 1

Salonka 2 7 3 1 1,4 5

Salonka 3 18 19 1 7,1 6

Kuchnia 2 15 6 10,5 0

Kabina

pasazerska 63 14 1 2 4

Stopien fragmentacji ciat oraz rozmieszczenie szczatkow osob zajmujacych miejsca w Srod-
kowej czgsci kadtuba jest nieporownywalny z obrazeniami 0sob z pozostatych czesci samolotu.
Lokalizacja ciat ofiar, stopien fragmentacji cial, zwlaszcza zajmujacych miejsca w srodkowe;j
czgséci Tu-154M nr 101 oraz stwierdzone w poczatkowych sektorach wrakowiska wystapienie
zjawiska ,,wywngtrznienia” ciat ofiar dowodza, iz proces niszczenia kadluba nie odpowiada
niskoenergetycznemu mechanizmowi zderzenia statku powietrznego z powierzchnia terenu.
Tym samym stanowi kolejny dowod potwierdzajacy, ze Tu-154M nr 101 zostat zniszczony
przez wybuch w kadtubie.

2.2.4. General Andrzej Blasik”

Podkomisja ustalita, ze potozenie zwtok gen. Btasika koreluje zasadniczo z lokalizacja szczat-
koéw prawej strony salonki nr 1, w ktorym podroézowal rowniez Prezydent RP Lech Kaczynski
z matzonka.

% Zalgcznik 7 do Raportu: Falsyfikacja tezy o mozliwosci przebywania w kabinie pilotéw osoby postronnej
w momencie zdarzenia lotniczego w Smolensku 10.04.2010 r.; Zatgcznik 10 do Raportu: Lot Tu 154 M a DSP.
Analiza materiatu dowodowego.
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ODLEGtO$¢ OD WSCHODNIEGO PROGU PASA STARTOWEGO LOTNISKA SMOLENSK SIEWIERNYJ (W METRACH)
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Rys. 2.32 Polozenie czesci ciala gen. Andrzeja Blasika i elementow pochodzgcych z rejonu salonki nr
1 na gtownym polu szczqtkow. A. podiokietnik kanapy salonki nr 1 — prawa strona salonki, B. fragment
prawej burty salonki nr 1, C. oparcie kanapy salonki nr 1 — prawa strona salonu, D. tapicerka i drugi
podlokietnik kanapy salonki nr 1 — prawa strona salonki, E. fragment lustra toalety przy salonce nr I —
prawa strona salonki, F. fragment przegrody wewnetrznej prawej strony salonki nr 1 — prawa strona salonki

Nalezy wykluczy¢ ewentualnos¢, ze w chwili zdarzenia gen. Btasik znajdowat si¢ w kokpicie.
Przeczy temu przede wszystkim kierunek przemieszczania sig ciata, od momentu gdy nastepuje
okaleczenie i utrata lewej reki. Ciato gen. Blasika przemieszcza si¢ zgodnie z kierunkiem prze-
mieszczania prawej strony salonki nr 1, gdy tymczasem kokpit, wraz ze znajdujaca si¢ w nim
nadal zaloga, przemieszcza si¢ z niewielkim odchyleniem na potnoc i dopiero w chwili tuz przed
zatrzymaniem nastgpuje wyrzucenie z niego ciat zalogi.

Najwazniejszym elementem, ktory mogl sugerowac, ze gen. Blasik znajdowal si¢ w kokpicie,
bylo niezgodne z prawdg zlokalizowanie jego zwlok w poblizu przedniej cze¢sci samolotu,
przy zwlokach nawigatora. Rzeczywiste polozenie obu cial bylo inne (rys. 2.33), za$ cialo
gen. Blasika nie znajdowalo si¢ w poblizu przedniej cze¢sci samolotu.

Dalsza czg$¢ narracji MAK sprowadzata sig¢ do tego, aby tezg t¢ dodatkowo wzmocni¢ poprzez
nieuprawnione i fatlszywe wnioski dotyczace rzekomego nagrania glosu gen. Blasika, charakteru
obrazen, mozliwo$ci niezapigcia pasa bezpieczenstwa, czy kuriozalng probg ,,udowodnienia”,
jak instynktownie zachowuje si¢ ciato w momencie zderzenia samolotu z ziemia. Wszystkie te

twierdzenia strony rosyjskiej nalezy uzna¢ za fatszywe i niepoparte materiatem dowodowym.
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Rys. 2.33 Polozenie zwlok gen. Andrzeja Blasika i nawigatora Artura Zietka

Tezy i opinie przywolywane w raportach MAK i KBWL LP, dotyczace obecnosci Dowodcy
Sit Powietrznych w kokpicie Podkomisja ocenia jako nieuprawnione i intencjonalnie fal-
szujace rzeczywisty przebieg zdarzenia w tym przedmiocie.

2.3. Rejestratory pokladowe

Samolot Tu-154M nr 101 byl wyposazony w nastgpujace urzadzenia rejestrujace parametry
lotu przekazywane przez system MSRP-64:

* MLP-14-5 nr 90969%, katastroficzny, tasSmowy rejestrator parametryczny produkcji rosyj-
skiej, zabudowany w czesci ogonowej SP w bezposrednim sasiedztwie rejestratora CVR (oba
rejestratory odnaleziono na wrakowisku w niewielkiej odlegltosci od siebie).

* KBN-1-1 nr 390130, eksploatacyjny rejestrator parametryczny produkcji rosyjskiej, skta-
dajacy si¢ z mechanizmu napinania kasety BLM-1-1 oraz kasety KS-13 nr 461195, zabudowany
w kokpicie SP — zostal odnaleziony kilka metréw na pétnoc od miejsca, gdzie znajdowata sig
konstrukcja zniszczonego kokpitu.”

* ATM-QAR/R128ENC nr 0112/95, eksploatacyjny rejestrator parametryczny produkcji
polskiej, zabudowany w lewej $cianie wydzielajacej kokpit. Cyfrowy zapis odbywat si¢ na
wymiennych kasetach pamigci ATM-MEM15. Brak dokumentacji fotograficznej stanu mecha-
nicznego odnalezionego urzadzenia i jego kasety 0158/91.% Nieznany tez jest termin odnalezienia

% Jak wynika z Notatki Urzgdowej WPO z 15.04.2010 numer seryjny rejestratora MLP-14-5 zostal w Moskwie spisany
,»Z hatury”, bez weryfikacji jego oznaczenia w dokumentacji JW2139, a nastgpnie przekazany telefonicznie do Polski.
%311.04.2010 godz. 09:00-15:30, protokdt dodatkowych ogledzin miejsca zdarzenia z sektora 2 ujawnil zabezpie-
czenie mechanizmu napinania kasety BLM-1-1 wraz z kaseta KC-13 oznaczonych na zdjeciach jako obiekt nr 7.
Numery rejestratora i kasety sa dobrze widoczne na zataczonych zdjgciach.

%612.04.2010 godz. 10:30—18:00, protokot ogledzin miejsca zdarzenia z sektora 2. Podczas ogledzin kokpitu znale-
ziono ATM-QAR pokiadowy rejestrator informacji o przelocie produkcji polsko-amerykanskiej, ktory zapakowano
w worek nr 16. Do protokotu nie dotaczono zdj¢¢ odnalezionego rejestratora.
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go przez strong rosyjska, ktora poinformowata o tym 13 kwietnia rano. Rosjanie obiecali odestac
ATM do Polski, do wspoélnego badania. 15 kwietnia zamiast ATM przystano TAWS w zapie-
czg¢towanym opakowaniu z napisem ATM, z pieczgciami polskich 1 rosyjskich przedstawicieli.
ATM przystano dopiero 16.04.2010 r.

Ponadto byl wyposazony w rejestratory:

* MARS-BM nr 323025%, katastroficzny rejestrator CVR produkcji rosyjskiej, przeznaczony
do zapisu rozmoéw prowadzonych w kokpicie, zabudowany w czesci ogonowej SP. MARS-BM
zostal wraz z rejestratorem MEP-14-5 zidentyfikowany w poczatkowym wschodnim skraju
wrakowiska na zdjgciach wykonanych bezposrednio po katastrofie, a takze na filmie montazysty
TVP ok. godz. 11:00 czasu moskiewskiego. Oficjalnego zabezpieczenia obu urzadzen strona
rosyjska dokonywata dwukrotnie, za kazdym razem w inny sposob w godzinach popotudniowych
i wieczornych, wykonano tez obszerna dokumentacj¢ fotograficzna tych czynno$ci.”®

» K3-63, automatycznie wlaczany eksploatacyjny rejestrator przeciazen produkcji rosyjskie;j,
utrwalajacy rysikiem zapis gtéwnych parametrow na tasmie filmowej, zabudowany w czgsci
podtogowej salonki nr 3. Strona rosyjska o$wiadczyla, ze rejestrator K3-63 jako jedyny nie
zostat znaleziony, sugerujac, ze ulegl on w wyniku katastrofy catkowitej destrukcji. Podkomisja
zidentyfikowala na zdjeciach z 10.04.2010 r. nienaruszony fragment podiogi z miejsca, gdzie
wbudowany byt ten rejestrator, oraz obudowy K3-63.

* TAWS (Terrain Awareness and Warning System) numer seryjny 237, urzadzenie ostrzegajace
pilotow o zblizajacej si¢ powierzchni gruntu, produkcji amerykanskiej firmy Universal Avionics
Systems Corporation.

Podejmowane przez strong polska proby zabezpieczenia odnalezionych rejestratoréw przed
nieautoryzowanym dostgpem oséb nieuprawnionych zakonczyty si¢ niepowodzeniem. Dowo-
dzacy dziataniami poszukiwawczymi oficer rosyjski odmowit funkcjonariuszowi BOR (wysta-
nemu w tym celu przez ministra Bogdana Klicha) udziatlu w zabezpieczeniu odnalezionych
czarnych skrzynek. Strona polska wigcej nie interweniowata. Z informacji udzielonych mediom
10.04.2010 r. w godzinach popotudniowych przez kierujacego dziataniami strony rosyjskiej na
miejscu zdarzenia ministra ds. sytuacji nadzwyczajnych Siergieja Szojgu wynika, ze juz wow-
czas, czyli przed przybyciem na miejsce zdarzenia przedstawicieli polskiej prokuratury 1 polskiej
komisji badajacej przyczyny katastrofy, a wigc bez ich udziatu, strona rosyjska przystapita do
odczytywania i analizy zapiso6w odnalezionych rejestratorow, w tym MARS-BM. Potwierdzit to
10 kwietnia na wieczornej naradzie z Putinem minister transportu Igor Lewitin, ktéry nadzorowat
procedury dziatania komisji badajace;j katastrofg.

Przedstawicielom strony polskiej okazano w godzinach wieczornych 10.04.2010 r. w sektorze
12 rejestratory katastroficzne (MLP-14-5 1 MARS-BM). Zgodg na zabranie czarnych skrzynek
wydat stronie rosyjskiej Edmund Klich nie majacy zadnych upowaznien reprezentowania strony
97 Jak wynika z Notatki Urzedowej WPO z 15.04.2010 r. numer seryjny bloku 70A-11 rejestratora MARS-BM zostat

w Moskwie spisany ,,z natury”, bez weryfikacji tego oznaczenia w dokumentacji JW2139, a nastgpnie przekazany
telefonicznie do Polski.

%810.04.2010 godz. 14:30-20:55, protokoét ogledzin miejsca zdarzenia z sektora 12 ujawnia zabezpieczenie dwoch
rejestratorow: MELP-14-5 (oznaczony jako obiekt nr 6) oraz MARS-BM (obiekt nr 7).
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polskiej. Dwoch polskich specjalistow wskazanych przez Edmunda Klicha w towarzystwie
prokuratora WPO uczestniczyto w ich transporcie do moskiewskiej siedziby MAK.” W przy-
padku rejestratora KBN-1-1 jego przestanie do Moskwy wg MAK nastapito bez udziatu strony
polskiej, ktorej przedstawiciele pierwotnie utrzymywali, iz 10.04.2010 r. zabezpieczali trans-
port rejestratorow; te sprzeczne relacje zawarte sa w aktach WPO!°, co zostato zweryfikowane
podczas wystuchan.!?! Rejestrator MARS-BM oficjalnie zostat otwarty i odczytany w Moskwie,
w siedzibie MAK rano 11.04.2010 r. Bezposrednio brat w tym udzial jeden polski specjalista,
ktory oswiadczyl, ze po otwarciu rozpoczgto jego przegrywanie na nos$nik cyfrowy. Podczas
przegrywania co pewien czas wlaczano dzwigk, ale nie odstuchano calej tasmy. Polski prokurator
1 drugi specjalista mieli obserwowac te czynnosci z pokoju obok. Strona rosyjska sporzadzita
dokumentacj¢ (zapis wideo), ktorej nigdy nie przekazano Polsce, nawet w formie kopii. Nikt
z przedstawicieli strony polskiej nie sporzadzil protokotu czy tez notatki opisujacej otwarcie
i przegrywanie CVR, ani nie miat mozliwosci wystuchania oryginalnej tasmy CVR.

Rejestrator ATM-QAR zostal odnaleziony przez strong rosyjska bez udziatu strony polskie;j,
prawdopodobnie przed 13.04.2010 r. Tego dnia podczas porannego spotkania gen. Siergieja Baj-
nietowa (przewodniczacego wojskowej komisji rosyjskiej do 13.04.2010 r.) z przedstawicielami
polskiej grupy majacej badac katastrof¢ okazano im lezacy na stole rejestrator typu ATM-QAR
zwracajac si¢ o jego identyfikacje.!”? Roéwnoczesnie zdecydowano, ze odczyt i deszyfracja zare-
jestrowanych parametréw zostana wykonane w Polsce przez wsp6lna polsko-rosyjska grupe — do
tego czasu mial by¢ przetrzymywany przez strong rosyjska. Gdy jednak 15 kwietnia przywieziono
do Polski ATM-QAR, zapakowany w zaplombowane i podpisane przez urzednikoéw polskich
tekturowe pudto, okazalo sig, Ze znajduje si¢ tam amerykanskie urzadzenie TAWS. Rejestrator
ATM-QAR dotart ostatecznie do Polski dopiero 16 kwietnia.'*

Zainstalowane na poktadzie amerykanskie urzadzenia TAWS 1 FMS (Flight Management
System — zintegrowany z autopilotem i systemami nawigacyjnymi oraz system sterowania lotem
pierwszego i drugiego pilota) odnaleziono na wrakowisku i przewieziono do MAK bez udziatu
strony polskiej. Strona rosyjska podjela decyzje o nawiazaniu wspotpracy bezposrednio ze strona
amerykanska.'™ Podczas odczytu przez ekspertow producenta obserwatorem byt cztonek KBWL LP.

% Zdaniem $wiadka, wystuchanego przez Podkomisjg, po przybyciu do Moskwy przedstawiciele strony polskiej
udali si¢ na nocleg do ambasady, zamiast uczestniczy¢ w siedzibie MAK w czynno$ciach odpowiedniego zabez-
pieczenia przesyiki.

190 Na wniosek o pomoc prawna Komitetu Sledczego FR prokuratorzy WPO w 2012 r. przestuchali dwie osoby,
ktore mowity o transporcie 10.04.2010 r. rejestratora KBN-1-1 ze Smolenska do Moskwy.

101 Zdaniem $wiadka, wystuchanego przez Podkomisje, po przybyciu do Moskwy rankiem 11.04.2010 r. obserwowat
on proces wymiany uszkodzonej obudowy kasety KS-13. Drugi §wiadek zaprzeczyl, iz byt obecny przy transporcie
oraz odczytach rejestratora KBN-1-1.

12 Meldunek z 13.04.2010 r. godz. 10:15: Po przywitaniu sig i zajeciu miejsc gen. Bajnietow oswiadczyl, ze z wraku
samolotu zostat wydobyty agregat (lezqcy na stole, ktory zauwazytem po wejsciu do pokoju), ktorego nie znajg
specjalisci rosyjscy, a nastepnie zapytal o jego przeznaczenie i czy byla zgoda producenta samolotu na jego zain-
stalowanie na poktadzie samolotu — agregatem tym byl rejestrator typu ATM-QAR (eksploatacyjny), wydobyty
z miejsca zdarzenia bez obecnosci przedstawicieli strony polskiej.

103 Wedtug informacji dostepnych Podkomisji byta to operacja rosyjskich stuzby specjalnych majaca na celu sfat-
szowanie ATM-QAR. Informacji tej nie przekazano KBWL LP ani Prokuraturze.

104 Przed wystaniem do USA urzadzenie TAWS zostato 15.04.2010 r. przestane w paczce do Warszawy zamiast
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2.3. Rejestratory poktadowe

W posiadaniu Podkomisji jest kilkanascie cyfrowych, niejednakowych kopii tasmy z kata-
stroficznego rejestratora gtosowego produkeji rosyjskie] MARS-BM, wykonanych w Moskwie
w latach 2010-2011 oraz w 2014 r.

W posiadaniu Podkomisji jest pig¢ rozniacych si¢ migdzy soba kopii rejestratoréw parame-
trycznych ATM-QAR (z kwietnia 2010 1., lipca 2010 r., lutego 2011 r., sierpnia 2016 1. 1 stycznia
2018 1.) 1 po dwie kopie rosyjskich rejestratorow KBN-1-1 1 MLP-14-5. Podkomisja dysponuje
tez kilkoma r6zniacymi si¢ od siebie kopiami zapisow rozméw z wiezy kontroli lotow Smolensk-
-Siewiernyj. Analiza posiadanych przez Podkomisjg kopii zapisow wykazata dzialania manipu-
lacyjne strony rosyjskiej, na skutek czego maja one ograniczong wiarygodno$¢. Wymagaja wige
kazdorazowej weryfikacji, by odrozni¢ zapisy wiarygodne od zmanipulowanych.

2.3.1. Rejestrator MARS-BM. Analizy fonoskopijne'®

Przestanki wskazujace ingerencj¢ w zapis tasmy magnetycznej

Technika komputerowa 1 cyfrowe edytory dzwigku umozliwiaja dokonywanie misternych
manipulacji w nagraniach magnetofonéw tasmowych. Ich istota sprowadza si¢ do: skopiowa-
nia oryginalnego nagrania do postaci cyfrowej, nastepnie dokonania pozadanych manipulacji
z uzyciem komputerowych edytorow dzwigku 1 finalnego przeniesienia tak zmodyfikowanego
zapisu na starg lub nowa tas§me magnetyczna.

O ile na taSmie magnetycznej $ciezki zapisu sa ze soba $cisle zwiazane mechaniczna spojnoscia
tadmy, o tyle w postaci cyfrowej w pamigci komputera staja si¢ one bytami odseparowanymi
(rys. 2.35).

sciezki na tasmie magnetycznej

o

rozseparowane "sciezki cyfrowe" w pamieci komputera

Rys. 2.35 llustracja poglgdowa roznicy w sposobie zapisu
na tasmie magnetofonowej oraz w pamieci komputera

rejestratora ATM-QAR. 16.04.2010 r. TAWS zostal wystany z powrotem do Moskwy, a stamtad przekazany do
Stanow Zjednoczonych.

195 Zalgcznik 12 do Raportu: Analiza fonoskopijna — rejestratory katastroficzne i urzqdzenia nawigacyjne Tu-154M.
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Daje to mozliwos¢ edytowania kazdej $ciezki oddzielnie, a takze parami, trojkami itp., oraz
przeprowadzania na nich operacji wycinania i odcinania fragmentow, cyfrowego ,,sklejania”,
dodawania, ,,tatania wytwarzanych dziur” materiatem neutralnym, filtrowania itp., a finalnie
zestawienia ich w pozadanej chronologii zdarzen. Wtasnie uzycie komputerowego edytora
dzwigku pozwala na dokonywanie fragmentowania zapiséw oraz ich cyfrowego, ,,bezszwowego
sklejania”. Zwrd6¢my uwagg, iz by zmieni¢ chronologig zdarzen wcale nie jest konieczne mody-
fikowanie $ciezki znacznikow czasu; wystarczy wzglgedem niej przesuwac $ciezki z zapisami
mikrofonowymi. W taki spos6b zmanipulowane i przeniesione na tasémeg nagranie moze by¢ juz
przedstawiane jako ,,oryginalne”, bowiem przy ,,cyfrowym sklejaniu bezszwowym” magneto-
optyczna wizualizacja $ciezek tasmy magnetofonowej pokaze oczekiwana przez manipulato-
row — ciaglos$¢ zapisu! Powyzsze unaocznia jednak, ze takie uwidocznienie cigglosci Sciezki
magnetycznej na tasmie wcale nie musi oznaczac, ze jest w tym zachowana cigglos¢ uprzednio
zarejestrowanego procesu i rzeczywistej chronologii zdarzen.

Spostrzezenie 1: uzyty przez IES wizualizator magnetooptyczny MOSES 11 jest uzytecz-
nym narz¢dziem do odczytu 1 weryfikacji magnetycznych rejestracji w odniesieniu do zapisow
cyfrowo-kodowych. Natomiast dla sygnatow o przypadkowym charakterze, nie majacych zorga-
nizowanej, amplitudowo-czasowej struktury, takich jak: mowa, hatasy, szumy itp., wizualizator
magnetooptyczny nie daje mozliwosci ani odczytu tresci slOw. ani ustalenia kompozycji
czestotliwosciowej nagranych dzwiekéw. Mozliwa jest wigc podmiana tresci lub modyfikacja
zapisow $ciezek mikrofonowych (kanaty K-1, K-2 i K-3), ktorych nie da si¢ wykry¢ i zidentyfi-
kowac¢ za pomoca wizualizatora magnetooptycznego. Dlatego tez zbadanie i pozytywne zweryfi-
kowanie jedynie ciaglo$ci zapisu kanatu z kodami czasu (K-4) nie stanowi nalezytego dowodu
co do braku ingerencji w zapisach sygnatéw mikrofonowych, tj. w kanatach: K-1, K-2 i K-3.

Do wykrywania ingerencji w zapisach mikrofonowych $ciezek tasmy magnetofonowej,
uzyteczne s3 natomiast zaawansowane metody analityczne, bazujace na badaniu ewolucyjno-
-czgstotliwosciowej kompozycji rejestrowanych sygnatow. Przyktadem takiego narzedzia badaw-
czego (uzywanego przez Podkomisjg) jest spektralny analizator-edytor zapisu dzwigkowego
SpectralLayers Pro. Posiada on tez bardzo pomocna funkcje warstwowania spektrum, a wigc
zoomowania w wybranym przedziale czgstotliwosci, np. dla sledzenia znamiennych czgstotliwosci
przydzwigku silnika napedowego rejestratora lub przydZzwigku napigcia pradnic samolotowych.

Nalezy bowiem podkresli¢, ze na dzwigkowych $ciezkach tasmy magnetofonowej, oprocz
sygnatéw mikrofonowych (mowa, szumy, alarmy, hatasy itp.), sa tez rejestrowane sygnaty napig-
ciowe, pochodzace od wewngtrznych uktadow rejestratora MARS-BM. Ogoétem stanowia one
przydzwigk, znamienny dla tych wewngtrznych uktaddéw rejestratora oraz zrodta zasilajacego.
Sygnaty te sa dobrze determinowane w funkcji czasu 1 w analizie spektralnej ujawniaja si¢ jako
prazki widmowe, rozciagajace si¢ przez cate spektrum zarejestrowanego sygnatu dzwigkowego.
W przypadku magnetofonow o statej predkosci przesuwu tasmy maja one postaé poziomych linii
prostych. W przypadku magnetofonow o zmiennej predkosci przesuwu tasmy, jak MARS-BM,
uktad prazkow jest znamienny dla stosunku predkosci odgrywania V' do predkosci rejestracji
V. Gdy V. #V, zachodzi bowiem czasowo-czgstotliwosciowa transformacja zapisywanych
sygnatéw. Zaburzenia w ich czasowym przebiegu beda zatem wyrazem: badz defektu urzadzenia,
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2.3. Rejestratory poktadowe

badz zaburzen w uktadzie zasilania, badz ingerencji — poczynionej w zapisie post factum.
Szczegdlnie znamienne w tym wzgledzie sa zmiany o charakterze skokowym, ujawniajace
nieciaglo$ci zapisu na tasmie magnetofonowe;.

4-§ladowy zespdl 8-sladowy zespol glowic 4-fladowy zespol
glowic kasujacych zapisujaco-odezytujacych gtowic kasujacych
- / f
" oal (][] !J l; !\J"\.'. T@iﬁ' 0000
,’D =N E['—’
Q )
generator >
napigcia ‘ ‘
kasujacego o
= const
rat uktad stabilizacji
g:;::iuor HE A —_fory obrotdw s;:puli-l
podkladowego foniczne fus = 1760 Hz
fep= 4100 HZ \/t /t\ T u generator kodéw
.CZ?StOt Mo l \T zegara pokifadowego
sieci poktadowej Qo O garap £

Rys. 2.35 Schemat ideowy rejestratora MARS-BM

W trakcie autorewersu, stosownie do zmiany kierunku przesuwu tasmy, nastepuje przetaczanie
glowic kasujacych 1 zapisujacych. Rejestrator jest zasilany z sieci poktadowej o czgstotliwosci
f, =400 (+/- 8) Hz. Szpula napedzana motorem elektrycznym M obraca sig ze stata predkoscia
katowa m. Statos¢ predkosci katowej szpuli gwarantuje stabilizowany uktad napigcia impulsowego
o czgstotliwosci £ =1760 Hz. Obie powyzsze czgstotliwosci i ich harmoniczne ujawniaja sig
w widmie czgstotliwosciowym zapisu CVR, w formie przydzwigku. Konsekwencja utrzymania
statej predkosci katowej o jest to, ze predkos¢ przesuwu tasmy V zmienia sig i jest proporcjonalna
do promienia R, wyznaczanego przez zmienng wielkos$¢ krazka nawijanej tasmy: V= x R.

Zestawy glowic kasujacych pracuja na przemian, stosownie do kierunku przesuwu tasmy.
Analogiczne przetaczanie jest stosowane w zespolonym module glowic zapisujacych.

W $ledzeniu dokonywanych ingerencji szczego6lnie uzyteczny jest przydzwigk stabilizo-
wanego, impulsowego napigcia o czgstotliwosci 1760 Hz, zasilajacego silnik elektryczny M.
Impulsowy charakter napigcia skutkuje tym, ze w zapisie na tas§mie magnetofonowej znajdo-
wac si¢ tez bedzie szereg jego wyzszych harmonicznych o czgstotliwosciach: 2 x 1760 Hz, 3
x 1760 Hz, 4 x 1760 Hz, itp. Rejestrator MARS-BM ma jednakze dos¢ unikalng konstrukcje
w porownaniu z magnetofonami klasycznymi. Jego silnikowo-spr¢zynowy naped (M, S) szpul
magnetofonowych skutkuje brakiem symetrycznos$ci w szybkosci przesuwu, dla rewersowych
kierunkéw przewijania taSmy. Zachowywana jest natomiast stata predkos$¢ obrotowa napedzanej
szpuli, czego konsekwencja jest jednostajnie zmienna, liniowa predkos¢ przesuwu tasmy przed
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glowicami rejestratora. Konstrukcja ta nie posiada napgdowo-dociskowych rolek tasmy, dzigki
czemu wyeliminowana zostala mozliwos$¢ tzw. wkrecenia si¢ tasmy. Rozwiazanie to czyni MARS-
-BM rejestratorem wysokiej niezawodnosci, gwarantujacej ciagtos¢ zapisu rozméw w kabinie
pilotéw. Ten sam mechanizm napgdowy posiada MARS-NW, rys. 2.37, bedacy naziemnym
magnetofonem, przeznaczonym do odgrywania tasmy z katastroficznego rejestratora MARS-BM.
W praktyce jednakze — w tego typu uktadach — predkosci zapisu i1 odgrywania taSmy zawsze
w pewnym stopniu si¢ r6znia. Z tego powodu MARS-NW zostal wyposazony w pokretto do
ptynnego zmieniania predkosci obrotowej szpul, powodujacej ptynna zmiang liniowej predko-
Sci przesuwu tasmy. I tak np. zostato ono wykorzystane w Moskwie przez A. Artymowicza do
wytworzenia podwdjnych kopii, przez odgrywanie tasSmy za pomoca MARS 31, przy dwéch
roznych nastawach predkosci, czego odzwierciedleniem sa oznaczniki,, V1 1,,V2”, dodane do

nazw kopii plikow cyfrowych.

Rys. 2.37 MARS-NW — naziemny magnetofon przeznaczony
do odgrywania tasmy z katastroficznego rejestratora MARS-BM

Pokretto to moze wige by¢ wykorzystywane zardwno do osiagnigcia stanu quasi-synchronizacji
predkosci odgrywania vV, z predkoscia rejestracji V , jak 1 do celowego utrudniania prowadze-
nia analiz oraz ocen zapisOw tasmy magnetycznej (lub ich kopii cyfrowych), poprzez znaczaca
desynchronizacje tychze predkosci. W przypadku desynchronizacji zachodzi dobrze znany efekt
czgstotliwosciowej transformacji sygnatow, zarejestrowanych na tasmie magnetycznej. Sita rzeczy
efekt ten odnajdujemy w kopiach cyfrowych. Finalnie, ze wzgledu na wyzej okreslona specyfike
urzadzen typu MARS, w kopii cyfrowej zapisu taSmowego zamiast przydzwigku o stalej czgsto-
tliwos$ci 1760 Hz (i jej harmonicznych), znajdujemy ich transformaty o jednostajnie zmiennych
czestotliwosciach, warunkowanych doraznym stosunkiem predkosci odgrywania tasmy \A do
predkosci V, z jaka zachodzita rejestracja na pokfadzie samolotu, co ilustruje rys. 2.38.
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Rys. 2.38 Efekt transformacji statej czestotliwosci f= 1760 Hz, odpowiednio do wzajemnych relacji ViV,

Jesli zatem za pomoca edytora dzwigku zostanie dokonana manipulacja, np. wycigcie niepozada-
nego fragmentu nagrania i ,,sklejenie” ze soba brzegdw, to w spektrogramie kopii cyfrowej, w miej-
scu ,,sklejenia” nastapi skokowa zmiana tej znamiennej dla rejestratora czgstotliwosci (rys. 2.39).
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Rys. 2.39 Skokowa zmiana czestotliwosci przetransformowanego sygnatu jako wskaznik dokonanej
manipulacji: a) przetransformowany sygnat podczas zgrywania z predkoscig V,>V, b) luka po usunieciu
fragmentu nagrania, c) skokowa zmiana po zlgczeniu, tj. cyfrowym ,,sklejeniu” brzegow nagrania
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Wiasnie takie zmiany skokowe dla przydzwigkowego sygnatu, pochodzacego od stabilizo-
wanego uktadu zasilania napedu rejestratora, zostaty zidentyfikowane w cyfrowych kopiach
»czarnej skrzynki” MARS-BM samolotu Tu-154M nr 101. Sa one wyrazem ingerencji, bo
w tym czasie nie byto ani defektu urzadzenia, ani zaburzen w zasilaniu rejestratora. Wielkos¢
skokowej zmiany zalezy tu od dwoch czynnikéw: od wielkosci wycigtego fragmentu oraz od
stopnia nachylenia charakterystyki sygnatu, wynikajacego z réznicy miedzy predkosciami V,
1 V. Efekty te sa jeszcze bardziej widoczne dla wyzszych harmonicznych.

Analogiczne uskoki beda mialy miejsce, gdy zamiast ,,sklejenia” brzegow, luke wypelnimy
sygnatem z przekazem neutralnym w tresci, a wigc szumem z kabiny pilotow z innej czg$ci nagrania
(zapisanego przeciez z inna predkoscia). Tak samo jest, gdy w celu dokonania zmiany chronolo-
gicznej, przenosi si¢ fragment migdzy stronami ,,A” i ,,B” nagrania. Wyzej okreslony efekt nie
zachodzitby w przypadku zgrywania taSmy przy pelnym zsynchronizowaniu predkosci V1 V,.

Dodatkowa konsekwencja operacji usunigcia fragmentu ,,c” jest przesunigcie nagrania na osi
czasu, czyli zmiana chronologiczna zapisu zdarzen dzwigkowych.

Nalezy tez podkresli¢, ze w momencie autorewersu takze zachodzi analogiczna zmiana
skokowa czgstotliwosci przedmiotowego sygnatlu. Tu jest ona jednakze w peini zasadna — nie
wynika z manipulacji, ale ze skokowej zmiany predkos$ci przesuwu tasmy, powodowanej niesy-
metrycznos$cia sprezynowo-silnikowego uktadu napedowego szpul rejestratora (autorewersowy
efekt zmiany rol spr¢zyny S i silnika M w uktadzie napgdowym rejestratora).

Metoda magnetooptycznej wizualizacji nie wykrywa powyzej opisanych zmian skoko-
wych jako skutku dokonanych ingerencji w nagraniu, bo nie dostarcza informacji o cze-
stotliwosciowej kompozycji zarejestrowanych sygnaléw. (Konkluzja ta zostata potwierdzona
przez firm¢ MATESY, tj. producenta magnetooptycznych wizualizatorow MOSES 1II). Efekty
te daja si¢ natomiast odnalez¢ przy zastosowaniu zaawansowanych metod spektroskopowych,
ktoére zostaty wykorzystane w badaniach Podkomisji.

Ponizsze rysunki ilustruja fragmenty kopii kwietniowej, $wiadczace o dokonaniu ingerencji
w zapis czarnej skrzynki.

przetransformowana
2-ga harmonicina
ukladu napedowego
szpuli rejestratora

Rys. 2.40 Spektrogram w przedziale 3700 Hz +~ 3900 Hz, obejmujqcy drugq harmoniczng uktadu
napedowego szpuli rejestratora, kanat K-2, kopia kwietniowa (poczyniona ingerencja — jasnozielony
obszar wykresu o szerokosci 23,8 s). Pochylony przebieg charakterystyki drugiej harmonicznej jest
znamienny dla transformacji czestotliwosciowej spowodowanej desynchronizacjg predkosci ViV,
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Rys. 2.41 — przedstawia fragment spektrogramu z rys. 2.40, w przedziale 3600 Hz +~ 3900 Hz.

i | R okl ' bR LT
,“Mm H m HMFW 5” \g;;nkm\a Zmiana

2-ej harmonicznej
ukladu napedowego
szpuli rejestratora

Rys. 2.41 Skokowa zmiana drugiej harmonicznej ukiadu napedowego szpuli rejestratora

Obok skokowej zmiany drugiej harmonicznej uktadu napedowego szpuli rejestratora, silnie
zwigkszona intensywnos¢ sygnalu w wyzej okreslonym fragmencie zapisu stanowi dodatkowy
wskaznik dokonanej w tym miejscu ingerencji.

AR

koniec strony B —=> <Z—poczatek strony A

Rys. 2.42 Koniec strony B; poczqtek strony A

Ingerencja zostala stwierdzona w kopii kwietniowej z 12.04.2010 r.
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Rys. 2.43 Spektrogram w przedziale 0 Hz +~ 220 Hz,
uwydatniajgcy wtrgcony fragment sygnatu. K-1, kopia kwietniowa

W zaznaczonym obszarze pojawia si¢ szereg sktadowych dyskretnych o czg¢stotliwosciach:
52,8 Hz; 60 Hz; 105,4 Hz; 109,5 Hz; 116 Hz; 126,2 Hz; 147,6 Hz; 168,7 Hz; 179,5 Hz, obcych
pozostatej czgsci struktury widmowe;.

Obok tych nowych sktadowych dyskretnych (linie poziome) widoczne jest bardzo istotna
réznica poziomow szumu (porownaj jasnos¢ pol w zottych prostokatach a, b, c).

Rys. 2.44 Spektrogram wprowadzonego fragmentu w przedziale 0 Hz +~ 220 Hz.
Kanaly K-1, K-2 i K-3, kopia kwietniowa

Spostrzezenie 2: powyzszy spektrogram dowodzi, ze ingerencja w zapis dotyczyta wszystkich
trzech kanatow audio, tj. tych, ktére mialy zapis sygnaléw mikrofonowych.

Spostrzezenie 3: symptomy maskowania dokonanych ingerencji

Ponizsze rysunki ilustruja adekwatne fragmenty zapisu na stronie ,,A”, kanatu K-1 (kanat

radiowy dowddcy samolotu) w kopii kwietniowej i czerwcowe;.
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Rys. 2.45 Poczqtkowe fragmenty zapisu na stronie ,, A" kanatu K-1 (rozmowy radiowe dowodcy samolotu)

Po dokonaniu synchronizacji sygnatéw uzycie funkcji zoom uwydatnia réznic¢ w zapisach

miedzy kopia kwietniowa i czerwcowa. Wyzej wskazany 23,8-sekundowy fragment kopii

kwietniowej, ze skokowa zmiana poziomu szumu, zostal zmodyfikowany ok. 45-sekundowym

zapisem o zmianie stopniujacej (schodkowej). Zostat tez ,,wyczyszczony” impuls nieciagtosci

zapisu. W wymiarze spektralnym te same fragmenty ilustruje rys. 2.46.

impuls nieciaglosci ——

el

Rys. 2.46 Spektrogram zapisow z rys. 2.44, w przedziale 0 Hz +~ 250 Hz

kopia kwietniowa

April copy

kopia czerwcowa I:I

June copy
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Poréwnanie spektrograméw kopii czerwcowej 1 kwietniowej (rys. 2.45) prowadzi do nastg-
pujacej konstatacji: w wyniku manipulacji, poczynionych w stosunku do oryginalnego zapisu,
w kwietniowej kopii cyfrowej zostaty wprowadzone dyskretne czgstotliwosci w przedziale
zaznaczonym czerwona obwodka. Sa one forma doraznego przydzwigku (zapewne od uzytych
urzadzen laboratoryjnych) i stanowia §wiadectwo nieciagtosci zapisu, a tym samym $wiadectwo
poczynionej ingerencji.

Dokonana manipulacja byta niedostrzegalna przy ,,normalnym” ogladzie amplitudowego
przebiegu sygnatu. Ingerencje w zapis uwidaczniaja dopiero metody zaawansowanej analizy
spektralne;j. I efekt ten z czasem musieli dostrzec Rosjanie, skoro przygotowujac kopig czerw-
cowa, siggneli po zabiegi usunigcia tychze sktadowych dyskretnych. Funkcjonalne w takim
dziataniu jest dodanie intensywnego szumu szeroko-pasmowego, w poszerzonym przedziale
czasu, powodujacym ,,zabielenie” obrazu spektralnego w miejscu uprzedniej obecnosci linii
poziomych, wyrazajacych prazki widmowe (poréwnaj jasnosci pol w zottych kwadratach).

Spostrzezenie 4: rys. 2.44 irys. 2.45, pokazano efekt dzialan maskujacych uprzednio poczy-
nionej ingerencji w zapisie.

Spostrzezenie 5: dowodowa kopia czerwcowa to ,,sklejany” zapis rejestracji z taSmy
magnetycznej MARS-BM

Kopia majowa, wytworzona 31.05.2010 r. byla pierwszg kopia przekazang stronie pol-
skiej i okazala si¢ wadliwa. Wg doraznych ocen brakowato 17,5 s nagrania. Konsekwencja tego
byta nastgpna kopia, wytworzona w dniu 09.06.2010 r. przekazana stronie polskiej jako druga.
Nalezy tu zaznaczy¢, ze wspomniana kopia kwietniowa, z 12.04.2010 r., chociaz wcze$niej
wytworzona od majowej 1 czerwcowej, zostata przekazana stronie polskiej na zadanie NPW
dopiero w grudniu 2010 r.

Efekty nieciaglosci uwidocznione na rys. 2.46 i rys. 2.47 dowodza, ze kopia czerwcowa
nie jest integralnym zapisem zdarzen dzwi¢kowych, rejestrowanym na tasmie magnetycznej
pokladowego rejestratora MARS-BM.

110



2.3. Rejestratory poktadowe

k. "kwietniowa"

k. "czerwcowa"

Rys. 2.47 Spektrogramy kanatu trzeciego, strona ,,B”, w zakresie czestotliwosci 40 Hz + 200 Hz. Spektrogram
dolny ukazuje zaznaczone zottymi strzatkami symptomy dogrania (montazu) w kopii czerwcowej

Wskazany powyzej sposdb zmontowania kopii czerwcowej potwierdzaja tez skokowe zmiany
harmonicznych uktadu napgdowego szpuli rejestratora.

Rys. 2.48 Skokowa zmiana drugiej harmonicznej ukiadu napedowego szpuli rejestratora
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Spostrzezenie 6: ingerencje w zapisie tasSmy magnetycznej rejestratora MARS-BM upraw-
dopodobnia takze cenna obserwacja, poczyniona w sierpniu 2010 r. w Moskwie podczas ogladu
tasmy, w zwiazku z odkrytym defektem zapisu, dotyczacym tzw. sfaldowania tasmy rys. 2.49.

Wl

L

Rys. 2.49 Fotografia fragmentu tasmy z defektem lawsanowej osnowy (8:39:42)

Efekt ten jest wielce zaskakujacy, gdyz konstrukcja rejestratora MARS—BM nie dopuszcza
mozliwo$ci takiego fatdowania tasmy, ze wzgledu na brak rolek napgdowo-dociskowych, ktore
moga powodowac takie deformacje w magnetofonach ze stala predkos$cia przesuwu tasmy.

Istota obserwacji D. Majewskiego i J. Niczyja jest nie tylko wykrycie sfatdowania tasmy, ale
spostrzezenie, ze jego swoiste ,,pieczecie” (coraz to stabsze odciski) powtarzaja si¢ co 41 cm.
A ze odlegtos¢ ta to dlugos¢ obwodu krazka nawinigtej tasmy, fakt ten jest niezgodny z niewielka
srednica szpulek rejestratora MARS-BM. Dowodzi to, Zze deformacja sfaldowania tasmy i jej
kolejne odciski zostaly wytworzone na zupelnie innym urzadzeniu. Niestety, podczas paro-
krotnych ogledzin rejestratorow, nie przeprowadzono doktadniejszych badan identyfikacyjnych
tasmy, w tym jej grubosci. Notabene w sprawozdaniu Artymowicza jest jednoznaczne wskazanie,
ze tasma z zapisem lotu z 10.04.2010 r. nie byta zgodna ze specyfikacja producenta rejestratora
magnetycznego (zauwazono tam tez nieadekwatno$¢ uktadu aktywnej i biernej strony tasmy
magnetycznej). Z informacji pozyskanej wynika, ze taSmg magnetofonowa zatozyli Rosjanie
podczas remontu samolotu w Samarze'%, bez wskazania, czy zostata ona nalezycie oznakowana.'"’

106 W bazie na Okeciu Podkomisja uzyskata informacje, ze taSma magnetofonowa rejestratora glosowego byta
sygnowana tam tzw. godtem identyfikacyjnym. Tymczasem z raportu IES wynika, ze takiego godta nie zidentyfi-
kowano na badanej tasmie.

107 Kopie nagran:

1. majowa (technicznie wadliwa) — wytworzona i przekazana 31.05.2010 r., w Moskwie,

2. czerwcowa — dowodowa, wytworzona 09.06.2010 r., w Moskwie, w postaci 8 plikow,

3. kwietniowa — wytworzona 12.04.2010 r. w Moskwie, ale przekazana do NPW dopiero w grudniu 2010 r., w postaci
4 plikéw (tj. niezgodnie ze struktura zapisu czarnej skrzynki),

Poréwnanie transkrypcji wykonanych przez MAK, ABW, CLKP, IES, ZB NPW i Podkomisj¢ pozwolito na wskazanie
zasadniczych manipulacji w odczytach z kopii nagran. Przyktadem takiej manipulacji sa zmiany wypowiedzi w transkrypcji
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2.3.2. Synchronizacja zapisow rejestratorow z odleglo$cig samolotu od poczatku pasa
DS26'*®

Rejestratory katastroficzne i eksploatacyjne zapisywaly czas z jednego, wspdlnego zegara,
urzadzenia TAWS 1 FMS rejestrowaty natomiast czas uniwersalny UTC, dlatego nalezalo znalez¢
roznice pomiedzy poszczegdlnymi nagraniami i je zsynchronizowaé. Zrobiono to wzgledem
uniwersalnego czasu UTC.

Czas zapisany w rejestratorach MEP, ATM i1 KBN jest zgodny i nazywany bedzie dalej czasem
RPL (Rejestratorow Parametrow Lotu). Poniewaz jest on ustawiany przez nawigatora przed star-
tem samolotu, r6zni si¢ od uniwersalnego czasu UTC zapisanego w urzadzeniach TAWS i FMS.
Réznicg pomigdzy tymi czasami ustalono w oparciu o zapisane z tego samego zrodta wysokosci
radiowe zarowno w alarmach TAWS, jak i w rejestratorach ATM, MLP 1 KBN. Uwzgledniona
zostata r6znica pomigdzy czasem UTC a czasem srodkowoeuropejskim (CEST).

Najlepsza korelacj¢ pomiedzy zapisami a czasem UTC zapewnia cofnigcie czasu RPL 0 2,75 s.

m  Srednie odchylenie wysokosci radiowych
®  Odchylenie standardowe wysokosci radiowych

Réznica wysokosci

| NN S B S S S S S S S S B B S e s e p s s |

2.0 22 24 26 2.8 3.0 3.2 34 3.6
Przesunigcie w sekundach

Rys. 2.50 Wartos¢ srednia roznicy wysokosci radiowych oraz odchylenia standardowego
pomiedzy zapisami wysokosci radiowych z rejestratorow ATM, MLP, KBN a TAWS
w zaleznosci od roznicy czasu pomiedzy tymi zapisami

sporzadzonej przez ZB NPW, pod kierownictwem A. Artymowicza, znajdujemy tam kilka wypowiedzi, ktore nawet
W najmniejszym stopniu, w lokalizujacych je wspotrzgdnych czasowych, nie maja zadnego brzmieniowo-znaczeniowego
zwiazku z ktorakolwiek z transkrypcji, sporzadzonych przez inne osrodki badawcze. Maja one za to wymowny, subiek-
tywny wydzwigk, rzekomo znamionujacy postawg zatogi samolotu Tu-154M nr 101. Takimi wypowiedziami sg m.in.:
® nie musimy dokladnie — wypowiedz bez identyfikacji mowcy,

® zmiescisz sig¢ Smialo — wypowiedz przypisana Dowddcy Sit Powietrznych, a ktérego obecnosci w kabinie pilotow
nie potwierdzaja: IES, CLKP i Podkomisja: tak samo dr hab. Demenko (brak jednoznacznosci),

® do 20-tu (podejdziemy) — wypowiedz bez identyfikacji méwiacego,

e narwarncy — wypowiedz bez identyfikacji méwiacego,

® dochodz wolniej — komenda przypisana 2P.

Zatqcznik 12 do Raportu: Analiza fonoskopijna — rejestratory katastroficzne i urzqdzenia nawigacyjne Tu-154M.
Pomimo kontrowersyjnego charakteru przytoczonych tu wypowiedzi, ani jednej z nich grupa ZB NPW nie wska-
zata do weryfikacji metoda laboratoryjna, stosowana przez wspotpracujaca z grupa ZB NPW dr hab. G. Demenko.

18 Zalgcznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratorow zainstalowanych
na poktadzie samolotu Tu-154M.
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W trakcie analizy okazato sig, ze czas kopii z nagrania CVR nie jest tozsamy z czasem RPL,
pomimo ze zrddlem jest ten sam zegar. Nalezato zatem skorelowac czas nagrania CVR z nagra-
niami ATM, MLP i KBN. Wykorzystano do tego zapisana w tych zrodlach korespondencj¢
radiowa pomigdzy 1P a BSKL w Smolensku. Rejestratory parametrow lotu zarejestrowaty czas
wlaczenia radia, natomiast w zapisie CVR zidentyfikowano odglos przetacznika aktywujacego
korespondencije radiowa. Srednie przesunigcie obliczono dla 18 potaczen i wynosi ono 2,97 s
z odchyleniem standardowym 0,33 s. Do dalszych obliczen przyjeto 3 s.

Synchronizacja czasu pomigdzy TAWS, FMS, MLP, KBN, ATM i MARS pozwala na petna
analiz¢ zaré6wno zdarzen jak 1 parametrow zapisanych w rejestratorach.

Dokonano takze korelacji pomigdzy czasem UTC a odlegloscia od poczatku pasa DS26.

W celu wyznaczenia kregu nadlotniskowego, jaki zatoczyt Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.,
wykorzystano rosyjskie mapy z Moskiewskiego Centrum Strefowego.!?”

: ‘Rudnia
“labpamsicrii 4
Verkhovye Shukovo
. 4
{Golynki

Lyubavichi

Gniezdowo

Katyn

‘Dubrowna .
{Krasny

Rys. 2.51 Krqg nadlotniskowy wyznaczony ze zrzutow z ekranu radaru w Moskiewskim Centrum Strefowym

Przedstawiony rysunek pokazuje, ze przed dolotem do trzeciego zakrgtu krggu nadlotni-
skowego odebrana przez zatogg Tu-154M komenda Kierownika Lotow (KL): 101, wykonujcie
trzeci, radialna 19, byla bledna. Dane z radarow MCS pokazuja, ze polska zaloga wykonata
trzeci zakret prawidtowo — z radialng 22 km.

Relacje pomigdzy czasem a odlegtoscia w ostatnich sekundach lotu pomogto uszczegotowic,
z duza dokladnos$cia, posiadane przez Podkomisj¢ zdjgcie satelitarne lotniska w Smolensku
o bardzo duzej rozdzielczosci, wykonane 10.04.2010 r. wraz z profilem terenu z bazy NASA
SRTM1 (Shuttle Radar Topography Mission) i danymi z TAWS 1 FMS.

19 Zalgcznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratorow zainstalowanych
na poktadzie samolotu Tu-154M.
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Odlegltosci pomigdzy poszczegolnymi punktami TAWS i FMS mozemy wyliczy¢ bezposrednio
z podanych w tych zapisach pozycji geograficznych, a odlegto$¢ pomigdzy brzoza a TAWS 38
z wyskalowanego, z korekta perspektywy, zdjgcia satelitarnego (rys. 2.52). O doktadnosci wyskalo-
wania zdjgcia $wiadczy fakt, Ze odleglo$ci pomigdzy TAWS 38 — FMS 2a— FMS 2b — wyznaczone
z pozycji geograficznej i1 ze zdjecia — pokrywaja si¢ z doktadnoscia do kilkunastu centymetrow.

MLP- KBN
[ CVR

<F2a

Rys. 2.52 Na tle satelitarnego zdjecia z 10.04.2010 r. wyznaczono odlegtosci
migdzy brzozq na dziatce Bodina, TAWS 38, FMS 2a i FMS 2b.
Kolorem zoltym zaznaczony jest koniec nagran poszczegolnych rejestratorow

Czas w urzadzeniach TAWS 1 FMS jest czasem uniwersalnym zapisywanym z doktadno$cia
do 1 s. Rownoczesnie zapisywana jest predkos¢ samolotu wzgledem ziemi obliczona przez FMS.

Majac te dane (odleglosci 1 predkosci) mozna policzy¢ czas przelotu pomigdzy wyznaczonymi
punktami z doktadno$cia wigksza niz 1 s, w tym takze wyliczy¢ odlegto$¢ miedzy miejscem,
gdzie na dziatce Bodina rosta brzoza, a tymi miejscami, gdzie wskazania parametréw lotu
pokazaty czas zniszczenia skrzydta wybuchem, a takze czas odgtosu wybuchu zapisany w CVR.
Odlegtos¢, jaka przebyt samolot pomigdzy miejscem, gdy jego zniszczone skrzydto znalazto
si¢ nad brzoza a TAWS 38, nalezy mierzy¢ pomigdzy potozeniami jego kokpitu, nad ktorymi
znajdowaty si¢ anteny GPS wyznaczajace jego pozycje geograficzna. Jak wynika z tab. 2.2,
odlegto$¢ ta wynosita 120,5 m.

Tabela 2.2 Czas przelotu pomi¢dzy brzoza a punktami TAWS i FMS wyznaczono na
podstawie odleglosci i predkosci wzgledem ziemi

Punkty Predkos¢ [m/s] Odleglosé¢ [m] Czas przelotu [s]
Brzoza — TAWS 38 74,659 120,5 1,614
TAWS 38 — FMS 2a 71,609 142,6 1,991
FMS 2a - FMS 2b 71,636 43,6 0,609
Suma 306,7 4,214
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Srednia predko$¢ pomiedzy brzoza a FMS 2b wzgledem ziemi = 72,781 m/s (262,012
km/h).""® W obliczeniach uzyto predkosci pomiedzy poszczegélnymi odcinkami.

Ostatnie dane w chwili zamrozenia pamigci FMS zapisane zostaty z jednakowym czasem —
UTC 6:41:02. Pomigdzy TAWS 38 i FMS 2b uptyngly 3 s. Ostatnia zapisana sekunda musiata
si¢ zmieni¢ najpdzniej w punkcie FMS 2b. Przyjmijmy to za podstawe dalszych obliczen, ponie-
waz wyznaczymy w ten sposob graniczny czas, w ktorym lewe, zniszczone skrzydio mogto sie
znalez¢ w pozycji brzozy. Wyniki obliczen prezentuje ponizsza tabela.

Tabela 2.3 Zsynchronizowany do czasu UTC
czas przelotu od brzozy do ostatniego zapisu FMS

Punkt Odleglosé do FMS 2b [m] | Czas przelotu do FMS 2b [s] Czas UTC
FMS2b |0 0 6:41:02
FMS2a |43.,6 0,609 6:41:01,391
TAWS 38 | 186,2 2,600 6:40:59,400
Brzoza 306,7 4,214 6:40:57,786

Zatem graniczny, najwczesniejszy czas, w ktérym zniszczone skrzydio mogto znalez¢ sie¢
W wyznaczonej pozycji brzozy wynosi 6:40:57,786 z oszacowana doktadnoscia do 0,1 s. Ten
czas byl jedng z glownych podstaw analiz przedstawionych w nastepnym podrozdziale. Ma
on kluczowe znaczenie, bo pozwolil na dokladne umiejscowienie dzialan pilotow i reakcji
samolotu podczas odejScia, a przede wszystkim na lokalizacj¢ miejsca zniszczenia skrzydla
wybuchem na okolo 100 m przed brzozg.

Po wyznaczeniu pozycji brzozy w stosunku do poczatku pasa DS26 oraz relacji czasowych
pomigdzy zapisami rejestratoréw MLP, KBN, ATM, CVR, oraz TAWS 1 FMS a przelotem
samolotu nad brzoza (rys. 2.53, zielony prostokat), mozna byto przystapi¢ do analizy ostatnich
sekund lotu.

10 Wyliczona z danych w raporcie MAK i KBWL LP $rednia predkos¢ przelotu pomiedzy brzoza a FMS 2b wynosi
okoto 212 km/h. Jest ona sprzeczna z zapisami TAWS, FMS — $rednia predkos¢ 262,012 km/h oraz rejestratoréw
lotu — $rednia predkos¢ 267,222 km/h oraz mniejsza od predkosci minimalnej Tu-154M, ktoéra wynosi 230 km/h
(80 t, klapy 45°). Przy spadku predkosci ponizej minimalnej uktad pomiarowy katow natarcia i przeciazenia (AUA
SP-12KR) powinien wlaczy¢ alarm ostrzegajacych pilotow o mozliwosci przepadnigcia. Rejestratory parametrow
lotu nie zanotowaly takiego alarmu. Ta r6znica w obu raportach pomigdzy $rednimi predkosciami a zapisanymi
w rejestratorach i urzadzeniach Universal Avionics, jest wynikiem manipulacji czasami zdarzen majacej uzasadnié
utrat¢ koncowki skrzydta w zderzeniu z brzoza.
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2.3.3. Analiza ostatnich 17 sekund lotu'"

Wykorzystujac wyniki przedstawionej powyzej synchronizacji zapisOw rejestratorow, mozna
pokaza¢ na jednym wykresie gtowne zdarzenia, awarie i1 alarmy zanotowane

— w rejestratorach lotu ATM 1 MLP,

— w nagraniach z kokpitu CVR

— urzadzeniach TAWS oraz FMS w ostatnich, decydujacych o przebiegu katastrofy, 17
sekundach lotu.

Trajektoria samolotu zostata wyznaczona na podstawie danych profilu terenu pochodzacych
z bazy NASA SRTM1 i wysokosci radiowej z zapisOw rejestratorow parametrow lotu, ktora
zostala skorygowana w wyniku przeprowadzonej analizy.

Poniewaz analizowane byly jedynie kopie nagran, a nie niedostgpne oryginaly, w trakcie
badan nalezato rowniez sprawdzi¢ wiarygodnos¢ tych kopii. Tym bardziej, ze przedstawione
w Raporcie MAK odczyty rejestratorow parametréw lotu sa przesunigte o ponad 0,5 s w stosunku
do kopii otrzymanych od Rosjan i odczytu polskiej skrzynki ATM. W trakcie analizy wykryte
zostaty §lady §wiadczace o ingerencji w zapisach.

W Zatgeznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratorow zainstalowanych
na poktadzie samolotu Tu-154M.
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2.3. Rejestratory poktadowe

Juz na wysokosci 100 m, gdy padta komenda ,,odchodzimy”, piloci rozpoczgli przygotowania
do odejscia systematycznie zmniejszajac predkos¢ opadania samolotu.

Na wysokosci radiowej 65,5 m, gdy odezwat si¢ sygnal informujacy o osiagnigciu wysokosci
decyzji, pilot rozpoczat procedurge odejscia w automacie, korygujac lekkimi ruchami wolantu
(linia niebieska na rys. 2.54) potozenie steru wysokosci, aby zmieni¢ pochylenie samolotu (linia
bordowa). Podniesienie przodu samolotu skutkowato dwukrotnym zmniejszeniem predkosci
opadania. Dalszy przebieg zmian predkosci opadania zostat podwazony w wyniku porownania
pomigdzy lotem 10.04.2010 r. i lotem kontrolnym z 15.04.2011 r.

41 — -— Skorygowana trajektoria i L
1.8 4 Przecigzenie pionowe i |
] Kolumna wolantu -
16 Pochylenie B 10 r
T i — 60
_ N Zmniejszenie  Zwiekszenie - 2
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= ] |
o b 3]
c 1.2 — - or
5 Lo Sl §§\ e
o . ~r4Ys
g =) i)
2 10 0Bl X
(o) ] \ -+ O T
N - . of O
«© E Zerwanie ABSU i = -
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a 1 L
L ] - -5€ |-20
0.6 — L 2
i o |
4 B X
0.4 - . [
] - 10}
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2.0 4 Trajektoria 15.04.2011 15 180
4 —— Przecigzenie pionowe i -
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J L —- 170
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Czas ATM

Rys. 2.54 Porownanie zapisow odejscia 10.04.2010 r. (lewy wykres) z zapisem odejscia 15.04.2011 r.
(gorny wykres). 10.04.2010 r. po spadku predkosci opadania z 9,4 m/s do 4,2 m/s zwiekszyta sie ona
ponownie do 9,4 m/s i utrzymata sie az do odlgczenia autopilota (ABSU) osi podtuznej. W tym czasie
zmianie nie ulegto pochylenie samolotu. Na prawym wykresie. samolot Tu-154M nr 102 podczas
kontrolnego lotu 15.04.2011 v, przy takich samych dziataniach pilotow, predkos¢ zmalata z 8,5 m/s
do 2,4 m/s i utrzymata sie az do odlqczenia autopilota osi podtuznej. Jak widac¢ na lewym wykresie
(linia przerywana), gdyby samolot kontynuowat lot tak jak 15.04.2011 r., odszedtby ok. 11 m wyzej niz
wskazujq kopie zapisow rejestratorow parametrow lotu
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2.3. Rejestratory poktadowe

Potwierdzeniem nieprawidtowosci zapisu wysokosci radiowej z 10.04.2010 r. jest takze
krzywa przeciazenia pionowego (rys. 2.54, zielona linia), ktora w obu przypadkach wskazuje
na spowolnienie opadania, a nie na jego zwigkszenie. Wskazuja na to rowniez kopie nagrania
CVR, w ktorych stycha¢ odczytywane przez nawigatora wysokos$ci radiowe. Od wysokosci 100
m, zgodnie z instrukcja, nawigator podawat wysokos$¢ co 10 m. Od 20 m zobowiazany byt do
podawania wysokosci co 5 m. Ostatnia podana wysokos$¢ to 20 m, nie stycha¢ dalszych odczytow
15 1 10, ktoére powinny pasé, gdyby samolot zszedt do 6 m jeszcze przed dziatka Bodina, jak
zapisano w rejestratorach parametrow lotu. Samolot byt wowczas w petni sprawny i znajdowat
si¢ nad niezalesionym terenem.

Z dokonanej analizy parametréw lotu 1 odczytow z kopii CVR wyptywa zasadniczy wniosek,
ze samolot przeleciat nad brzoza na dzialce Bodina na wysokos$ci powyzej 18 m od gruntu.''?

Ponizszy wykres przedstawia zapis rejestratorow po minigciu blizszej radiolatarni.

Majac ustalony wcezesniej czas przelotu samolotu nad brzoza oraz predkos¢ samolotu mozemy
policzy¢, Ze blisko 100 m przed brzoza (rys. 2.55, szary prostokat) w zapisach parametréw lotu
odnotowany zostal naglty wzrost predkosci katowej obrotu (rys. 2.55 niebieska linia). W tym
miejscu nie byto zadnych przeszkod terenowych.

Roéwnoczesnie bez zadnego opo6znienia, jak pokazuje rys. 2.55, podniesiony zostat jedynie
spojler na prawym skrzydle (linia pomaranczowa, lewy spojler — linia czerwona). Jedynie autopilot
moze sterowac niezaleznie prawym i lewym spojlerem. Pilot moze je podnosi¢ tylko wspolnie.
Jednoczesnie autopilot kierunku (linia zielona) zmienit potozenie steru kierunku, powodujac
w efekcie $lizg samolotu w prawo. Takie zachowanie autopilota mozna wytlumaczy¢ tylko
reakcja na utratg sity nosnej z lewej strony i1 préba powstrzymania przechylania si¢ samolotu
w lewo. Z tych zapisow wynika jednoznaczna konkluzja, ze zniszczenie lewego skrzydta miato
miejsce okoto 100 m przed brzoza.

12 Uderzeniu skrzydta w brzoze¢ zaprzecza rowniez analiza ztozenia gornej i dolnej czeéei pnia brzozy w miejscu
jego ztamania, dokonana w Moskwie w 2012 r. przez ekspertow polskiej prokuratury. Wykonane wowczas zdjgcia
(Zatgcznik 38 do Raportu: Informacje dodatkowe dotyczqce okolicznosci katastrofy smolenskiej) wykluczaja moz-
liwo$¢ przetomu pnia brzozy przez skrzydto samolotu.
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2.3. Rejestratory poktadowe

Przedstawiony tutaj wniosek o zahamowaniu przez autopilota obrotu samolotu w lewo okoto
100 metréw przed brzoza zostat potwierdzony w trakcie badan modelu Tu-154M w skali 1:14,
w tunelu aerodynamicznym.'® Eksperyment dowiodt, ze najwigkszy wptyw na zahamowanie

obrotu samolotu ma wprowadzenie go w $lizg.

Rys. 2.56 Uktad wspotrzednych modelu badanego w tunelu aerodynamicznym (lewa strona)
oraz jego zdjecie w tunelu (prawa strona)

13 Zalgcznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapiséw rejestratoréw zainstalowanych na
pokiadzie samolotu Tu-154M; Zalqcznik 26 do Raportu: Opracowanie technologii odtwarzania geometrii zewnetrznej
i struktury wewnetrznej duzych samolotow na potrzeby budowy modeli numerycznych kryptonim LARE. Projekt
realizowany przez Wojskowgq Akademie Techniczng w Warszawie na zlecenie Podkomisji do Ponownego Badania
Wypadku Lotniczego. Wyniki badan.
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2. BADANIA

Podobny rezultat uzyskano podczas kontrolowanego lotu modelu Tu-154M w skali 1:10.''

Rys. 2.57 Model samolotu Tu-154M w skali 1:10 (gorne zdjecie).
Moment utraty lewej koncowki skrzydta w trakcie lotu (dolne zdjecie)

14 Zalgcznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratoréw zainstalowanych na
poktadzie samolotu Tu-154M; Zalgcznik 26 do Raportu: Opracowanie technologii odtwarzania geometrii zewnetrz-
nej i struktury wewnetrznej duzych samolotow na potrzeby budowy modeli numerycznych kryptonim LARE. Projekt
realizowany przez Wojskowg Akademie Techniczng w Warszawie na zlecenie Podkomisji do Ponownego Badania
Wypadku Lotniczego. Wyniki badan.
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2.3. Rejestratory poktadowe

Reakcja autopilota, ktéra w efekcie wprowadzita samolot w $lizg, byta rezultatem zdarzenia
zapisanego ponad 100 metrow przed brzoza. W tym miejscu rejestrator CVR zapisal dzwigk
sttumionego wybuchu.'"

Sygnai bli

ZSiej radiolatérni ' Brzoza TAWS 38

Rys. 2.58 Fragment kopii z 09.06.2010 r. zapisu CVR zawierajgcy milisekundowy intensywny
dzwigk zaznaczony czerwonym prostokgtem. Czerwong strzatkq zaznaczono miejsce,
gdzie miedzy brzozq i TAWS 38 nastgpito wygtuszenie sygnatu

W celu identyfikacji tego milisekundowego dzwigku przeprowadzono analizg nagran mozli-
wych zrédet tak krotkiego impulsu. Poniewaz w tym momencie ani rejestratory parametrow lotu,
ani reakcje pilotow nie wskazaty na nadzwyczajne zdarzenia w trakcie lotu, przede wszystkim
przyjeto, ze byt to odglos zderzenia pomigdzy r6znymi przedmiotami (np. metal, drewno). Tak
krotkim, milisekundowym sygnatem charakteryzuja sig¢ rowniez wybuchy. Dlatego dla porowna-
nia wybrano nagrania eksplozji r6znych materiatéw wybuchowych podczas przeprowadzonych
przez Podkomisjg¢ eksperymentéw w modelu kadluba samolotu i kesonie bakowym skrzydta.

Wyniki uzyskane z pordwnania tych sygnaléw wykluczyly wszystkie zderzenia pomigdzy
roznymi przedmiotami, oprocz zderzenia metal — metal oraz wybuchow w kadtubie i kesonie.
Poniewaz zderzenie metal-metal jest 14-krotnie krotsze od zapisu w CVR, moze mie¢ podobne
zrodto pochodzenia, jak jedno z ciagu zdarzen akustycznych sktadajacych si¢ na dzwigk nagrany
w CVR."®

2.4. Informacje o odlamkach, czesciach wraku i miejscu zdarzenia

2.4.1. Uszkodzenia statku powietrznego

Gtowna przyczyna catkowitego zniszczenia ptatowca byty wybuchy, zlokalizowane kolejno

w lewym skrzydle 1 w centroptacie.

5 Zatgceznik 11 do Raportu: Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisow rejestratorow zainstalowanych

na poktadzie samolotu Tu-154M.

116 Zatgcznik 30 do Raportu: Rejestratory naziemne i rejestratory poktadowe Tu 154 M ,, 101", Opis dostgpnego
materiatu dowodowego.
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2.4.2. Informacje o wraku

Identyfikacja potozenia odtamkow i czgéci wraku Tu-154M zostata dokonana przede wszystkim
na podstawie materiatéw fotograficznych i filmowych wykonanych bezposrednio w pierwszych
godzinach po zdarzeniu lotniczym.

Materiaty ikonograficzne z kolejnych dni stanowity uzupeknienie materiatu podstawowego.

Wigkszos¢ zidentyfikowanych odtamkow Tu-154M znajdowata si¢ w sektorach od nr 1 do
nr 15, wytyczonych przez Rosjan 10.04.2010 roku.

Sektory od nr 1 do nr 12 zostaly wytyczone na gtownym polu szczatkow, to jest miejscu, na
ktore upadty najwigksze czg$ci wraku samolotu, poczawszy od prawej i lewej czgsci rozerwanego
centroptatu, a skonczywszy na prawej czgsci statecznika poziomego.

Sektor nr 13 znajdowat si¢ migdzy sektorem nr 12 a osia szosy Kutuzowa.

Sektor nr 14 znajdowat si¢ migdzy osia szosy Kutuzowa a osia ulicy Gubienko.

Sektor nr 15 rozposcieral si¢ na wschod od osi ulicy Gubienko az do terenu blizszej radiolatarni.

W celu przeprowadzenia oceny stanu rozpadu konstrukcji kadtub samolotu zostat podzielony
na nastgpujace sekcje wg tab. 2.4.

Tabela 2.4
Sekcje Opis funkcjonalny Wregi

1 Kokpit, toaleta zatogi, pierwszy i drugi przedzial techniczny 1-14

5 Toaleta pierwszej salonki, pierwsza salonka i czg$¢ drugiej salonki, 1497
przedziat przedniego podwozia

3 Czgs¢ drugiej salonki, kuchnia, czg$¢ trzeciej salonki, pierwszy 2940
przedziat bagazowy
Czesé trzecie] salonki, czedd dzial erskiego, trzeci

4 7g8¢ '1'26016] s.a onki, czg$¢ przedziatu pasazerskiego, trzeci 40-49
przedziat techniczny

5 Czgs¢ przedziatu pasazerskiego, toalety dla pasazerow, czwarty 4966
przedziat techniczny, drugi przedziat bagazowy

6 Czgs$¢ ogonowa z silnikiem nr 2, piaty przedzial techniczny 6683

Zatoga i pasazerowie znajdowali si¢ w sekcjach od nr 1 do nr 5. W zestawieniu (rys. 2.59 —
2.71) zamieszczono wykaz zidentyfikowanych odlamkow konstrukcji i poszycia w poszczegol-
nych sekcjach, skorelowany z sektorami znajdujacymi si¢ w miejscu upadku wraku Tu-154M.
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2.4. Informacje o odtamkach, czgsciach wraku i miejscu zdarzenia

Rys. 2.59 Sektor 1

SEKTORNR 1 sekcja | wregl
$1-1.1 | Lewa burta. Kokpit - poszycie 2 przedzialu technicznego 1 6-11
$1-2.2 | Prawa burta z oknami i lewg czescia futryny drzwi nr 824- kuchennych 3 32-39
51-3.3 Lewa burta. Poszycie 1 przedzialu bagaiowego i 3 przedzialu 3 36-41
technicznego
51-4.2 Dach i lewa burta nad oknami z fragmentami liter ,,A POLSK"- 2 3 26-30
salonka
5$1-5.4 | Wrak prawej czesci centroplata z dolnym poszyciem prawej burty, 4 41-49
dolng futryna drzwi awaryjnych nr 826 i nr 828 oraz poszyciem
spodnim kadiuba- 3 salonka, przedzial pasazerski
51-6.4 Wrak lewej czesci centroptata z dolnym poszyciem lewej burty, dolngi 4 41-49
prawg futryna drzwi awaryjnych nr 827 - 3 salonka, przedzial
pasaierski
51-7.4 Element konstrukcyjny wezla spajajgcego wrege kadluba nr 41, 4 41
diwigar centroplata nr 1, zebro centroptata nr 3P oraz poszycie
wierzchnie lewej czedci centroptata — 3 salonka
51-8.2 | Dachilewa burta nad oknami z fragmentami liter ,TA"- 2 salonka 3 25-26
$1-9.3 | Dach nad salonka 2 i kuchnig 3 24-30
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Rys. 2.60 Sektor 2

Sektor 2

52.12.3 '

-~
3 52_515242;1 "

57511 N

$23,10 .5;—'_11].2

52-11.2 sf"“
$52.16.3
ol |

® a7

!
T
& :

SEKTOR NR 2 sekcja | wregi
52-1.1 Lewa burta. Kokpit-poszycie z wizerunkiem Godla- kokpit 1 5-7
52-2.1 Poszycie spodnie 2 przedzialu technicznego 1 5-14
52-3.1 | Lewa burta. Futryna dolna drzwi nr 821 — zalogi 1 12-15
52-4.1 Prawa burta. Dolna czesc poszycia 2 przedziatu technicznego i krypty 1 12-19
podwozia kot przednich
§2-5.1 Prawa burta. Dolna czes¢ poszycia kokpitu i 2 przedzialu technicznego 1 7-14
52-6.2 Dach nad 1 salonkgy 2 19-22
§2-7.2 Prawa burta, Poszycie z oknami 1 salonki 2 15-18
52-8.2 Prawa burta. Poszycie nadokienne 1 salonki z literami ,LA" 2 18-19
$2-9.2-3 | Wrak z poszyciem spodnim kadtuba 1 przedziatu bagaiowego oraz 2-3 18-41
prawg burtg salonek: 1i 2
§2-10.2 | Lewa burta. Poszycie podokienne korytarza i 1 salonki 2 14-19
§2-11.2 | Lewa burta. Poszycie 1 przedzialu bagazowego i krypty goleni kol i 14-19
przednich
5§2-12.2 | Lewa burta. Poszycie z oknami 1 salonki 2 19-22
$2-13.2 | Prawa burta. Poszycie 1 przedzialu bagazowego 3 32-34
$2-14.3 | Lewa burta. Poszycie z oknami 11 2 salonki 3 22-26
§2-15.2 | Prawa burta. Drzwi zaslepione nr 822 -1 salonka 2 19-21
§2-16.3 | Lewa burta. Poszycie z dolng lewa czedcig futryny drzwi 823 3 33-34
52-17.2 | Prawaburta. Poszycie podokienne z prawg czescig futryny drzwi 822 2 18-19
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2.4. Informacje o odtamkach, czgsciach wraku i miejscu zdarzenia

Rys. 2.61 Sektor 3 Sektor 3

pignt w

¢ Eﬁ\uﬂ

SEKTOR NR 3

wregi

53-1.3

Lewa burta. Poszycie 3 przedzialu technicznego

40-41

53-2.4

Lewa burta. Dolna czeé¢ drzwi awaryjnych nr 827 przedziatu
pasaierskiego

47-48

53-3.4

Lewa burta. Prawa — gorna czes¢ drzwi awaryjnych nr 827 przedziatu
pasaierskiego

47-48

53-4.4

Lewa burta. Dolny fragment drzwi awaryjnych nr 825 przedzialu
pasaierskiego

44-45

53-5.3

Dach nad lewa burtg salonki 2 i kuchnia

27-31

53-6.2

Lewa burta. Poszycie pod oknami 1 salonki

17-19
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Rys. 2.62 Sektor 4
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SEKTORNR 4 sekcja | wregi
S4-1.1 Lewa burta. Srodkowa czes¢ drzwi nr 821 — zalogi 1 13-14
S4-2.3 Prawa burta. Drzwi nr 824 — kuchenne 3 31-33
S4-4.4 | Lewa burta z oknami, futryng gérng drzwi awaryjnych nr 825 oraz - 41-49
dachem przedzialu pasazerskiego
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2.4. Informacje o odtamkach, czgsciach wraku i miejscu zdarzenia

Rys. 2.63 Sektor 5 Sektor 5
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SEKTORNRS sekcja | wregi
§5-1.1-2 | Dach nad korytarzem pomiedzy kokpitem, a 1 salonka 1-2 12-15
$5-2.4 Lewa burta. Gérny fragment drzwi awaryjnych nr 825 przedziatu 4 44-45
pasazerskiego
55-3.3 Dach z wywietrznikiem nad kuchnia 3 31-33
55-4.3 Dach nad prawg burtg — salonka 2 3 29-30
55-5.4 Lewa burta. Gorna futryna drzwi awaryjnych 827 4 47-48
§5-6.2 | Dachnad salonkg 1 3 22-24
$5-7.41 Dach nad kokpitem 1 8-9
$5-8.2 Lewa burta. Poszycie nad oknami 1 salonki 2 18-19
S5-9.1 Lewa burta na wysokosci podiuznicy nr 6 1 10-11
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Rys. 2.64 Sektor 6 Sektor 6

SEKTORNR & sekcja | wregi

S6-1.4 | Prawa burta. Poszycie miedzy oknami, a podioga 3 salonki 4 41-42
56-2.3-4 | Lewa burta - okna 3-4 39-40
$6-3.4 | Dach nad salonka 3 4 41-43
S6-4.6 Klapa prawa przedzialu srodkowego silnikanr 2 6 78-83
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2.4. Informacje o odtamkach, czgsciach wraku i miejscu zdarzenia

Rys. 2.65 Sektor 7 s e kt or 7
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SEKTORNR 7 sekcja | wregl
§7-1.1 | Lewa burta. Dolna czes¢ drzwinr 821 — zatogi 1 12-14
§7-2.2 Lewa burta. Wrega z poszyciem — korytarz miedzy kokpitem, a 1 2 17

salonkg

57-3.2 | Lewa burta. Poszycie z oknem i fragmentem litery ,E"- 1 salonka 2 18-19
§7-4.2 | Dach nad lewg burtg 1 salonki z fragmentem liter ,ZPOS" | 19-22
57-5.3 Dach nad lewa burtg kuchni z fragmentem litery . K" 3 30-31
$7-6.3 Lewa burta. Poszycie podokienne 2 salonkii 1 przedzialu bagazowego 3 24-28
57-7.6 | Czeic ogonowa 2 silnikiem nr 2 i mocowaniami silnikéwnr 1i 3 ] 67-84
57-8.3 Lewa burta - okna 3 28-30
§7-9.5 | Przednia czesc pylonu gondoli z przednig klapg lewego silnikanr 1 5 64-66
$7-10.6 | Obrecz kierownicy niskiego sprezania lewego silnika nr 1 6 -
§7-11.6 | Kierownica niskiego sprezania lewego silnika nr 1 ] -
57-12.6 | Aparat kierujgcy oraz wirnik niskiego spreiania lewego silnikanr 1 6 -
$7-13.6 | Wirnik niskiego sprezania lewego silnikanr 1 6 -
§7-14.6 | Obudowa aparatu kierujgcego niskiego sprezania lewego silnikanr 1 6 -
$7-15.6 | Wirnik niskiego sprezania lewego silnikanr 1 6 -
$7-16.6 | Lewy silnik nr 1 2 tylng czedcig gondolii klapami 6 -
§7-17.5 | Listwa schowka nadokiennego na bagaze miedzy rzedami15-18 5 54-59
57-18.4 | Lewa burta. Drzwi awaryjne nr 825 4 44-45
§7-19.3 | Lewa burta. Poszycie pod futryng drzwi 823 4 35-36
57-20.6 | Klapa lewa przedzialu srodkowego silnika nr 2 6 78-83
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Rys. 2.66 Sektor 8

Sektor 8
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W Dire
pigt
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SEKTOR NR 8 sekcja | wregi
$8-1.1 Prawa burta. Kokpit - poszycie z wizerunkiem Godla 1 5-7
58-2.1 | Prawa burta. Kokpit- gérna czesc poszycia 1 8-15
58-3.1 Dach i prawa burta. Kokpit- gorna czesd poszycia 1 7-13
58-4.1 Prawa burta. Kokpit- gorna czesc poszycia 1 g8-11
58-5.2-3 | Dach nad prawg burtg — salonki: 1i 2 2-3 20-24
58-6.4 Prawa burta. Poszycie miedzy dachem, a oknami 3 salonki 4 41-43
$8-7.4-5 | Wrak spodniego poszycia 2 przedziatu bagaiowego 2 wywinietg na 4-5 43-66
zewnatrz prawg burta z dachem przedzialu pasazerskiego oraz
wywinieta na zewnatrz lewa burtg z dachem przedzialu pasazerskiego.
Dach nad prawa burta zawierat gorna futryne drzwi awaryjnych nr
825,nr827.
58-8.4 Prawa burta. Drzwi awaryjne nr 828 — przedzial pasazerski 4 47-48
58-9.7 Dach nad prawg burtg — salonka 1 2 20-21
58-10.5 | Obudowa wlotu powietrza prawego silnikanr 3 3 62-64
58-11.5 | Obudowa wlotu powietrza lewego silnika nr 1 5 62-64
$8-12.5 | Pylon z wewnetrzng klapa lewego silnika nr 1 5 64-66
58-13.5 | Lewa strona obudowy wlotu powietrza silnika nr 2 5 62-64
S8-14.6 | Kolpak aparatu kierujacego przymocowany do silnika nr 3 ] 64
58-15.6 | Poszycie lewe] burty ] 67-71
$8-16.6 | Poszycie lewe] burty & 69-72
58-17.6 | Kierownica niskiego sprezania lewego silnika nr 1 i -
58-18.2 | Dach nad korytarzem pomiedzy kokpitem, a salonka 1 2 16-18
$8-19.1 | Dach nad lewa burtgioknem 1 pilota 1 6-7
58-20.3-4 | Prawa burta. Poszycie nad oknami salonkinr 3 3-4 39-41
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2.4. Informacje o odtamkach, czgsciach wraku i miejscu zdarzenia

Rys. 2.67 Sektor 9

e

i #
v 5864

)
_!

¥
59-30.1
b 1‘59-

- .‘;—’ #5574

Sektor 9

iom
e

I
1141, *

]

o

A

55234 % !

‘ 59-4.3

@ 0
0’ 59.1.34

]
I

[}
i

H,{l.l
/I""{ \.‘-
i LL
SEKTORNRS sekcja | wregi
§9-1.3-4 | Dach nad prawa burtg -3 salonka 3-4 38-42
$9-2.3 Dach nad prawg burtg —kuchniai 3 salonka 3 31-38
59-3.3-4 | Prawa burta. Poszycie z oknami 3 salonki 3-4 39-41
59-4.3 Dach nad drzwiami nr 823 — pasazerow 3 34-36
$9-5.2-3 | Lewa burta. Poszycie podokienne 1i 2 salonki oraz 1 przedziatu 2-3 19-25
bagaziowego
59-6.4 Dach nad przedziatem pasazerskim 4 46-48
59-7.4 Prawa burta. Drzwi awaryjne nr 826 — przedziat pasazerski 4 44-45
$9-8.4 | Lewa burta. Fragment zebra nr 3P centroplata 4 41-42
$9-9.4 | Lewa burta. Zebro nr 3P centroplata pomiedzy diwigarami 1-2 4 41-46
59-10.1 | Prawa burta. Kokpit- gérna czesc poszycia 1 79
59-11.4 | Prawa burta. Poszycie z cknami 4 41-42
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Rys. 2.68 Sektor 10 Sektor 10
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SEKTOR NR 10 sekcja | wregi
5$10-1.2 | Prawa burta. Poszycie nadokienne — szafa ubraniowa miedzyfazienka 2 15-17
zalogi, a fazienka 1 salonki
510-2.3 | Dach nad kuchnig 3 30-32
510-3.5 | Dach nad prawa burtg — przedzial pasazerski, toaleta 5 61-66
$10-4.5 | Prawa burta z drzwiami awaryjnyminr 830- przedzial pasazerski, 5 60-66
toaleta
510-5.4 | Dach nad ogélnym przedzialem pasazerskim 4 42-43
5$10-6.2 | Lewa burta. Poszycie 1 przedziatu bagazowego z dolng futryng drzwi 3 31-37
nr 823 — przedziatu pasazerskiego
510-7.3 | Lewa burta. Poszycie podokienne 2 salonkii kuchni 3 27-33
510-8.5 | Przednia czesc pylonu gondoli z klapami prawego silnika nr 3 5 64-66
510-9.6 | Silnik nr 3 mocowany do kadtuba (sekcja 6) 6 64-75
510-10.5 | Dach nad prawa burtg - przedzial pasazerski 5 61-62
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Rys. 2.69 Sektor 11

i.l.;(.:l.a' :_I|1 - .l,," g w
4 ERES
5_"".".._:- | \\

511-10.5
I

511,-3-.4 .

Fu

e F= | 1
. ; b . I
i o L
) . 2 W I
i 3 I S ! 1
(| Tl v '
| L 1
| . GH L -
<0 It ' L ’
ey e (T e
[ T

Sektor 11

n
- Blht u'“: E-d-\.ﬂ
v

/’

I
S116.5

I
I

I
S11-1L6

'
511-1R.6
e
"
i
[

;= i F o s1143.6 , s1113 [

I
bl1-4.4 511-11.2 7

I
511-5.5 ¢
I

!

*id

LN

& LE
SEKTOR NR 11 sekcja | wregi
$11-1.3 | Prawa burta. Poszycie z oknami kuchnii 2 salonki oraz z prawa futryng 3 28-31

drzwi nr 824 — kuchennych

511-3.4 | Prawaburta. Poszycie z oknami przedzialu pasazerskiego 4 42-44
511-4.4 | Dach nad przedzialem pasazerskim 4 46-50
$11-5.5 | Prawa burta. Poszycie wlotu powietrza do silnika nr 2 5 61-68
511-6.5 | Lewa burta. Poszycie wlotu powietrza do silnika nr 2 5 61-67
511-11.6 | Chiodnica instalacji hydraulicznej we wlocie powietrza do silnikanr 2 B 67-70
511-12.6 | Chlodnica instalacji hydraulicznej we wlocie powietrza do silnika nr 2 6 67-70
511-13.6 | Chiodnica instalacji hydraulicznej we wlocie powietrza do silnika nr 2 6 67-70
511-10.4 | Dach nad 3 salonkg i przedzialem pasazerskim 4 41-44
$11-11.2 | Lewa burta. Poszycie z oknem 1 salonki 2 19-20
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Rys. 2.70 Sektor 12 Sektor 12
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SEKTOR NR 12 sekcja | wregi
512-1.2 | Dach nad prawa burta 2 salonki z fragmentami liter ,IC” 3 24-26
$12-2.3 | Lewa burta. Gorna futryna drzwi nr 823 — pasazerow 3 33-39
§12-3.3 | Lewaburta. Drzwinr 823 - pasazerdw 3 34-36
512-4.2 | Lewa burta. Poszycie pray prawe] futrynie drzwi 823 pod oknami 3 36-38
$12-4.4 | Lewa burta. Dolna futryna drzwi awaryjnych nr 825 — przedzial 4 42-45
pasaierski
512-5.4-5 | Lewa burta. Fragment poszycia okna - przedrial pasaierski 4-5 49
512-6.4 | Lewaburta. Gorna czesd drowi awaryjnych nr 827 — przedzial 4 47-48
pasaierski
512-7.5 | Prawa burta. Poszycie wlotu powietrza do silnika nr 2 5 67-71
512-8.5 | Prawa burta, Poszycie wilotu powietrza do silnika nr 2 5 61-67
512-9.5 | Prawa burta. Poszycie wlotu powietrza do silnika nr 2 5 71-72
512-10.5 | Prawa burta. Poszycie wlotu powietrzado silnika nr 2 5 70-72
512-11.5 | Lewa burta. Poszycie wlotu powietrza do silnika nr 2 5 67-71
512-12.5 | Lewa burta. Poszycie wlotu powietrza do silnika nr 2 5 67-71
512-13.5 | Lewaburta. Poszycie wlotu powietrza do silnikanr 2 5 61-67
512-14.5 | Dach nad przedzialem pasaierskim 5 59-61
512-15.5 | Dach nad przedzialem pasaZerskim 5 58-59
512-16.5 | Dach nad przedzialem pasaierskim 5 57
512-17.5 | Lewa burta. Poszycie przedzialu technicznego z rejestratorami 5 71-72
512-18.5 | Dach nad lewg burtg przedzialu pasazerskiego 5 59-61
512-19.5 | Chlodnica instalacji hydraulicznej we wlocie powietrza do silnikanr 2 5 67-70
§12-20.6 | Srodkowa credé pylonu gondoli prawego silnika nr 3 6 67-70
512-21.6 | Klapy tylne pylonu gondoli prawego silnika nr 3 6 67-70
512-22.6 | Spdd tylnej czedci gondoli prawego silnika nr 3 [ 70-72
512-23.6 | Rejestrator parametrdw MEP-14-5 6 71-72
512-24.6 | Rejestrator parametrdw MARS BM ] 71-72
512-25.6 | Prawa burta kemory silnika nr 2 z fragmentem wregi grodzinr 67 [ 66-67a
512-26.6 | Fragment $rodkowe] wewnetrzne] czesdcl gondoll prawego siinika nr 3 6 64-67
512-27.6 | Fragment obudowy pierwszego pylonu prawego silnika nr 3 6 63-67
512-28.5 | Dach nad prawa burtg przedzialu pasazerskiego 5 59-60
512-29.4 | Dach nad ogdlnym przedzialem pasazerskim 4 44-46
512-30.6 | Chiodnica instalacli hydraulicznej 6 68-70
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Rys. 2.71 Odtamki kadtuba w sektorach 1-12

Sekcje 1-2-3-4-5-6
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Odiamki kadiuba w sektorach 1-12

Chtodnica hydrauliczna
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Prawa strona wlotu powietrza
Lewa strona wlotu powietrza

() - Dachkadtuba L/P strona - Czes¢ ogonowa
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2.5. Stan silnikow!!’

Okoto 1 do 1,5 s przed upadkiem, gdy samolot znajdowat si¢ w powietrzu, doszto do awarii
silnika lewego, czyli w trakcie upadku silnik lewy miat ciag 1 obroty réwne zero. Dwa pozostate
silniki — ciag ponizej 16 000 kG.

Najwigkszemu zniszczeniu ulegl silnik lewy. Cata spr¢zarka niskiego ci$nienia ulegla destrukcji
1 zostala wyrwana z silnika, fopatki wirnikow zostaty pogigte lub powyrywane. W najlepszym
stanie byt wirnik pierwszego wentylatora — wyrwana zostala tylko jedna topatka, wszystkie
pozostate byly znacznie wygigte w kierunku przeciwnym do kierunku obrotow. Wirnik ten jest
wykonany z tytanu, pozostate z duralu. Zniszczeniu ulegly tez kierownice, a korpus silnika zostat
rozerwany i odrzucony od miejsca upadku lewego silnika. Silnik lewy zostat oderwany od ogona
w miejscu, gdzie pylony tacza si¢ z gondola. Pylony wychodza z weztow mocujacych na wregach
sitowych 67171 kadtuba (ktore nie zostaly zniszczone) i dochodza do wreg gondol 1 konstrukcji
sitowej zawieszenia silnika poprzez specjalne drazki -w ten sposob tacza ogon z gondola. Przednie
zawieszenie to dwa uchwyty znajdujace si¢ na pasie korpusu silnika rozdzielajacym spre¢zarke
niskiego 1 wysokiego ci$nienia. Tylne zawieszenie znajduje si¢ na gorze tylnego pasa korpusu

w rejonie turbin niskiego i wysokiego ci$nienia. Oba pasy sa wykonane z tytanu.

Rys. 2.72 Silnik lewy

W7 Zatgceznik 14 do Raportu: Stan silnikow, Zalgcznik 16 do Raportu: Ekspertyza pracy i zniszczenia silnikow
D-30KU-154 serii I1.
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2.5. Stan silnikow

Rys. 2.73 Zniszczenia wewnetrzne silnika lewego

Prawy silnik w ostatniej fazie lotu mial jeszcze obroty zblizone do nominalnych i oderwat
si¢ od ogona wczesniej, prawdopodobnie w powietrzu. Potwierdzaja to zapisy rejestratorow
w koncowej fazie lotu, liczne zdjgcia z wrakowiska, nieanalizowane przez poprzednie komisje,
oraz zeznania §wiadkdw omowione w innej czg$ci raportu. Niekontrolowany lot w ostatniej
fazie oraz wywotane wybuchami gwaltowne ewolucje oderwanej czgs$ci ogonowej z silnikami,
powiazane ze zmianami katowymi osi wirujacej czgsci silnika, powodowaty wystapienie duzych
momentow zyroskopowych od obrotéw.

Momenty zyroskopowe byly w znacznej mierze dodatkowa przyczyna oderwania prawego
silnika od zamocowan w gondoli i jego upadku wczes$niejszego niz upadek czgsci ogonowej
z silnikami lewym i srodkowym.

Silnik §rodkowy byl w najlepszym stanie. Zewngtrzna gondolg silnikowa zastapita mocniejsza
konstrukcja — kadluba czgéci ogonowej, bardziej chroniaca silnik, do tego byl dalej potozony
od miejsc wybuchow i ostaniany tarcza dekompresyjna. Na podstawie zdje¢ wykonanych przez
ekipe polskich specjalistow juz na wrakowisku przed przekrgceniem wraku z pozycji do gory
kotami mozna stwierdzi¢, ze nie byt on ani zabrudzony, ani zdeformowany w takim stopniu jak
pozostale. Obserwacje endoskopowe wykryty biate naloty, bedace pozostatoscia po stopionym
aluminium, podobne jak w innych silnikach. Rosyjscy eksperci wykryli we wngtrzu srodkowego
silnika (rejon WNA) ,.kawalek poszycia”.

Tak wigc destrukcja silnikow, spowodowana wybuchami, rozpoczeta tuz za BRL, przyczynita
si¢ do zniszczenia catego samolotu 1 Smierci wszystkich pasazerdw, cho¢ nie byta to przyczyna
pierwotna tragedii. Gléwna przyczyna byta seria wybuchéw, w tym — ostatnich, rozrywajacych
samolot w powietrzu nad poczatkiem pozniejszego wrakowiska.
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Rys. 2.74 Biale naloty

2.5.1. Sily odrywajace ogon samolotu od tylnego kadluba''®

W ostatnich sekundach lotu Tu-154M na wysokosci 15—-10 m nad ziemia przy parametrach
lotu ok. 260 km/h 1 predkosci opadania ok. 12 m/s oraz pochyleniu toru lotu w stosunku do
ziemi ok. 610" nastapit kolejny wybuch w samolocie, o ogromnej sile, niszczacy samolot juz
w powietrzu tuz przed upadkiem. Efektem tego wybuchu byly m.in. $mieré pasazerow i zatogi,
rozcztonkowanie samolotu, rozrzut szczatkow na wrakowisku oraz oderwanie ogona od kadtuba.

Konstrukcja i zadania komory dekompresyjnej
Podstawowymi sitowymi elementami kadtuba sa wregi, podtuznice, podtuzne belki, komora
przedniego podwozia i poszycie.
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Rys. 2.75 Roztozenie wreg wzdtuz kadtuba samolotu

18 Zatgcznik 15 do Raportu: Sily odrywajgce ogon samolotu od tylnego kadtuba.

142



2.5. Stan silnikow

Kadtub samolotu Tu-154M podzielony jest na trzy podstawowe czgsci. Czg$¢ przednia — do
wregi 19, czg$¢ srodkowa — migdzy wregami 19 a 66, cz¢s¢ ogonowa — od wregi 66 do konca.
Tutaj bedziemy koncentrowac si¢ na czg$ci ogonowe;.

Wazne jest polozenie wreg: 66, 67, 67a173. Mozna uznaé, ze czgs$¢ ogonowa zaczyna si¢ od
wregi 66. Trzy pierwsze tutaj wymienione znajduja si¢ blisko siebie, a wreggi 67 1 67a sg prak-
tycznie w jednym przekroju. Wrega 67a to wlasciwie tarcza dekompresyjna. Za nia cisnienie
w kadtubie jest takie samo jak ci$nienie otoczenia. Przed nia, az do rejonu wregi 4 utrzymywane
jest cisnienie konieczne dla pasazerow 1 zalogi.

Wregi te sa tez obarczone przeniesieniem obcigzen od §rodptacia, a wigc sity nosnej samo-
lotu, az do zawieszenia silnikow zaczynajacego si¢ na wredze 66 oraz obciazen od usterzenia
ogonowego 1 ciagiem silnikéw. Sa to wregi sitowe, przenoszace duze obciazenia, specjalnie
wzmocnione. Dlatego dziwne jest, ze ogon zostal odcigty od kadluba na wredze 66 i to przed
uderzeniem w ziemi¢. Wyjasnienie, dlaczego to nastapito i jakie sity powodujace oderwanie
wystapity, ma kluczowe znaczenie dla oceny przebiegu wydarzen.
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Rys. 2.76 Schemat pokazujgcy grubos¢ poszycia kadtuba z naniesionymi miejscami wreg. Na rysunku
16 oznacza materiat duraluminium, z ktorego wykonane jest poszycie, wregi oraz podtuznice

Niektore z wreg szereg maja szczegolne znaczenie — w czgsci ogonowej najbardziej obciazone
sa wregi 67, 67a, 71.
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Rys. 2.77 Budowa ogonowej czesci kadtuba samolotu. Nr 28 to przegroda dekompresyjna
o ksztalcie okrqglym i wypuklym, wykonana z duraluminium i nitowana. Przegroda ta jest traktowana
Jako wrega 67a. Wrega 67 (oznaczona wskaznikiem 29) jest w srodku wzmocniona belkg poprzeczng,
do ktorej sq przymocowane wezly przednie mocowania silnikow bocznych (nr 25). Podobne jest
tylne mocowanie silnikow bocznych (wezetl 21) zwigzane z wregq 71. Wrega 66 oznaczona jest nr 30.
Nr 17 wskazuje na pylon, nr 27 — na profil tarczy, a 27 to podtuznice, nr 9 to konstrukcja podstawy
mocowania steru kierunku i wysokosci

Rys. 2.78 Wrega 67 — wrega koncowa rejonu cisnienia kabiny pasazerskiej. 1 — pas (Scianka) wregi,
2 — wezet mocowania silnika bocznego, 3 — pas wregi, 4 — kuty wezelt, 5 — belka pozioma
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2.5. Stan silnikow

Na ogon samolotu sktada si¢ cz¢$¢ dekompresyjna kadtuba oraz usterzenie pionowe i poziome.

Rys. 2.79 Ogon Tu-154M nr 101, 10.04.2010 r., Okecie, tuz przed odlotem do Smolenska

Plyta dekompresyjna (tu niewidoczna) w ogonie znajduje si¢ tuz za wlotami do silnikow
1 tylnymi wyj$ciami awaryjnymi.

W czeséci dekompresyjnej zabudowany jest silnik srodkowy S2, a na boki odchodza pylony
mocujace silniki lewy S1 1 prawy S3. Ogon jest oddzielony od kabiny pasazerskiej ptyta dekom-
presyjna (grodzia cisnieniowa) zabudowana we wredze 67a. Wregi 67 1 67a niejako naktadaja
si¢ na siebie w jednej ptaszczyznie, prostopadle do osi kadtuba. Migdzy silnikiem $srodkowym
a plyta dekompresyjna znajduje si¢ jeszcze tylny przedzial techniczny, w ktérym zamocowane sa
rézne agregaty, w tym silnik pomocniczy TA-6A. Silniki boczne waza kazdy po 3190 kg, a $rod-
kowy 2785 kg. Ogon bez usterzenia tacznie wazy ponad 12 ton, a jego dlugos$¢ wynosi 545 cm.

Tyt kadluba ma $rednice okoto 380 cm przy wredze dekompresyjnej. Plyta dekompresyjna
chroni tylna kabing pasazerska i pilotéw przed spadkiem cisnienia, gdy samolot jest w powie-
trzu. Samolot lecac na wysokos$ci ponad 10 km znajduje si¢ w mocno rozrzedzonej atmosferze
o ci$nieniu zblizonym do 0,15 atm. Przyjmuje sig, ze roznica ci$nienia powietrza w kabinie
1 poza samolotem na tej wysokos$ci moze siggac 0,8 at.

Ptyta dekompresyjna musi wigc zabezpieczy¢ od niskiego ci$nienia otoczenia przestrzen,
gdzie przebywaja ludzie, czyli przeniesc¢ site p x F. Przy srednicy kadtuba 380 cm jego przekroj
F=(mxD?/4=113 411 cm?. Przy réznicy cisnien 0,8 at przenosi wigc sitg¢ 90 683 kg, czyli
ponad 90 ton. W konstrukcjach lotniczych stosuje si¢ wspotczynniki bezpieczenstwa, ktore
znacznie odbiegaja od wytrzymatosci konstrukeji. Tym samym konstrukcja powinna wytrzymac
z zapasem rdznicg cisnien migdzy kabing pasazerska a otoczeniem na wysokos$ciach, na ktorych
samolot ma bezpiecznie lata¢. Tak wigc plyta dekompresyjna powinna wytrzymac obciazenia
znacznie ponad 90 ton.
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Rys. 2.80 Trzy rzedy nitow na poszyciu kadtuba przechodzgcego w ogon,
tzn. na wredze 66. Przod samolotu jest z lewej, a tyt z prawej.
Ponizej: ustalanie liczby nitow na obwodzie ogona Tu-154M nr 102, 10.11.2016 r.
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2.5. Stan silnikow

Antena jest tuz przed wrega 66. W konstrukcji poszycia zastosowano nity z tbami potkolistymi
oraz z wpuszczanymi. Nity z tbami potkolistymi mocniej trzymaja poszycie, co jest czynnikiem
decydujacym dla konstrukcji, chociaz zwigkszaja one opor aerodynamiczny kadtuba.

Po zdjgciu ostony termicznej mogliSmy obejrze¢ konstrukcje ptatowca od srodka, pokazuja
to kolejne zdjecia. Poszycie jest tez mocowane przy pomocy podtuznic, co znacznie zwigksza
sil¢ potrzebna do $cigcia nitow mocujacych poszycia, jak mialo wtasnie miejsce w katastrofie
smolenskie;j.

Rys. 2.81 Po zdjeciu oston na Tu-154M nr 102 wida¢ konstrukcje wregi 66 oraz przegrody cisnieniowej
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Rys. 2.82 Prawa strona wregi 66 i 67. Wregi w samolocie Tu-154M rozmieszczone
sqg w wigkszosci co 50 cm, tutaj miedzy wregami 66 i 67 jest mniejsza odlegtos¢
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2.5. Stan silnikow

Z wregi 66 wychodza podtuznice mocowane do niej Srubami stalowymi. Te krotkie podtuznice
sa potaczone sze$cioma nitami z typowymi podtuznicami mocujacymi poszycie. Nity taczace
podtuznice maja wigksza Srednicg niz nity wiazace poszycie. Takze podluznice sa znacznie
grubsze niz poszycie. Krétkie podtuznice wystawaly z wregi 66, co wida¢ wyraznie na rys.
2.83, rys. 2.84, rys. 2.85.

Z drugiej strony wregi 66 znaduja si¢ kolejne krotkie podtuznice taczace ja z wrega 67.

Rys. 2.83 Krotka podiuznica wychodzgca z wregi 66, polqczona z nig dwoma Srubami, tqczy sie
6 nitami z dlugq podtuznicq idgcg do wregi 65. Nity te majq srednice 6,5 mm i 5 mm
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Rys. 2.84 Wrega 67a — krotkie podtuznice majg pierwszy i ostatni nit o mniejszej srednicy niz srodkowe

lll‘Illl l"l"ll 1':'m'[W} LR WA N RN NRRNNEN
T LT L]
29 ! 18

WWNEER NN LI
U 1 v

Rys. 2.85 Pomiary krotkiej podtuzniczki wychodzqcej z wregi 66 dla wstepnego ustalenia srednic nitow
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2.5. Stan silnikow

Stan na wrakowisku

Symulacja NIAR pokazuje obraz zasadniczo r6zny od sytuacji na wrakowisku. Mozna powie-
dzie¢, ze opisuje zupetnie inng katastrofg, niz to byto w raportach MAK i Millera. Réznice te
dotycza nie tylko zniszczenia ogona samolotu, lecz takze oderwania si¢ obu silnikéw bocznych
od ogona duzo wcze$niej niz wida¢ to na wrakowisku. Pierwszy oderwal sig silnik lewy, a silnik
srodkowy wychylit si¢ z luku prawie o 90°.

Dane o materialach uzywanych w konstrukcji poszycia samolotu

W budowie ptatowca samolotu Tu-154M wykorzystano stopy aluminium (D16, B 95, AK6
1 AA19), stopy magnezu (MAS oraz MAS) oraz stale (30HGSA i 30HGSNA).

D16 jest duraluminium (stopem grupy 2XXX) zawierajacym dodatki stopowe: Cu 3,8-4,9%,
Mg 1,2-1,8% 1 Mn 0,3-0,9%. Polskim odpowiednikiem jest PA7.

Ustalono dla obliczen, ze liczba nitéw mocujacych poszycie do wregi 66 wynosita w kolej-
nych rzedach jak w ponizszej tabeli 2.5:

. A o Liczba nitéw na
Rzad | Na odcinku 10,85 cm | Odleglo$¢ miedzy nitami ) )
obwodzie w rzedzie
cm szt
1 5 2,17 550
2 8 1,36 880
3 9 1,21 990
razem 2420

Po doktadniejszych pomiarach ustalono, Ze nity te maja $rednice trzpieni 4,5 mm, czyli prze-
kréj nitu to w x d*/ 4 = 15,904 mm?”. Sita $cinajaca nit przy K =290 MPato F =K x S =290
x 15,90 x 10 = 4612 niutona, czyli 470,16 kG.

Przy wyliczonej liczbie nitow 2420 to 1 138 170 kG, co w przeliczeniu na ci$nienie wynosi
10,036 at. 1 MPa =1 N/mm?

Dodatkowo, znaczna sita potrzebna byta do $cigcia nitdéw podhuzniczek wychodzacych z wregi 66.
Mialy one po 6 nitéw taczacych je z inna podhuzniczka w ksztatcie katownika, do ktérego nitowane byto
pokrycie. Nity w tych podtuzniczkach byty o dwoch rozmiarach, skrajne miaty $rednicg trzpienia 5,0 mm,
a wewnetrzne 6,5 mm. Byly trudniejsze do $cigcia, ale byto ich znacznie mniej. Na podstawie
ogledzin na samolocie Tu-154M nr 102 ustalono ich liczbg na 64. Obliczenia dokonano ta sama
metoda 1 wyniki obu zestawien podane sa w tab. 2.5.

Do oderwania ogona potrzebna jest sita 1463 T. Porownajmy to z maksymalnym ciagiem
startowym rozwijanym przez trzy silniki, rtownym 31,5 T. Takiej sily nie mogty dostarczy¢ ani
zaburzenia aerodynamiczne, ani momenty bezwtadnosci czy zyroskopowy, ani przeciazenia
w wyniku upadku na ziemig. Przy czym chodzi tylko mas¢ ogona i to bez prawego silnika. A to
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sita minimalna potrzebna do odcigcia ogona od kadtuba — w rzeczywistosci mogta by¢ znacznie
wigksza. Tylko inne zrodto energii moze tu by¢ brane pod uwagg. Jest to niezaprzeczalny dowod
na wybuch w samolocie tadunkoéw wysokoenergetycznych.

Tabela 2.6 Wyniki obliczen minimalnej sily powodujacej odci¢cie ogona od kadluba

Liczba ) Przekesi | Wotrz K Sita Sila Scieci D Ciénien;
rzekrd I ila $ciecia i$nienie
nitow | nitu || YR ginania i | adiuba
at kG/
szt mm | mm? MPa N kG cm 5
cm
Pokrycie
2420 4,5 15,9043 | 290 11161637,30 | 1138170,24 | 380 10,03577
Podtuznice
128 5 19,6349 | 290 728848,88 74321,90 380 0,65533
256 6,5 | 33,1830 | 290 2463509,21 | 251208,03 | 380 2,215016
Razem od
o 3192358,09 | 325529,93 2,870346
podhuznic
Razem od
podtuznic 14353995,40 | 1463700,16 12,90611
i pokrycia
Analizy

To wyliczone ci$nienie moglo rozerwaé kadlub wzdluz osi, co wlasnie zaobserwowano na
wrakowisku.

Wytrzymato$¢ duraluminium D16 na rozrywanie wynosi 441-481 MPa.

Pokrycie o grubosci 1,5 mm ma przekr6j na obwodzie kadtuba 179,07 cm?.

Sita rozrywajaca w poprzek kadluba wyniesie wige 441 x 10° [N/m?] x 17907 [mm?] = 441 x
[N/m?] x 17907 [mm?] = 7.896.987 niutondéw, czyli 805.268 kG — znacznie mniej niz wyliczona
wyzej sita potrzebna do oderwania ogona.

Jednak zbiorniki ci§nieniowe rozrywaja si¢ wzdluz osi zbiornika na boki, gdyz tam wytrzy-
matos¢ jest dwukrotnie mniejsza. Przy takiej grubosci poszycia i1 braku elementéw wzmacnia-
jacych poszycie przed rozerwaniem wzdhuznym powinno ono wystapi¢ jako pierwsze, przed
rozerwaniem poprzecznym.

Podane tu obliczenia potwierdzaja mozliwo$¢ oderwania ogona na skutek ci$nienia wybuchu,
jak to zaobserwowano na wrakowisku.

Potwierdzaja tez mozliwos$¢ rozerwania kadluba wzdtuz jego osi.

Oba te zniszczenia wystapity w rzeczywistosci, zostaly zaobserwowane i udokumentowane,
na co wskazuja dowody w postaci stanu destrukcji kadtuba. Tak wigc to wybuch wewngtrzny
w kadhubie zniszczyt Tu-154M i spowodowat $mier¢ osob lecacych samolotem.
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Rys. 2.86 Czes¢ ogonowa na wrakowisku z wyrwanymi na wredze elementami mocujgcymi

2.6. Klapy

Z materialu dowodowego dostepnego Podkomisji wynika, ze klapy zaskrzydlowe, znajdujace
si¢ na prawym i lewym skrzydle, pomigdzy kadtubem a lukiem lewego podwozia gléwnego,
znajdowaty si¢ w ustawieniu na kat 36°, zas sekcje klap zaskrzydtowych, znajdujacych si¢ bez-
posrednio za lukiem podwozia gtdwnego, na odejmowalnej czesci skrzydta prawego i lewego
byty ustawione na kat 28°.
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Trymer Statecznik poziomy
Trimming Tailplane Horizontal Stabilizer

Ster wysokosci
Elevator

Ster kierunku
Rudder

Statecznik pionowy
Vertical Stabilizer

Klapy
Flaps

Klapy Spoilery Sloty Lotka
Flaps Spoilers Slats Aileron

Rys. 2.87 Usterzenie samolotu Tu-154M (Flight Control System)
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Ustawienie klap lewego skrzydla

Rys. 2.88 Ustawienie klap centroptatu i skrzydta lewego 12.04.2010 r. Fot. powyzej — materialy
rosyjskie oraz powigkszenie fragmentu zdjecia KBWL LP (ponizej), z zaznaczonym przez Podkomisje
nierownomiernym ustawieniem dwoch sekcji klap na lewym skrzydle i centroptacie.
Widoczne zroznicowanie kqta wychylenia
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Dzigki pomiarom dtugosci $rub napedu klap (rys. 2.89), na blizniaczym tupolewie nr 102,
w poszczegdlnych pozycjach blokowanych, Podkomisja ustalita, ze pierwsza, lewa sekcja klap
znajdujaca si¢ pomigdzy lukiem podwozia glownego a kadtubem samolotu ustawiona zostata
w blokowanej pozycji 36°, za$ druga sekcja znajdujaca si¢ za lukiem podwozia glownego,
w kierunku odejmowalnej cze$ci skrzydta, jest ustawiona w blokowanej pozycji 28° (rys. 2.88).

1S G

B8 6 o Bk ds o

Rys. 2.89 Ditugosci srub napedu klap wraz z liczbg widocznych zwojow, odpowiadajqgce poszczegolnym
katom ustawienia klap w samolocie Tu-154M. Fot. Podkomisja

Podkomisja ustalita, ze kat 28" dla klapy znajdujacej si¢ w odejmowalnej czgsci lewego
skrzydta zostat ustawiony jeszcze przed oderwaniem koncowki lewego skrzydia.

Pierwsza czg$¢ uszkodzonej, koncowej Sruby napedu lewej sekcji klap zostata odnaleziona
w rejonie przed ul. Gubienko, w odlegtosci 838 metrow od wschodniego progu pasa lotniska
Siewiernyj w Smolensku i 53 m od jego osi oraz w odlegtosci 26,5 m od ztamanej brzozy na
dzialce Bodina, w kierunku na prawo od toru lotu samolotu (rys. 2.90).

Rys. 2.90 Lokalizacja fragmentu ostatniej sruby napedu lewej sekcji klap na miejscu zdarzenia 10.04.2010 .
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Dokumentacje fotograficzna, wykonanga przez stuzby rosyjskie podczas ogledzin miejsca

zdarzenia, przedstawia rys. 2.91.

Rys. 2.91 10.04.2010 r. godziny wieczorne (powyzej), oraz 11.04.2010 r. (ponizej). Fot. Prokuratura FR
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W calej dostepnej dokumentacji fotograficznej, potozenie i wyglad $ruby nie ulegt modyfi-
kacji, a policzona ilo$¢ widocznych zwojow wynosi 20. Druga czg$¢ sruby napedu lewej sekcji
klap z tego samego miejsca znajduje si¢ na oderwanej koncowce lewego skrzydta. Zmierzona
liczba zwojow fragmentu Sruby napedowej lewej sekcji klap, pozostajacej przy koncowce lewego
skrzydta wynosi 40 (rys. 2.92).

Rys. 2.92 Pomiar ilosci zwojow Sruby napedu lewej sekcji klap. Kadr z fot. NPW

Tym samym sumaryczna ilos¢ zwojow sruby napedowej, na obu jej fragmentach, wynosi
60, co odpowiada katowi ustawienia lewej sekcji klap na odejmowalnej czesci skrzydia
lewego na 28°.

Ustawienie klap prawego skrzydla

Podkomisja ustalita, ze zmiana polozenia prawej klapy zaskrzydlowej, na prawym centro-
ptacie, znajdujacej si¢ pomigdzy kadlubem a lukiem prawego podwozia gtownego, nastapita
11.04.2010r.

Element ten 10.04.2010 r. i rankiem 11.04.2010 r. byt ustawiony na kat 36° (rys. 2.93).
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11.04.2010 r. potozenie klapy zostato zmienione poprzez przekrgcenie sruby napedu klapy
i ustawienie na kat 45° (rys. 2.94).

Zmiana ustawienia kata na odpowiadajacy pozycji ,,do ladowania” (45°) nie byta uzasadniona
przyczynami zwigzanymi z ogledzinami i znalezieniem zwtok na prawym centroptacie (10 kwiet-
nia z przestrzeni pomiedzy klapa a skrzydlem wyjete zostaly zwloki jednego z pasazerow.
Podczas tej czynnoSci nie zmieniono pozycji klapy na prawym centroplacie).
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Rys. 2.93 Klapa prawego centroptatu przed przestawieniem, pozycja 36°. Fot. Prokuratura FR
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Rys. 2.94 Stuzby rosyjskie podczas przestawiania pozycji klap prawego centroplatu 11.04.2010 r.
oraz klapa prawego centroptatu po przestawieniu — pozycja 45°. Fot. Prokuratura FR
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Na zdjgciu datowanym na 12.04.2010 r., a wigc juz po przestawieniu przez Rosjan pozycji
pierwszej sekcji klap prawego skrzydta, widoczna jest roznica katow potozenia obu sekcji klap
prawego skrzydta (rys. 2.95), wskazujaca, ze druga sekcja ustawiona byta na kat nie tylko
mniejszy niz 45°, ale mniejszy niz 36°.

Rys. 2.95 Ustawienie obu sekcji klap prawego skrzydta 12.04.2010 r. Kadr z fot. KBWL LP

Potwierdzeniem pozycji katowej drugiej sekcji klap prawego skrzydta jest materiat dowodowy
w postaci kolejnego zdjecia, wykonanego przez KBWL LP 12.04.2010 r.; na zdjgciu widoczny
jest slad na $rubie napedu po jej wykreceniu 11.04.2010 r. przez Rosjan dla uzyskania innego kata
potozenia klap (§ruba w tym miejscu ma ciemniejszy odcien od Swiezego smaru). Pozostata czgs¢
$ruby przed jej wykreceniem liczyta 60 zwojow, co odpowiada katowi 28 (rys. 2.96, rys. 2.97).

Wykrecenie §ruby nie spowodowalo przestawienia kata tego fragmentu drugiej sekcji klap
prawego skrzydta, lecz z uwagi na uszkodzenie klapy — jedynie jej odgigcie, na co wyraznie
wskazuje r6znica wielkoS$ci przerwy pomigdzy ptaszczyzna klapy, w miejscu przy luku podwozia
gloéwnego lewego, oraz przerwy pomigdzy plaszczyzna klapy, w miejscu owiewki prowadnicy
klapy.
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Rys. 2.96 Druga sekcja klap prawego skrzydta. Lokalizacja sruby napedu klap
oraz wygiecie klapy po przekreceniu Sruby przez Rosjan. Fot. KBWL LP, 12.04.2010 r.
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Rys. 2.97 llos¢ zwojow Sruby napedu drugiej sekcji klap skrzydta prawego, z uwzglednieniem
fragmentu wykreconego 11.04.2010 r. przez Rosjan. Kadr z fot. KBWL LP

Dodatkowym dowodem, potwierdzajacym ustawienie kata klap drugiej sekcji prawego skrzy-
dta na 28" jest dlugos¢ $ruby napedu tej sekcji klap, widoczna na oderwanym lewym skrzydle.
Roéwniez ten element zostat sfotografowany 12.04.2010 r. Z uwagi na uszkodzenia skrzydta
pozycja tej Sruby pozostata nienaruszona. Ilo§¢ widocznych zwojow odpowiada katowi 28°
(rys. 2.98, rys. 2.99).

ok

Rys. 2.98 Fotografie KBWL LP przedstawiajqce prawe skrzydto z zaznaczong srubg

163



2. BADANIA

Rys. 2.99 Sruba napedu klap drugiej sekcji prawego skrzydla. Fot. KBWL LP

Manipulacje wskaznikami polozenia klap

Podkomisja stwierdzita, ze dokonano rgcznej zmiany potozenia wskaznikdéw pozycji klap,
w tym wskazania zardéwno pozycji lewych, jak i prawych sekcji klap. Na zdjgciu, datowanym na
12.04.2010 r., wskaznik potozenia klap lewego skrzydta wskazuje liczbg 30, a prawy wskaznik

jest ponizej tej liczby. Na zdjeciu, datowanym na 21.09.2011 r. widoczne sa $§lady manipulacji
oraz zmiana potozenia wskaznikow (rys. 2.100).
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Rys. 2.100 Polozenie wskaznikow pozycji klap 12.04.2010 r. (fot. powyzej)
i 21.09.2012 r. (fot. ponizej) — materialy rosyjskie
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Whioski

1. Ustalone potozenie mechanizmu napgdu klap drugiej sekcji, znajdujacej si¢ na odejmo-
wanych czegsciach prawego i1 lewego skrzydta, wynosi 28°, za$ sekcji pierwszej obu skrzydet
wynosi 36" (rys. 2.101).

2. Strona rosyjska, przed przybyciem komisji do badania wypadku lotniczego, dokonata
przestawienia pierwszej sekcji klap prawego skrzydta. Dokonano réwniez zmiany wskaznikow
polozenia klap.

3. Brak dokumentacji, potwierdzajacej pierwotne polozenie pierwszej sekcji klap (migdzy
lukiem podwozia gléwnego a kadtubem) na obu skrzydtach.

4. Do ustawienia klap na kat 28" doszto przed oderwaniem koncowki lewego skrzydta,
w trakcie lotu.

Rys. 2.101 Ustalone przez Podkomisje ustawienie klap na wrakowisku

2.7. Materialy wybuchowe na szczatkach samolotu (patrz Zatacznik 27)

Badania w laboratoriach polskich, brytyjskich i amerykanskich wykazaty obecnos¢ materiatow
wybuchowych na szczatkach samolotu Tu-154M nr 101 1 na czg$ciach samolotu Tu-154M nr 102.
Dotyczy to takze obecnosci materiatow wybuchowych na fragmentach samolotu, zidentyfikowanych
przez Podkomisjg jako te, ktore znajdowaty si¢ w centrum wybuchu. Ustalona zostala obecnos¢:
RDX (heksogen), PNT (pentryt), TNT (trotyl). Badania wykonano na probkach pobranych w latach
2011-2012 przez zespot polskich i rosyjskich ekspertow pod kierownictwem prokuratury oraz
w roku 2021 przez Podkomisj¢. Analizy potwierdzaja, ze mogt to by¢ tadunek termobaryczny.
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Te wyniki to jeden z zasadniczych dowodéw, przesadzajacych o charakterze katastrofy Tu-
-154M z dnia 10.04.2010 r. Réwnoczes$nie bowiem stwierdzono jednoznacznie, ze w ziemi
wrakowiska nie zidentyfikowano obecnosci sladéw po materiatach wybuchowych mogacych
pochodzi¢ z dziatan wojskowych majacych wczesniej miejsce. Nie jest tez mozliwe, by $lady
materiatow wybuchowych byly wynikiem transportu zoknierzy bioracych udziat w walkach
czy ¢wiczeniach wojskowych, gdyz ich obecno$¢ musiataby zosta¢ wykazana przez kontrole
pirotechniczne realizowane przed kazdym lotem VIP.

Obecnos$¢ materiatdéw wybuchowych na szczatkach Tu-154M, i to zardwno foteli jak i poszycia
samolotu, potwierdzity szczegdtowe analizy raportéw Centralnego Laboratorium Kryminalistyki
Policyjnej wykonane przez Podkomisjg. Takze laboratorium w Kent podlegte Ministerstwu Obrony
Wielkiej Brytanii potwierdzito obecnos¢ materiatow wybuchowych na fragmentach poszycia
samolotu. Na zlecenie Prokuratury Krajowej zbadano tam materiat dowodowy pobrany przez
prokuratoréw w Smolensku. Wyniki byty jednoznaczne: na szczatkach Tu-154M znaleziono
slady trotylu (TNT), a takze heksogenu (RDX) i pentrytu (PNT), materiatéw uzywanych do
konstrukcji tadunkow wybuchowych.

Podkomisja sprawdzita, czy na ktorej§ z czgsci samolotu, ktdra zostata zniszczona przez
wybuch, wykryto podczas badan naukowych materiaty wybuchowe. Szczegdlna uwage przy-
wiazano do wybuchu w centroptacie i lewej burcie. Przeanalizowano 1 zestawiono wyniki badan
z informacjami dotyczacymi wymazow oraz zweryfikowano numery probek z prac analitycznych,
poczawszy od wrzesnia 2012 r. w Smolensku, do ostatnio realizowanych badan w laboratoriach
naszych sojusznikéw z NATO. Potwierdzono obecno$¢ jednego z najgrozniejszych materialow
wybuchowych, uzywanych przez terrorystow, czyli heksogenu, na szczatkach fragmentu lewe;j
burty za drzwiami numer 823, gdzie Podkomisja wcze$niej zlokalizowata wybuch, a takze
na fragmencie srodkowej czesci lewej burty kokpitu. W obu wypadkach laboratoria polskie
i natowskie potwierdzity obecno$¢ RDX na wewnetrznych powierzchniach badanych odtamkow
samolotu Tu-154M nr 101.

Osobne badania przeprowadzono na podstawie wymazow pobranych przez Podkomisj¢ smo-
lenska z czgéci samolotu, ktdre rosyjscy technicy w 2009 r. w trakcie remontu wymieniali miedzy
Tu-154M nr 101 1 Tu-154M nr 102. W tym wypadku laboratorium w USA poza heksogenem
wykryto obecnos¢ trotylu. Trzeba dodacd, ze byta to czgs¢, ktérej poza remontujacymi samolot
nikt nie rozkrecat — $lady trotylu znaleziono w jej wnetrzu.
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TU-154M nr 102

Rys. 2.102 Slady materiatéw wybuchowych (RDX) stwierdzone na wewnetrznych powierzchniach
dwoch fragmentow poszycia lewej burty Tu-154M nr 101, zbadane przez polskich specjalistow
i potwierdzone przez laboratorium w Kent

2.7.1. Eksperymenty eksplozyjne'"”

Podkomisja przeprowadzita szereg eksperymentdw badawczych z uzyciem materiatow
wybuchowych, z ktérych istotne znaczenie dla zrozumienia mechanizmu niszczenia konstrukcji
miaty w szczeg6lnosci eksperymenty na modelach: fragmentu skrzydta w skali 1:1 z symulacja
sit aerodynamicznych oraz czgsci pasazerskiej samolotu Tu-154M w skali 1:1.

» Badania nad wybuchowoscia paliwa lotniczego 1 materialéw wybuchowych w centropta-
cie obejmowaly szereg prac z udziatem ekspertow i instytucji (m.in. Szkoty Gtownej Stuzby
Pozarniczej — Zaktadu Teorii Procesow Spalania i Wybuchu, Wojskowej Akademii Technicznej,
Centrum Naukowo-Badawczego Ochrony Przeciwpozarowej, Wojskowego Instytutu Techniki
Pancernej 1 Samochodowej, Gtownego Instytutu Gérnictwa) w zakresie badan nad wybucho-
woscia paliwa lotniczego Jet Al oraz warunkéw wybuchowych. Badania wybuchu tadunku
paliwowo-powietrznego 1,5 dm?® w obiekcie imitujacym przestrzen pasazerska samolotu sktaniaja
ku generalnej konkluzji, ze zniszczenia konstrukcji ptatowca zaobserwowane w Smolensku nie
mogly by¢ rezultatem eksplozji paliwa samolotu.

9 Zatgcznik 27 do Raportu: Materialy wybuchowe na Tu-154M nr 101. Badania, eksperymenty, analizy.
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* Kolejne eksperymenty — wybuchy tadunku termobarycznego w obiekcie imitujacym prze-
strzen pasazerska, przeprowadzone przez Podkomisj¢ na modelu w skali 1:1 czgsci pasazerskiej
samolotu Tu-154M, pokazuja, ze rozpad jak ten zaobserwowany w Smolensku moze by¢ efektem
detonacji tadunkow wybuchowych. Cato$¢ prac konstrukcyjnych modelu zrealizowaty Wojskowe
Zaktady Lotnicze nr 1 w Lodzi, z uzyciem materiatow i rozwigzan konstrukcyjnych, wiernie
oddajacych przekrdj kadtuba (wycinka przestrzeni pasazerskiej) nad centroptatem tupolewa Tu-
-154M. Detonacja tadunku termobarycznego umieszczonego w obiekcie imitujacym przestrzen
pasazerska samolotu Tu-154M spowodowala calkowite zniszczenie konstrukcji 1 poszycia oraz
powstania odtamkow o roznej wielkosci i rozrzuconych na r6zna odlegtos¢ (szczegdtowy rozklad
odtamkow zawiera odrgbnie sporzadzony raport-sprawozdanie z ogledzin, stanowiacy Zalgcz-
nik 27 do Raportu). Niektore z odtamkow zostaty wbite w ziemig, co Swiadczy o duzej energii
wyrzutu 1 predkosci spadania (dokonano pomiaru predkosci odtamkéw opisanego w odrgbnym
raporcie pomiarowym). Mimo gwaltownosci zjawiska nagranie szybka kamera pozwolito stwier-
dzi¢ — zgodnie z teoria przebiegu wybuchu tadunku termo barycznego — wytworzenie trwajace;j
dhugo fali ci$nienia o umiarkowanej intensywnosci, ktora moze propagowac si¢ wzdtuz dtugich
zamknigtych elementow konstrukcyjnych. W przypadku eksperymentu §wiadczy o tym cato-
sciowe wypchnigcie tylnej §ciany pionowej obiektu, podobne do wypchnigtej czg¢sci ogonowej
w przypadku smolenskim. Podloga obiektu zostata pofragmentowana z uszkodzeniem stalowej
ramy. Fotele zostaly wyrwane z mocowania konstrukcji i przesunigte do czgsci tylnej obiektu,
a siedziska zniszczone. Zaobserwowano rowniez elementy poszycia catkowicie pozbawione
nitdéw mocujacych blachg do wreg 1 podtuznic, pofatdowanie blachy poszycia oraz charaktery-
styczny skutek zrywania taczenia podtuznic pomigdzy wrggami, stwierdzony w cze$ci ogonowe;j

samolotu Tu-154M nr 101 na zdjeciach z wrakowiska.

Rys. 2.103 Wybuch tadunku termobarycznego w modelu czesci pasazerskiej samolotu
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* Istotnym obszarem badan byty eksperymenty na modelach fragmentu skrzydta w skali 1:1
z symulacja sit aerodynamicznych. Celem przeprowadzonych badan byto okres§lenie mozliwo-
$ci umieszczenia liniowego materialu wybuchowego w obiekcie imitujacym fragment kesonu
bakowego lewego skrzydla samolotu Tu-154M oraz obserwacja skutkow detonacji fadunku
w paliwie. Do celow badan zbudowano obiekt modelowy w skali 1:1 stanowiacy czes$¢ kesonu
bakowego lewego skrzydia, odwzorowany z samolotu Tu-154M nr 102. Budowg obiektu zre-
alizowano w zaktadach lotniczych z materiatow i zgodnie z procedurami stosowanymi w prze-
mysle lotniczym. Zastosowany liniowy tfadunek wybuchowy z symulacja sit aerodynamicznych
dokonat catkowitego przecigcia obiektu na dwie czgéci. Jednocze$nie zaobserwowano zapton
paliwa, ale nie jego detonacjg, a pozostate po detonacji ogniska pozarow dotyczyly zapalenia
si¢ resztek paliwa 1 wewngtrznej masy uszczelniajacej 1 pozostawily niewielkie §lady okop-
cen. Przetom modelu po detonacji wykazuje cechy charakterystyczne dla detonacji materiatu
wybuchowego, m.in. nieregularne wywinigte krawedzie w kierunku dziatania fali uderzenio-
wej, tzw. loki powybuchowe. Badania pokazaty, ze zastosowany materiat wybuchowy moze
zosta¢ ukryty 1 zamaskowany $rodkiem uszczelniajacym, zabezpieczajacym przed dziataniem
paliwa 1 utrudniajacym jego detekcjg. Detonacja moze zosta¢ zainicjowana przez zewngtrzny
materialt wybuchowy w stosunku do przestrzeni wewngtrznej kesonu. Badania eksperymentalne
na modelu kesonu bakowego pozwolity zaobserwowac charakterystyczne literaturowe $lady
dzialania materialow wybuchowych widoczne roéwniez w przypadku smolenskim. Dodatkowo
po eksplozji przeprowadzono badania z wykorzystaniem urzadzen do wykrywania sladowych
ilo$ci materiatdéw wybuchowych, ktére wykazaly obecnos¢ na fragmentach modelu materiatéw
wybuchowych — RDX i PETN.-

* Podstawa analiz dotyczacych szczatkow ludzkich byty badania eksperymentalne w zakresie
skutkow oddziatywania detonacji r6znych materialow wybuchowych w r6znych warunkach
srodowiskowych na ciato ludzkie, z uzyciem modeli blokow mydta balistycznego, zelu bali-
stycznego, modeli kostnych oraz manekinéw, przeprowadzone z ekspertami medycyny sadowe;j
z Uniwersytetu Medycznego w Lodzi. Eksperymenty przyniosly bardzo r6znorodny obraz skut-
koéw, niekiedy w ogole nie obserwowano zadnych zmian, niekiedy byty nasilone. Potwierdzono
zaleznos$¢, ze im blizej miejsca wybuchu, tym zmiany pourazowe wystepuja w wigkszej ilosci
1 sa rozleglejsze. Potwierdzono tez wystgpowanie zmian pourazowych od kazdego z mechani-
zmoéw (zmiany pourazowe moze spowodowac: fala podmuchowa — blast wave, odtamkowa-
nie, przemieszczenie ciata i wtdrne uderzenia, dziatanie kuli ognia — fireball), cho¢ zazwyczaj
w konkretnym wybuchu wystepuja one raczej pojedynczo.

Wszystkie opisane wyzej prace byly prowadzone we wspolpracy z polskimi instytucjami
naukowymi, ekspertami europejskimi oraz czotowymi $wiatowymi placowkami badawczymi.
Szczegdtowe wyniki badan znajduja si¢ w odrgbnych sprawozdaniach zawartych w Zalgczniku
27 do Raportu: Materialy wybuchowe na Tu 154 M nr 101. Badania, eksperymenty, analizy.
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2.7.2. Symulacja wybuchu w skrzydle

Celem tego badania byto przyblizone odtworzenie eksperymentalnego wybuchu w makiecie
fragmentu skrzydta. Wiasnosci fizyczne tej makiety sa znane, podobnie jak wtasnosci uzytych
materiatdw wybuchowych. Glownym narzg¢dziem badania byta Metoda Elementow Skonczonych.
Mielismy do czynienia zdwoma materiatami wybuchowymi: paskiem materialu umieszczonym
wewnatrz makiety wraz z pozostatoscia paliwa lotniczego, ktore w okreslonych warunkach
moze si¢ zachowac jak ,,bomba paliwowa”. Autorzy eksperymentu starali si¢ unikna¢ detonacji
i zachowywac¢ warunki sprzyjajace deflagracji (wolniejszemu spalaniu) paliwa. W tej sytuacji
trudno jest powiedzie¢ z gory, ktoéry z dwdch materiatéw bardziej przyczynit si¢ do takiego,
a nie innego rozpadu.

Model z samym paliwem

Wyniki wybuchowego rozpadu powinny, o ile to mozliwe, da¢ podobny wynik jak do§wiad-
czenie. Aby zblizy¢ si¢ do tego celu, najpierw szacujemy skutki dzialania samego paliwa, ini-
cjowanego przez maly wybuch. Zaktadamy, Ze bedzie miata miejsce deflagracja, a nie detonacja
paliwa. Skutki takiego wybuchu mozna modyfikowaé przez ci$nienie poczatkowe albo przez
przyjeta zawartos$¢ energetyczna jednostki objetosci paliwa.

Timo= 06628

:'—-<

Rys. 2.104 Wszystkie Scianki (Zebra koncowe i dzwigary) oraz pokrycie sq zniszczone.
Pokrycie dolne oddzielone od reszty. Niebieska ptyta symbolizuje paliwo

Rozwiazanie calosciowe

Uzyto metody ALE jako dajacej bardziej realistyczne wyniki niz metoda Lagrange’a. Konieczne
jest wowczas stworzenie bryty powietrza posiatkowanego w sposob zgodny z siatkowaniem
materiatu wybuchowego.
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Rys. 2.105 Prostokgtne odwzorowanie paska wybuchowego na tle ptyty paliwa

Time=  12.001

|
Rys. 2.106 Zaawansowane stadium rozpadu w obecnosci duzych sit rozciggajgcych

Podsumowanie
Przeprowadzona symulacja wykazata ogolna zgodnos¢ z wynikami fizycznego doswiadczenia.
Jak zwykle w takich wypadkach wystepuja znaczne roznice lokalne.
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2.7.3. Hipoteza przebiegu wybuchu w Tu-154M

W 2017 1 w 2021 roku podczas rekonesansu blizniaczego tupolewa w jednostce wojskowej
w Minsku Mazowieckim zostal nakreslony mozliwy scenariusz podtozenia bomby (urzadzenia
wybuchowego) w skrzydle.

W miejscu przetlomu (rozerwania) od spodu lewego skrzydta znajduje si¢ klapa, ktérej otwar-
cie polega na odkreceniu czterech §rub srubokretem plaskim (czynno$é ta zajmuje kilkadziesiat
sekund). Po otwarciu klapy oceniono, iz w miejscu tym znajduje si¢ wystarczajaca przestrzen
do umieszczenia czg$ci urzadzenia wybuchowego, tj.: modutu zasilajacego, wykonawczego
1inicjujacego (zapalnik elektryczny z detonatorem posrednim przekazujacy reakcj¢ wybuchowa
przez aluminiowa blachg materiatowi umieszczonemu w kesonie bakowym skrzydta). Byt to
znaczacy przetom, poniewaz do tej pory rozwazano wariant catej bomby w kesonie bakowym
skrzydta, co od poczatku wydawalo si¢ niezwykle trudne do zrealizowania i nieefektywne.
Jak umiesci¢ bombg sze$¢ miesigcy przed detonacja wewnatrz skrzydta, gdzie sa niekorzystne
warunki Srodowiskowe, a czas od podtozenia do wybuchu wymusza zastosowanie zrodta zasilania
o duzych gabarytach? Powyzsze rozwiazanie groziloby ryzykiem ujawnienia takiego urzadzenia
podczas inspekcji.

Wariant bomby sktadajacej si¢ z dwdch oddzielnych czgsci (materiat wybuchowy zamonto-
wany pot roku wezesniej podczas remontu, osobne urzadzenie inicjujace reakcje wybuchowa
podtozone w nieodlegtym czasie przed wylotem do Smolenska) byl w naszej ocenie nietypowy
1 nowatorski, ale najbardziej efektywny 1 prawdopodobny. Pozostato tylko udowodni¢ postawione
tezy rzetelnie udokumentowanymi eksperymentami.

Eksperymenty polegajace na oderwaniu skrzydta za pomoca materiatu wybuchowego oddajace
W sposOb wierny zniszczenia stwierdzone w miejscu katastrofy trwaty pot roku 1 ostatecznie
zakonczyly si¢ sukcesem. Udowodniono, ze mozliwe jest umieszczenie materialu wybuchowego
w skrzydle tak, aby byt niewidoczny i jednocze$nie skuteczny (w catosci reagowat w przypadku
zainicjowania wybuchu), a takze stabilny w czasie (mogt z powodzeniem zosta¢ podtozony
w Samarze 1 uszczelniony tkwi¢ wewnatrz skrzydta przez miesiace nie wchodzac w reakcj¢ ze
znajdujacym si¢ tam paliwem lotniczym). Udato si¢ réwniez, co niezmiernie istotne, przenies¢
reakcje wybuchowa na tenze materiat bezstykowo, tj. materiat wybuchowy zamknigty wewnatrz
skrzydta pobudzi¢ z zewnatrz stosujac bezposrednio na konstrukcji niewielkich rozmiarow
detonator posredni.

Wyniki ekspertyzy przeprowadzonej przez Zespot, polegajacej na sprawdzeniu, czy powodem
odpadnigcia czesci lewego skrzydta tupolewa tuz przed katastrofa mogt by¢ wybuch tadunku
W sposob opisany powyzej, beda trudne do podwazenia. Nie ma bowiem innego zjawiska
fizycznego, ktore mogtoby spowodowac podobna destrukcje badanego obiektu. W chwili obec-
nej eksplozja bomby jest jedyna i najbardziej prawdopodobna przyczyna zniszczenia lewego
skrzydta Tu-154M w Smolensku.

Podobny charakter maja zniszczenia w kadtubie samolotu. Przeprowadzone eksperymenty
oraz analiza odtamkow 1 odksztatcen konstrukcji tupolewa wskazuja na drugie urzadzenie wybu-
chowe umieszczone w kesonie balastowym. Bomba ta spowodowata najwigksze zniszczenia.
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Keson balastowy z punktu widzenia konstruktora bomby jest miejscem problematycznym,
jezeli planowany wybuch ma nastapi¢ za kilka miesigcy, ale jednoczes$nie korzystnym, poniewaz
ujawnienie urzadzenia podczas prowadzonych kontroli jest niemozliwe.

Najpewniejszym rozwiazaniem jest przygotowanie prostego i skutecznego urzadzenia, ktore
w stanie ,,uspienia” jest zdolne przetrwac¢ dtugi okres. W powyzszych warunkach optymalne
bytoby zastosowanie kondensatora elektrolitycznego jako zrodta zasilania. Modutem wyko-
nawczym (odpowiedzialnym za przekazanie impulsu elektrycznego na zapalnik) mogiby by¢
element przechylowy. Taka konstrukcja zapewnia bardzo duza skuteczno$¢ i odporno$¢ na
warunki zewngtrzne. Aby spowodowac wybuch, nalezy wymusi¢ przechyt samolotu w jego osi
o odpowiedni kat.

Oderwanie lewego skrzydta $cisle wiaze si¢ z wybuchem w przestrzeni pasazerskiej. Ciag
przyczynowo-skutkowy wygladat w sposob nastepujacy: pot roku przed katastrofa w tupolewie
zainstalowano wewnatrz lewego skrzydta materiat wybuchowy. Tuz przed wylotem do Smolenska
zostala podtozona druga czg$¢ bomby w przestrzeni pod klapa opisana wyzej. W zaplanowanym
czasie 1 miejscu za pomoca kodowanego toru transmisji radiowej spowodowano wybuch lewego
skrzydta Tu-154M. Samolot tracac sil¢ no$na z lewej strony zaczat si¢ obraca¢ wokot wlasne;j
osi, co w odpowiednim momencie doprowadzito do wybuchu urzadzenia podtozonego w kesonie

balastowym, powodujac gldwne zniszczenia statku powietrznego.'?

2.8. Rekonstrukeja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.107 Rekonstrukcja linii lotu samolotu na podstawie lokalizacji odtamkow
od obszaru przed brzozq na dzialce Bodina do lotniska

Whbrew rozpowszechnianej przez MAK i Raport Millera opinii samolot Tu-154M nr 101 nie
uderzyt lewym skrzydlem w brzoze na dziatce Bodina, ale utracit koncowke lewego skrzydta
okoto 100 m przed nia w wyniku wybuchu w lewym skrzydle. Odlamki z przelomu lewego
skrzydta zniszczyly szereg drzew 1 krzewOw w obszarze na péinoc od brzozy Bodina, co dowodzi,
ze samolot lecial bardziej na potnoc niz wskazuja na to trajektorie opisane w raportach MAK

120 Opinia zespotu ekspertéw pirotechnikow, wspoltworcow eksperymentoéw eksplozyjnych wykonywanych na
rzecz Podkomisji, sierpien 2021.
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

i Millera. Podkomisja stwierdzita ponad wszelka watpliwo$¢, ze brzoza na dzialce Bodina nie
miala zadnego wplywu na uszkodzenia lewego skrzydta Tu-154M.

Whiosek ten potwierdzaja eksperymenty w tunelu aerodynamicznym przeprowadzone przez
naukowcow z Instytutu Lotnictwa oraz lot eksperymentalny modelu Tu-154M w skali 1:10
zbudowanego przez naukowcow WAT, w czasie ktorego oderwano 1/3 czes¢ lewego skrzydta.
Eksperyment pokazal, ze odpadnigcie jedynie 1/3 lewego skrzydia byloby niewystarczajace,
aby spowodowac utrate kontroli lotu i obrét samolotu wokoét wlasnej osi.

Analiza symulacji NIAR przy zatozeniu, ze skrzydto uderzyto w brzoz¢ na wysokosci 6,75 m
nad ziemia, dowodzi, ze gdyby doszto do uderzenia skrzydta w brzozg, brzoza zostalaby przecigta
z duzym ubytkiem dynamicznym w miejscu kontaktu, gérna cze$¢ drzewa zostataby przeniesiona
kilkanascie metréw do przodu przez skrzydto, a skrzydto nie zostaloby zniszczone.

Oderwana koncowka odejmowalnej czgsci lewego skrzydta posiada widoczne charaktery-
styczne cechy wybuchu (loki powybuchowe). Ten fragment skrzydta stanowi bezsporny dowod
zniszczenia w wyniku wybuchu.'?!

Rys. 2.108 Odksztatcenia poszycia spodniego w symulacji NIAR, wykonanej na podstawie modelu
opartego na parametrach dra W. Biniendy, sq przeciwne do faktycznych odksztatcen tej czesci poszycia
widocznych na koncowce lewego skrzydta. Odksztatcenia rzeczywiste powstaly w wyniku cisnienia
wewngtrznego w skrzydle, a nie w wyniku uderzenia

121 Notatka ze spotkania z przewodniczacym komisji badajacej przyczyny katastrofy samolotu MH17; rowniez
ekspertyza Franka Taylora — Fellow Member of The International Society of Air Safety Investigators (ISASI),
Forensic Investigation of Explosions, Second Edition, red. A. Beveridge, CRC Press Inc., 2011.
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2. BADANIA

2.8.1. Dowody faktograficzne przelomu krawedzi poszycia odejmowalnej koncowki
lewego skrzydla powstale na skutek eksplozji

Rys. 2.109 Widok lokow powybuchowych poszycia spodniego
oderwanej koncowki odejmowalnej czesci lewego skrzydta
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Rys. 2.110 Skala 1:1. Efekt eksperymentu rozcigcia modelu
skrzydta z paliwem przy uzyciu materiatu wybuchowego
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Zdjecia makroskopowe krawedzi poszycia wierzchniego i spodniego pomigdzy drugim i trzecim
dzwigarem oraz migdzy zebrem nr 30 i nr 31 oderwanej koncéwki OCzK lewego skrzydia (rys.
2.110), przedstawiaja typowe przetomy powstajace podczas gwattownego rozrywania poszycia
w bezposrednim rejonie eksplozji.

Pl Bty PR T

SRR gD

Shrrycio Hemes

T S

& Wierzchniego

Loki powybuchows poszycia spodniego

Rys. 2.111 Miejsce w skrzydle, na ktore zwrocili uwage biegli Prokuratury robigc zdjecia makroskopowe
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Przetomy krawedzi poszycia wierzch

s

niego

Loki powybuchowe poszycia spodniego

Rys. 2.112 Elipsami koloru czerwonego zaznaczono sfotografowane miejsca
przelomow krawedzi poszycia wierzchniego. Elipsami koloru niebieskiego
zaznaczono sfotografowane miejsca przelomow poszycia spodniego

Podczas gwaltownego rozrywania poszycia tworza si¢ nie tylko loki lub ptatki powybuchowe,

ale rowniez gtadkie obszary szybkiego wytamania metalu oraz pgknigcia powloki lakierniczej
(rys. 2.113).
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

/ Pekanie farby
4

Gtadkie obszary szybkiego ’ / / I / ,"‘
wytamania metalu l ! ’ ,

Rys. 2.113 Zdjecie makroskopowe krawedzi przetomu poszycia wierzchniego
z gladkimi obszarami wytomu powstatego podczas szybkiego rozrywania metalu
oraz popegkang powlokq farbiarsko-lakierniczq odspojong od farby podktadowej

Innymi klasycznymi §ladami eksplozji byto naprzemienne nachylenie krawgdzi przetomu pod
katem ok. 45° (rys. 2.114) oraz odpryski na grubosci przelomu powstate na skutek dziatania na
blachg silnej fali uderzeniowej (rys. 2.115).!?

122 A, Ziotkowski, O badaniach eksperckich metalowych elementéw wraku samolotu Tu-154M, w: Materialy kon-
ferencyjne Il Konferencji Smolenskiej, 21-22 pazdziernika 2013, Komitet Organizacyjny Konferencji Smolenskiej,
Warszawa 2014, s. 61-74.
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2. BADANIA

Rys. 2.114 Czerwonymi i niebieskimi strzatkami zaznaczono
naprzemienne pekanie krawedzi przelomu poszycia wierzchniego

Rys. 2.115 Odpryski metalu przelomu poszycia wierzchniego. Strzatkami zaznaczono kierunek odpryskow
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Zdjecia makroskopowe biegltych dokumentujace typowe niszczenie poszycia wierzchniego
bedace wynikiem eksplozji zostaty wykonane doktadnie w miejscu, w ktorym na poszyciu
spodnim wystepowaty liczne loki powybuchowe.

Prezentacj¢ wybuchowego odksztatcenia przetomow poszycia nalezy uzupehic o przyktady
celowego niszczenia konstrukcji. Jednym z nich byto przemys$lane odcigcie rozerwanego
1 wywinigtego na zewnatrz fragmentu poszycia wierzchniego oderwanej koncowki OCzK (rys.
2.116). Element ten zostat wywinigty doktadnie nad lokami powybuchowymi poszycia spodniego
i $wiadczyl o tym, iz w tym rejonie doszto do powstania gwattownego wysokiego ci$nienia
wewnatrz konstrukcji.

T LT UL, T TS LT CLTEL LTI TR VLT R CRUR T TR (R R TR LA “L \i ‘\ ATITRATI "l_"-'“.--"' RARMIMHL L ( 3

Rys. 2.116 Fragment poszycia wierzchniego wywinigty na zewnqtrz konstrukcji
zostat odcigty w ten sposob, zeby do ztudzenia przypominat naturalne rozerwanie

2.8.2. Rozrzut odlamkéw koncowki lewego skrzydia

Wiele odlamkéw odejmowalnej czegsci lewego skrzydta w rejonie ztamanej brzozy na dziatce
Bodina zostato znalezionych przed drzewem na obszarze od 41 m na pdétnoc do 17 m na potudnie
w kierunku prostopadtym do kierunku lotu oraz do 43 m na wschod od drzewa.'?

123 Opinia Zespotu Biegtych WPO.
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2. BADANIA

Trzy odtamki wewngtrznej konstrukcji odejmowalnej czgsci lewego skrzydta wisiaty na
galeziach brzozy Bodina, co oznacza, ze musiaty by¢ wyrwane z wngtrza skrzydta w pewne;j
odlegtosci przed drzewem (rys. 2.117).

Rys. 2.117 Zidentyfikowane odtamki odejmowalnej czesci lewego skrzydta
wiszgce 10.04.2010 r. na gateziach brzozy na dziatce Bodina

Widok przetomu od strony ptaszczyzny natarcia

Rys. 2.118 Miejsca separacji koncowki odejmowalnej czesci lewego skrzydta. Czerwonymi strzatkami
zaznaczono miejsca w poszyciu wierzchnim i spodnim, ktore zostaly wywiniete na zewngtrz
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.119 Odtamki podiuznic wywinietych na zewnqtrz konstrukcji

Rys. 2.120 Odlamki poszycia wierzchniego wywiniete na zewngqtrz konstrukcji
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2. BADANIA

Rys. 2.122 Widok zeber odejmowalnej czesci lewego skrzydia wg rekonstrukcji
Podkomisji, wykonanej na podstawie materiatow filmowych i fotograficznych
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.123 Widok dzwigara nr 1 odejmowalnej czesci lewego skrzydia wg rekonstrukcji Podkomisyi,
wykonanej na podstawie materiatow filmowych i fotograficznych

Rys. 2.124 Widok dzwigara nr 2 odejmowalnej czesci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji,
wykonanej na podstawie materiatow filmowych i fotograficznych

185



2. BADANIA

Rys. 2.125 Widok dzwigara nr 3 odejmowalnej czesci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

¢v‘r2eci tiz\wigariBwego skrzydia na miejsop”

- :%‘ifdi& ~ ,

Trzeci dzwigarha miejscu
;\dadowania;wraku
R
.

Rys. 2.126 Widoki tego samego fragmentu dzwigara nr 3 odejmowalnej czesci
lewego skrzydta na gtownym polu szczqtkow i miejscu sktadowania odtamkow
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Rys. 2.127 Miejsca odtamkow noska w konstrukcji odejmowalnej czesci lewego skrzydta

188



2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.128 Widok miejsca hipotetycznego kontaktu brzozy
z dziatki Bodina z drugq sekcjq slotu lewego skrzydta
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Miejsce rozerwana
konstrukcji kesonu
bakowego nr 3 na skutek
duiego ciénienia wewnatrz |
lewego skrzydia

Loki powybuchowe
spodniego poszycia

Rys. 2.129 Rekonstrukcja konsoli odejmowalnej czesci lewego skrzydta z elementami wewnetrznej
konstrukcji, noszqcymi slady odksztatcen poprzez oddziatywanie wysokiego wewnetrznego cisnienia,
ktorego epicentrum znajduje si¢ miedzy zebrami nr 27-32, wg rekonstrukcji Podkomisji

| Odiameklewej strony drugiej sekcji slotu —/
|

-~ =
12.04.2010 pod brzozg

Odtameksrodkowej czesci drugiej sektfji sloty -_ o dtamekiewej stron iej sekcji sloty

Z numerem 9,3 \

; - B
310 pod’brzozg o284 \\\ pod brz

Rys. 2.130 Odiamki drugiej sekcji slotu przenoszone pod brzoze na dzialce Bodina i zamienione miejscami
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Makieta klapy
odejmowanej czesci
lewego skrzydia.
Rzutz gory.

Rys. 2.131 Makieta i miejsce identyfikacji elementow klapy odejmowalnej czesci skrzydta
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Rys. 2.133 Skala 1:1. Efekt eksperymentu wykonanego przez Podkomisje

— rozciecie modelu skrzydla z paliwem przy uzyciu materiatu wybuchowego
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.134 Efekt eksperymentu rozcigcia modelu skrzydta w skali 1:4 z paliwem
przy uzyciu 6 g/m liniowego materiatu wybuchowego. Zwraca uwage utozenie lokow

w kierunku od epicentrum duzego cisnienia wewngtrznego'*

2.8.3. Rekonstrukcja przemieszczania si¢ statecznika pionowego i poziomego oraz
kikuta lewego skrzydla za pkt. TAWS 38

= Qdtamany fragrn?nlt statec_rnika pi.nlnowego Fi B Odlamana prawa czedé statecrnika
prawym statecznikiem poziomym iich -— pariomege | ege trajektorla
trajektoria

4“/,3 Odtamana drodkowa czeéd statecznika
poziomega | jego trajektoria

Rys. 2.135 Trajektoria lotu struktury statecznika od szosy Kutuzowa do potudniowej bruzdy

124 Zalgceznik 27 do Raportu: Materialy wybuchowe na Tu-154M nr 101. Badania, eksperymenty, analizy.
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Rys. 2.136 Zdjecie z plyty DVD zalgczonej do protokotu ogledzin miejsca zdarzenia 10.04.2010 r.
Zdjecie zostato wykonane o godz. 16:43:35 czasu moskiewskiego w sektorze nr 13 przez sledczych
Federacji Rosyjskiej. Na zdjeciu widoczna jest ztuszczona powtoka lakierniczo-malarska, znajdujgca
sig w poczgtkowym odcinku tak zwanej potudniowej bruzdy, prawdopodobnie pochodzgca ze
Statecznika poziomego

Rys. 2.137 Pozycja struktury statecznikow w momencie uderzenia w potudniowq bruzde
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.138 Przygniecione w kierunku zachodnim przez prawq czes¢ statecznika poziomego gatezie krzakow

Obsrar zalegania zidentyfikowanych cdfambkdw 2 lewego skrzydta TU-154M

Sektor 13

Rys. 2.139 Obszar zalegania odtamkow z kikuta lewego skrzydla przed tzw. potnocng bruzdg, ktorej
poczqtek wyryt kikut skrzydia bedgcy pod kgtem ok. -90° w stosunku do powierzchni terenu
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rd

/ﬁ'c;sz\,rcj_a spogniego

Rys. 2.140 Widok wbitego fragmentu poszycia spodniego z konca kikuta lewego skrzydta

2.8.4. Nadpalone odlamki samolotu mi¢dzy szosa Kutuzowa a glownym polem szczatkow
Podczas prospekcji terenowej, przeprowadzonej przez polskich archeologéw w Smolensku
w pazdzierniku 2010 r. w sektorze 13 za szosa Kutuzowa oraz jeszcze przed glownym polem
szczatkdéw, odnalezione zostaly liczne odtamki samolotu. Odtamki te, o wielkosci od kilku do
kilkunastu centymetrow kwadratowych, nosity slady oddziatywania termicznego oraz mecha-

nicznego.
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38,39 40 41./42 ij/}ﬁﬁﬂe 47 |

INSTYTUT ARCHEOLOGII | ETNOLOGII PAN
Prospekcja terenowa miejsca katastrofy Tu-154M pod Smoleriskiem

dyspersja znalezisk kategorii lla
oprac.. H Kowalewska-Marszatek, D.Cyngot, A Zalewska
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przyg, R.Zukowski - 2010

Rys. 2.141 Rejon wystepowania odtamkow za szosq Kutuzowa na fragmencie mapy
(Zatgcznik 28 do Raportu: Raport archeologow. Analiza materiatu dowodowego)
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Rys. 2.142 Czes¢ zebranych odlamkow ze sladami oddziatywania termicznego

Czes$¢ z odtamkoéw nosita ponadto §lady (mikrokratery) na powierzchni, odpowiadajace
ksztaltem i wielkos$cia $ladom, ktore powstaty na odtamkach po eksperymencie pirotechnicznym
przeprowadzonym przez Podkomisjg.

Cecha ta jest charakterystyczna dla zniszczen spowodowanych przez wybuch.
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.143 Porownanie mikrokraterow na powierzchni odtamkow odnalezionych
przez archeologow i odtamkach powstatych po eksperymencie pirotechnicznym przeprowadzonym
przez Podkomisje (Zatgcznik 28 do Raportu: Raport archeologow. Analiza materiatu dowodowego),
analiza wiasna zdje¢ z zasobow Podkomisji

2.8.5. Czes¢ pasazerska kadluba

Jednym z najbardziej charakterystycznych skutkow wybuchu w kadlubie byto rozerwanie
grzbietowego pasa dachu wzdtuz podtuznicy 2L przedziatu pasazerskiego miedzy centroptatem
a ogonem oraz wywinigcie go razem z lewa i prawa burta na zewnatrz konstrukcji (rys. 2.144).
Dodatkowymi dowodami na destrukcje kadluba na skutek dzialania gwattownego wysokiego
ci$nienia wewnatrz kadtuba byty liczne loki powybuchowe (rys. 2.145) oraz rozkalibrowane
1 uformowane w stozek otwory poszycia kadtuba powstate od przeciskajacych si¢ przez nie
glowek nitow.

199



2. BADANIA

Rys. 2.144 Rozerwany wzdtuz podtuznicy 2L i wywiniety na zewnqtrz konstrukcji dach wraz z lewq
i prawq burtq przedziatu pasazerskiego pomiedzy centroptatem a ogonem

Rys. 2.145 Przykladowe loki powybuchowe w miejscach koncentracji
czota fali gwattownego wysokiego cisnienia
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

2.8.6. Rozrzut odlamkoéw na skutek wybuchu w centroplacie

Wybuch w zbiorniku paliwowym (balastowym) nr 4 byt gtéwna przyczyna zniszczenia kadtuba
Tu-154M na chwilg przed przyziemieniem. Wybuch, ktory nastapit w tym miejscu, rozerwat
poszycie wierzchnie zbiornika balastowego przy lewej burcie kadtuba. Jednocze$nie osmolit,
wyrwal 1 wyrzucit w kierunku poéinocno-zachodnim na odlegtos¢ kilkudziesigciu metrow pierw-
szy dzwigar, fragmenty zeber zbiornika paliwowego nr 2 oraz mechanizm redukcji transmisji
walu napedowego slotéw lewej czesci centroptatu przymocowany do pierwszego dzwigara.
Podkomisja wyklucza, ze osmolenie nastapito na skutek innych przyczyn.

Fale wybuchowe rozsadzity konstrukcje kadtuba, a w szczegolnosci znajdujacy sig czgsciowo
nad centroptatem salonki nr 3, zabijajac wszystkich jego pasazeréw i rozrzucajac ich szczatki
na catej dtugosci gtownego pola szczatkéw. Rownoczesnie fala wybuchowa wyrwala z lewej
burty kadtuba drzwi pasazerskie nr 823, ktore zostaty wbite w grunt na 1 metr. Pomieszczenie
kuchni wraz z wyposazeniem zostato rozproszone na tysiace fragmentoéw i zalegato na 1/3
obszaru gtownego pola szczatkow. Czoto fal wybuchowych, przemieszczajacych si¢ w kierunku
ogona, rozerwalo grzbiet dachu wzdtuz podtuznicy 2L przedziatu pasazerskiego znajdujacego si¢
pomigdzy centroptatem a ogonem i spowodowato wywinigcie rozerwanego dachu wraz z lewa
1 prawa burta na zewnatrz konstrukcji.

w wyposazenia kuchni lotu Tul S4M nr 101 w Smolenisku

Ly \ Lokalizacia ciat terdw trzeciej salonki na

RZECZI’OSI"OI’- .
ITA POLSIGN
ltlu:llualonals-:

f

Rys. 2.146 Skutki wybuchu w rejonie zbiornika paliwowego (balastowego) nr 4. Od lewej: grafika
przedstawiajgca zaleganie odlamkow wyposazenia kuchni, drzwi nr 823 wbite w grunt, odtamki lewej
czesci centroplatu i przedziatu pasazerskiego oraz lokalizacja cial pasazerow
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Rys. 2.147 Rozrzut czesci centroptatu na wrakowisku
z zaznaczeniem odleglosci i miejsca upadku najwazniejszych czesci

Zdjecia z pdinocnej czgsci sektorow 11-12 gtownego pola szczatkéw pokazuja drzewa
powalone zgodnie z kierunkiem lotu samolotu, natomiast w sektorach 8-10 oraz potudniowej
czesci sektorow 11-12 gatezie drzew powalone sa promieniscie badz w kierunku przeciwnym
do toru lotu Tu-154M. Fakt ten wskazuje na oddzialywanie w tych miejscach fali uderzeniowe;.

Rys. 2.148 Zdjecie poczgtku gtownego pola szczgtkow
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Wybuch w lewej czegsci centroptatu spowodowat zniszczenie poszycia wierzchniego zbiornika
paliwowego (balastowego) nr 4, dzwigara nr 1 oraz zeber zbiornika paliwowego nr 2. Niektore
z tych elementdéw nosza wyrazne $lady oddziatywania wysokiej temperatury oraz czota fali
uderzeniowej wywotanej detonacja i wybuchami.

Rzut poszycia wierzchniego lewego
W skrzydia TU-154M. Czerwong elipsg
& zakreslono miejsce w centroplacie w

ktérym nie zidentyfikowano adnych
odiamkdw poszycia gérnego.

. 5 2
Wyrwane iebro nr 3L migdzy pierwszym Wyrwany diwigar nr 1 kesonu bakowego nr 4 Rozerwane i nadpalone iebra nr
idrugim diwigarem kesonu balastowego lewej czesci centroplata. 5L,6L,9L centroptata.

nrd.

Rys. 2.149 Wyrwany dzwigar nr 1 kesonu bakowego nr 4 oraz zZebra zbiornika paliwowego nr 2
lewej czegsci centroplatu noszgce Slady oddziatywania wysokiej temperatury

Rosyjska wersja wybuchu

Zbiezne z ustaleniami Podkomisji zniszczenia centroptatu zostaly opisane przez rosyjskich
ekspertow, ktorzy we wrzesniu 2010 roku dokonali ogledzin wraku Tu-154M 1 stwierdzili, ze
zostal on zniszczony na skutek wybuchu hydraulicznego. Opis ten zostat zawarty w rosyjskiej
opinii mechanoskopijno-traseologicznej szczatkdw Tu-154M wykonanej w 2012 .

Uszkodzenia zbiornikow paliwowych posiadajq wspolny charakter: gorne i przednie powierzch-
nie sq wyrwane, krawedzie rozerwan sq wywiniete do gory. Wyjasnic to mozna tym, ze w momen-
cie kontaktu samolotu z ziemiq nastgpito uderzenie hydrauliczne polgczone z wyrzutem paliwa
znajdujgcego sie w zbiornikach. Biorac pod uwage fakt, ze samolot znajdowat si¢ w stanie
odwroconym, uderzenie hydrauliczne dotyczyto gornych przednich czesci zbiornikow [...].

W wyniku dzialania niezrownowazonego momentu sit aerodynamicznych, ktory powstat na
etapie niekotrolowanego lotu po utracie OCzK, oS samolotu nie pokrywata sie z kierunkiem

ruchu i byla odchylona w strone konsoli prawej, ktora wytworzyta duzy opor aerodynamiczny.
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Dlatego tez prawy keson otrzymat uderzenie hydrauliczne pod katem ostrym, w wyniku tego jego
czeS¢ zewnetrzna zostata uszkodzona, natomiast przegrodki wewnetrzne zerwane i zdeformowane
w kierunku uderzenia. Centralny i lewy keson otrzymaly uderzenie hydrauliczne praktycznie
prostopadle do przedniej krawedzi i zostaly rozerwane na catej dtugosci | ...].

O uszkodzeniu kesonow, a w szczegolnosci w wyniku uderzenia hydraulicznego swiadczy
charakter oderwania poszycia stringerow na krawedzi uszkodzonej strefy. Stringery sq wygiete
na zewngtrz, utrzymywane przez nie poszycie odsuneto si¢ dalej wraz z oderwaniem nitow od
stringerow |...]. Charakter uszkodzenia kesonow wyjasnia rowniez fakt braku silnego pozaru
w miejscu katastrofy. Wyrzut paliwa ze zbiornikow odbyt sie momentalnie w chwili zderzenia sie
samolotu z ziemiq. Oznacza to, Ze gtdwna objetosc znajdujgcego sie w samolocie paliwa zostata
rozlana na stosunkowo niewielkiej powierzchni.'”

Analogiczny opis zniszczenia glownej czgsci centroptatu oraz skrzydet zostalt wykonany przez
rosyjskich ekspertow prokuratury we wrzesniu 2010 r.

W el 3

R

Rys. 2.150[...] lewa srodkowa czes¢ skrzydta z podporkg podwozia. Zbiornik — keson zniszczony,
gorna czes¢ whita wskutek hydraulicznego udaru paliwa

126

Rys. 2.151 [...] czes¢ lewej konsoli skrzydta od aerodynamicznego grzebienia do gtownej podpory
podwozia'?. W rzeczywistosci poszycie gorne pochodzi ze skrzydia prawego, a jego powybuchowy
ksztalt stawia znak zapytania nad sposobem zniszczenia takze prawego skrzydla

125 Opinia mechanoskopijno-traseologiczna, Dawidow, PK/S1 54/10, t. 482, k. 104874 do 104876.

126 Rosyjska ekspertyza z wrzesnia 2010 r., Po.S1. 54/10, t. 209.
127 Ibidem.
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.152 Prawy wspornik skrzydta. Gorna i przednia cze¢s¢ poszycia zerwana w wyniku
uderzenia hydraulicznego paliwa. Dolna czesé pokrycia bardzo znieksztatcona z oderwanymi

dzwigarami. Zebra kesonu zdeformowane i oderwane. Sekcja klapy zerwana z prowadnic'®.

Wedtug protokotu ogledzin ekspertow Prokuratury FR wykonanych 17-20.09.2010 r.
takze prawe skrzydto zostato zniszczone uderzeniem hydraulicznym

128 Rosyjska ekspertyza z wrzesnia 2010 r., Po.SI. 54/10, t. 210, s. 59 pdf, k. 50024.
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2.8.7. Uderzenie hydrauliczne

Tak wigc eksperci rosyjscy nie maja watpliwosci, ze SP zostal zniszczony na skutek eksplo-
zji 1 mimo ze aby ukry¢ faktyczny powod, przypisali ja uderzeniu hydraulicznemu, zaréwno
Raport MAK jak i Raport Millera przemilczaty wyniki ogledzin wraku z 2010 r. oraz ekspertyze
z 2012 r., ukrywajac stan faktyczny szczatkow SP. Tymczasem przypisanie wybuchu uderzeniu
hydraulicznemu jest oczywistym absurdem.'?

Uderzenie hydrauliczne a sytuacja Tu-154M

1. Uderzenie hydrauliczne wystgpuje w przewodzie catkowicie wypetnionym ,,przepty-
wajaca”’ ciecza. ZbiornikoOw paliwa nie mozna przyréwnac¢ do przewodoéw z przeptywajaca
ciecza, tzn. rur.

2. W Tu-154M mamy 6 odrgbnych fizycznie zbiornikow paliwa. Zbiorniki te maja maksymalna
pojemno$¢ paliwa ok. 40 ton. Przy wylocie z Okecia byto tego paliwa ok. 18,6 ton. W chwili
katastrofy byto ok. 10,6 ton paliwa we wszystkich zbiornikach, z tym, ze bardzo nierownomiernie
roztozonego — $rednie wypetnienie na poziomie 26,5%. W zbiornikach w skrzydtach byto 1450
do 1300 kg paliwa. Wypracowywanie ok. 8000 kg paliwa w trakcie lotu 1 narzuconej automatyki
pobierania go gtownie ze zbiornika nr 2 pozostawito go prawie pustym, a w odejmowalnej czgsci
skrzydet byto po ok. 650-725 kg paliwa (analizy dla lotu jeszcze przed BRL).

3. W zbiornikach nr 2 (lewym i prawym) jak i w nr 3 lewym paliwa nie byto, wigc choéby
dlatego zadne uderzenie hydrauliczne nie mogto wystapié. Co do pozostatych — w nr 3 prawym
wypetnienie byto mniejsze niz 27%, co wyklucza uderzenie hydrauliczne. Co do zbiornikow
w kadlubie — tez nie mozna znalez¢ poparcia dla tezy eksperta Dawidowa. Zbiorniki nie byly
tam ,,catkowicie wypetnione paliwem”. W kazdym zbiorniku musi by¢ miejsce na powietrze
1 pary paliwa, aby wykluczy¢ samozaptony paliwa. Dodatkowo te wolne przestrzenie znajduja
si¢ nawet przy przewodach rurowych (zwane bocznikami) eliminujac uderzenie hydrauliczne
— takie wlasnie rozwiazania konstrukcyjne stosuje si¢ przy zaworach rurowych, zabezpieczajac
je przed wystapieniem uderzen hydraulicznych. Zbiorniki paliwa w skrzydfach sa naturalnie
wentylowane, tzn. ci$nienie par paliwa i powietrza jest praktycznie takie samo jak ci$nienie
otaczajacej atmosfery. To tez eliminuje mozliwo$¢ uderzenia hydraulicznego.

4. Zbiorniki nie sa rurami, nie ma w nich przeptywajacej cieczy i to z naglymi zmianami
w predkosci tego przeplywu. W odréznieniu od rur, w zbiornikach nawet wypetnionych ciecza
nie ma zmian cis$nienia cieczy z powodu zmiany energii kinetycznej na potencjalna. Gdyby
bezwladnos¢ cieczy tworzyla nawet cisnienie lokalnie, to ciecz ta miataby mozliwo$¢ przemiesz-
czania si¢ w rejon wolny od cieczy, kierowana ewentualnym wzrostem cis$nienia.

129 Pod pojeciem uderzenia hydraulicznego rozumiemy gwaltowne zmiany cisnienia w przewodzie catkowicie
wypetnionym cieczg spowodowane naglymi zmianami predkosci przeplywajqcej cieczy. Zwigkszenie predkosci,
np. wskutek otwarcia zaworu, wywoluje na poczqtku spadek cisnienia. Jest to tzw. uderzenie hydrauliczne ujemne.
Zmniejszenie predkosci np. wskutek zamykania zaworu, powoduje poczgtkowo wzrost cisnienia. Jest to tzw. ude-
rzenie hydrauliczne dodatnie. Przyrost cisnienia, zarowno dla uderzenia hydraulicznego dodatniego i ujemnego,
oblicza sie z wzoru opublikowanego po raz pierwszy przez Zukowskiego w roku 1889 i Allievi’ego w roku 1913, w:
P. Kowalski, Analiza zdolnosci ttumienia uderzenia hydraulicznego w rurociggu stalowym z bocznikiem z tworzywa
sztucznego, praca doktorska, Politechnika Gdanska 2007; https://pbc.gda.pl/Content/3910/phd_kowalski pawel.pdf.
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5. W przypadku katastrofy smolenskiej nie byto naglego zatrzymania si¢ cieczy, bo nawet
wg Dawidowa w rejonie brzozy na dziatce Bodina predkos¢ przelotu nie spadta. Przy przelocie
SP od pierwszego wybuchu w lewym skrzydle do wrakowiska mamy do rozpatrzenia dwa
przypadki. Na tym odcinku nr 101 obracat sig, zmieniajac pochylenie i kierunek. To mogto
wplynaé¢ zasadniczo na zawartos¢ paliwa w zbiornikach w kadtubie, czyli w zbiornikach nr
1 inr4.

6. Wg prac prowadzonych w Podkomisji zbiornik nr 4 byt pusty w momencie wybuchu nad
wrakowiskiem. Nie bylo w nim warunkéw do powstania uderzenia hydraulicznego. Rozwazania
eksperta prokuratury rosyjskiej nalezy zatem catkowicie odrzucic.

7. Uderzenie hydrauliczne w rurach moze zniszczy¢ nawet rurg, ale w jednym najstabszym
miejscu 1 wowczas ciecz wyptynetaby tym peknigciem. Rura nie moglaby rozpas¢ si¢ na wiele
matych odtamkow z bardzo postrzepionymi i nieraz pozawijanymi w loki powybuchowe kra-
wedziami. Zjawisko mtota hydraulicznego spowodowane jest przez nagle zatrzymanie poru-
szajacego si¢ stupa cieczy. Ogolnie méwiac, zatrzymywana ciecz ma tendencje do rozsadzania
naczynia, ktore ogranicza jej ruch. Z tym, Ze rozbijane jest ono na ogét na dwie czgsci, nie na
kilkadziesiat.

8. I jeszcze jedna zasadnicza roéznica miedzy rzeczywistymi skutkami katastrofy Tu-154M
1 skutkami uderzenia hydraulicznego, ktore wskazano analizujac zniszczenie zbiornika paliwa.
W zbiorniku paliwa w centroptacie powstaty dwie strefy zniszczenia: jedna z przodu zbiornika
(frontowy dzwigar), druga z tylu (tylny dzwigar). Wybicie dziur w tylnej $ciance, co miato
miejsce, nie moze by¢ w zaden sposob skojarzone z ,,uderzeniem hydraulicznym”, jak to jest
sugerowane przez rosyjski raport. Przyczyna jest prosta: Na skutek uderzenia statku powietrz-
nego o ziemi¢ i hamowania o podtoze paliwo, z powodu swej bezwtadnosci, naciska na przednia
Scianke, nie na tylna.
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2.8.8. Odlamki grzbietowego pasa dachu Tu-154M wskazujace na wybuch'*

Widok w kierunku
kokpitu

Przekroj poprzeczny kadiuba z zaznaczeniem grzbietowego
pasa dachu od podiuznicy 6L do podtuznicy 6P

1 canoH 2 canon 3 canow NaccaxXMpCKui CanoH
4 mecra >\< 8 mecr 18 mect Make. 70 mect
- >

e L TECE

=, )80 Dl L]

L e

Rys. 2.153 Grzbietowy pas poszycia dachu kadtuba Tu-154M, o powierzchni 66 m?,
zostat podzielony na 12 stref, ktorym przypisano litery od ,,A” do ,,L”. Kazda strefa obejmowata
obszar o powierzchni 5,4 m? zawarty migdzy 6 wregami i 13 podiuznicami

130 Forensic Investigation of Explosions, op. cit. Specyfikacja odksztalcen materiatowych z wnioskiem, ze jesli
w zdarzeniu lotniczym mozna zidentyfikowac wigcej niz dwa przypadki ktoregokolwiek z ponizszych opisdw
zniszczen, to stanowia one dowdd na eksplozje wewnatrz samolotu.

1. Im wigkszy zostat uzyty tadunek wybuchowy, tym mniejsze odtamki, wigksza ich ilo$¢ oraz wigksza ich pred-
kos$¢ poczatkowa.

2. Fizyczne odksztalcenia i rozerwania stanowia podpisy uzycia tadunku wybuchowego, nawet jezeli nie mozna
znalez¢ sladow chemicznych tych tfadunkow.

3. Podpisy makroskopowe uzycia tadunkow wybuchowych to:

a. Zawinigcia krawedzi peknigé poszycia i struktury samolotu zwane ,,lokami powybuchowymi” spowodowane
gwaltownym przeptywem gazow.

b. Oderwanie poszycia lub elementéw struktury samolotu jako efekt wysokiego cisnienia wewngtrznego powo-
dujacego przejscie nitdw przez materiat poszycia, co wytwarza efekt ,,kraterow” w miejscach po tebkach nitow.
c. Pekanie poszycia wydhuz otworéw po nitach pod wplywem naprgzenia rozciagajacego, co w efekcie tworzy
powstanie ,,z¢béw kolczastych” na krawedzi peknigeia danego fragmentu.

d. Powstanie pgknigcia kadtuba wzdtuz osi kadtuba pod wptywem ci$nienia wewngtrznego w strukturze rurowe;j
przez dwukrotnie wigksze naprezenie obwodowe od naprgzenia osiowego.

e. Lokalne otwory z ptatkami metalu na zewnatrz zwane ,,petaliforms”.

f. Separacje lub oderwanie poszycia od podtuznic i wreg.
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LEGENDA
O - Ptatek powybuchowy ~~ - Rozerwanie i wywiniecie dachu na zewnatrz o 180°
@ - Lok powybuchowy %l - Miejsce ciecia dachu nozycami hydraulicznymi

#::}- Miejsce koncentracji ptatkow i lokéw powybuchowych

Rys. 2.154 Rekonstrukcja grzbietowego pasa dachu miedzy wregami nr 7 i nr 66

Na zrekonstruowanym, ze zidentyfikowanych odlamkow, grzbietowym pasie dachu zazna-
czono miejsca, w ktorych wystgpowaty charakterystyczne dla wybuchu deformacje (rys. 2.154).

LEGENDA
O - Ptatek powybuchowy “7— - Rozerwanie i wywiniecie dachu na zewnatrz o 180°
@ - Lok powybuchowy ? - Miejsce ciecia dachu nozycami hydraulicznymi

;:::1;_— Miejsce koncentracji platkow i lokéw powybuchowych

Rys. 2.155 Strefa ,,A” grzbietowego pasa dachu, znajdujqca si¢ miedzy wregami 7—11
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Rys. 2.156 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujgcy sie
w strefie ,, A" nad kokpitem, miedzy wregami 10—11 i podtuznicami 4L—6L
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Rys. 2.157 Widok loku powybuchowego potrojnie zakreconego
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Rys. 2.158 Odtamek poszycia wierzchniego z dwoma lokami powybuchowymi, znajdujgcy sig¢
w konstrukcji Tu-154M nad kokpitem, miedzy wregami 8—11 i podtuznicami 2L—4P
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Rozkalibrowane otwory

Lok powybuchowy

Lok powybuchowy

Rys. 2.159 Widok lokow powybuchowych i rozkalibrowanych otworow po wyrwanych nitach
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P

Rys. 2.160 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem i platkiem powybuchowym, znajdujgcy si¢
w strefie ,, A" nad kokpitem, miedzy wregami 7—10 i podtuznicami 4L—6L
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Ptatek
powybuchowy

Lok powybuchowy podwdjnie zakrecony

Rys. 2.161 Widok loku powybuchowego podwdjnie zakreconego oraz ptatka powybuchowego
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Rys. 2.162 Widok fragmentu osmolonego odtamka. Powloka lakiernicza zostala czesciowo ztuszczona
lub wypalona na skutek dziatania wysokiej temperatury
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L

L

&

O - Platek powybuchowy
@ - Lok powybuchowy

;::}— Miejsce koncentracji ptatkow i lokéw powybuchowych

LEGENDA

“~ - Rozerwanie i wywiniecie dachu na zewnatrz o 180°

—

Rys. 2.163 Strefa ,,F” grzbietowego pasa dachu miedzy wregami 31-36 znajdowata sie nad
pomieszczeniem kuchni z drzwiami nr 824, szafqg ubraniowq, gospodarczq oraz korytarzem przy

drzwiach nr 823 (dla pasazerow)
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Rys. 2.164 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujgcy sie
w konstrukcji Tu-154M nad pomieszczeniem kuchni, miedzy wregami 32—33 i podtuznicami 1P—3P

Blacha, ktora ulegta zniszczeniu na skutek wybuchu, odksztalcita sie do postaci pozwijanych

metalowych ,,platkow”, ktore powstaly po stronie przeciwnej do tej, gdzie umieszczony byt
131

tadunek wybuchowy.

BLA. Zidtkowski, O badaniach eksperckich metalowych elementéw wraku samolotu Tu-154M, op. cit., s. 65, fot.
za: V. Ramachandran, A.C. Raghuram, R.V. Krishnan, S.K. Bhaumik, Failure Analysis of Engineering Structures
Methodology and Case Histories, ASM International, 2005.
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Lok powybuchowy

Rys. 2.165 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujgcy sie
w konstrukcji Tu-154M miedzy wregami 31-33 i podtuznicami 1L—4P, nad pomieszczeniem kuchni

Fala uderzeniowa, jaka powstaje na skutek eksplozji, powoduje udarowe obcigzenia termo-
mechaniczne metalowych elementow. Gdy spowodowane zostanie wtedy pekniecie/rozerwanie
blachy, to swobodny koniec tak powstalej wstegi metalu poddawany jest dziataniu duzych sit
bezwtadnosciowych, podczas gdy jej drugi koniec podlega wiezom gtownego arkusza. Skutkuje

to uformowaniem sig ciasno zwinigtych zwojow.'??

132 [bidem, s. 66.
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podwdjnie SRS powybuchowe
zakrecony .

- ¢ £ -
2 o Al B ™
Lok powvbuchowy‘._v x }' Piatki rr\ x;f‘ .. m

Rys. 2.166 Odlamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujqcy sie w strefie ,, F”
miedzy wregami 33-36 i podtuznicami 2L-3P, nad korytarzem przy drzwiach nr 823

Poréwnujac rekonstrukcje modelowa strefy ,,F” grzbietowego pasa dachu, wykonana przez
Podkomisjg, z symulacja Instytutu NIAR, mozna zobaczy¢ odmienny rozpad konstrukcji Tu-
-154M. Przeprowadzone symulacyjnie uderzenie dachem platowca o grunt nie spowodowato
rozpadu konstrukcji na duza ilo$¢ odtamkow oraz powstania lokow powybuchowych (rys. 2.167).
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Lok powybuchowy

Symulacja NIAR

Rys. 2.167 Pordownanie zniszczen poszycia grzbietowego pasa dachu
w rekonstrukcji Podkomisji i symulacji NIAR
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LEGENDA
O - Platek powybuchowy ~ - Rozerwanie i wywinigcie dachu na zewnatrz o 180"
Q - Lok powybuchowy @ - Miejsce ciecia dachu nozycami hydraulicznymi

m_- Miejsce koncentracji ptatkow i lokow powybuchowych

Rys. 2.168 Strefa ,, G grzbietowego pasa dachu, znajdujgca si¢ miedzy wregami 36—41 i nad salonkg nr 3
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Rozkalibrbwané '
otwory

Rys. 2.169 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujqcy sie w konstrukcji
Tu-154M miedzy wregami 37—42 i podiuznicami 1P-9P, nad pomieszczeniem salonki nr 3
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LEGENDA
O - Platek powybuchowy “~ - Rozerwanie i wywiniecie dachu na zewnatrz o 180°
. - Lok powybuchowy %l - Miejsce ciecia dachu nozycami hydraulicznymi

{:}_— Miejsce koncentracji ptatkéw i lokéw powybuchowych

Rys. 2.170 Strefa ,, H” grzbietowego pasa dachu, znajdujqca si¢ miedzy wregami 41—46 i nad przedniq
czesciq przedziatu ogolnopasazerskiego w rejonie drzwi awaryjnych nr 825 i nr 826
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Rys. 2.171 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujgcy sie w konstrukcji
Tu-154M miedzy wregami 43—46 i podtuznicami 4P—7P, nad przedziatem ogolnopasazerskim
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Rys. 2.172 Efekt eksperymentu rozciecia modelu skrzydta z paliwem
przy uzyciu materiatu wybuchowego. Skala 1:1
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o — m
- - -

Lok powybuchowy

bl . .

Rys. 2.173 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujqcy sie¢ w konstrukcji
Tu-154M miedzy wregami 44—47 i podtuznicami 0-2P, nad przedziatem ogdlnopasazerskim
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Rys. 2.174 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujqcy sie w strefie ,, H”
miedzy wregami 41-46 i podtuznicami 4P—6P, nad przedzialem ogolnopasazerskim
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LEGENDA
O - Platek powybuchowy D - Rozerwanie i wywiniecie dachu na zewnatrz o 180°
. - Lok powybuchowy %l - Miejsce ciecia dachu nozycami hydraulicznymi

t:"}_- Miejsce koncentracji ptatkow i lokéw powybuchowych

Rys. 2.175 Strefa ,,J” grzbietowego pasa dachu, znajdujqca sie miedzy wregami 51-56
i nad srodkowq czescig przedziatu ogolnopasazerskiego
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2. BADANIA

Rys. 2.176 Dach kadtuba zostat rozerwany wzdtuz podtuznicy 2L, miedzy wregami 53—57 i wywiniety wraz
z burtami na zewnqtrz konstrukcji. 11.04.2010 r. rozerwany dach nad lewg burtq (zaznaczony czerwonym
kolorem) zostat odciety i rozkawatkowany na mniejsze elementy. U gory: widok na wrakowisku
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

LEGENDA
o - Platek powybuchowy ~ - Rozerwanie i wywinigcie dachu na zewnatrz o 180°
Q - Lok powybuchowy I%J - Miejsce ciecia dachu nozycami hydraulicznymi

{:}_— Miejsce koncentracji ptatkow i lokéw powybuchowych

Rys. 2.177 Strefa ,,K” grzbietowego pasa dachu, znajdujgca si¢ miedzy wregami 56—61
i nad tylng czescig przedziatu ogolnopasazerskiego
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Lok powybuchowy

Rys. 2.178 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujgcy sie w konstrukcji
Tu-154M miedzy wregami 59—61 i podtuznicami 3P-7P, nad przedziatem ogdlnopasazerskim
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.179 Odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujqcy sie w konstrukcji
Tu-154M miedzy wregami 59—61 i podtuznicami 0-5P, nad przedziatem ogolnopasazerskim

Odtamki stref: ,,F”, ,,G”, ,,H”, srodkowego pasa dachu kadtuba zostaty zidentyfikowane na
glownym polu szczatkow w dwoch miejscach oddalonych od siebie o ok. 30 metrow.

Odtamki dachu nad lewa burta zostaty zidentyfikowane w sektorach nr 3—6.

Odtamki dachu nad prawa burta zostaty zidentyfikowane w sektorach nr 9—12.
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2. BADANIA

Symulacja NIAR widziana od strony gruntu. Dach przedziatu pasazerskiego pomiedzy centroptatem, a
ogonem wgniatany jest do srodka kadtuba. Brak wyrwy.

Rys. 2.180 Porownanie rekonstrukcji grzbietowego pasa dachu z symulacjg NIAR

W symulacji przeprowadzonej przez Instytut w Wichita dach przedziatu pasazerskiego miedzy
centroplatem a ogonem wgniatany jest w catosci do srodka kadluba. Natomiast z rekonstrukcji
grzbietowego pasa dachu Tu-154M wykonanej przez Podkomisj¢ wynika, iz podczas zdarzenia
10.04.2010 r., w poszyciu pomigdzy wrggami nr 56 1 64 powstala wyrwa. Odtamki z tej wyrwy
mialy liczne ptatki i loki powybuchowe, zgby kolczaste oraz rozkalibrowane i porozrywane
otwory powstale na skutek przecisnigcia si¢ przez nie gléwek nitéw z oderwanych podtuznic
1 wreg. Te elementy konstrukcyjne kadtuba zostaty oderwane pod katem prostym do poszycia,
z kierunkiem wektora od $rodka konstrukcji na zewnatrz (rys. 2.181).
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

LEGENDA
O - Platek powybuchowy “ - Rozerwanie i wywiniecie dachu na zewnatrz o 180°
‘ - Lok powybuchowy ‘;TL_I - Miejsce cigcia dachu nozycami hydraulicznymi

{':}_- Miejsce koncentracji ptatkow i lokow powybuchowych

Rys. 2.181 Strefa ,,L” grzbietowego pasa dachu, znajdujqgca sie miedzy wregami 61-66 i nad
korytarzem z drzwiami awaryjnymi nr 829 i nr 830, szafami ubraniowymi, pomieszczeniem
technicznym oraz toaletami
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2. BADANIA

Przyktadem na dzialanie znacznych sit rozrywajacych poszycie jest odlamek przedstawiony
na rysunku 2.182. Swobodny koniec do$¢ sztywnej wstegi metalu, znitowanej z dwoch arku-
szy blachy, mial maksymalna predkos¢ — podczas gdy jego trzon umocowany byt w gtownym
arkuszu. Wynikiem tego byto uformowanie si¢ ciasno zwinigtych zwojow w postaci podwojnie

zakreconego loku.

Lok powybuchowy

Rys. 2.182 Rozciety odlamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym podwdjnie zawinietym,
znajdujqcy sie w konstrukcji Tu-154M miedzy wregami 63—66 i podtuznicami 7L—7P, nad
pomieszczeniem technicznym oraz toaletq przy prawej burcie i grodzi cisnieniowej
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Rys. 2.183 Odtamek poszycia wierzchniego z trzema lokami powybuchowymi, znajdujgcy si¢
w konstrukcji Tu-154M miedzy wregami 61-64 i podtuznicami 6L-3L, nad przejsciem migdzy
przedziatem ogolnopasazerskim a drzwiami awaryjnymi nr 829 lewej burty
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Lok
powybuchowy

Rys. 2.184 Detale odlamka poszycia wierzchniego z trzema lokami powybuchowymi
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

) , »Rozkalibrowane
Lok powybuchowy otwory”

podwadjnie zakrecony

,Rozkalibrowane
otwory”

Rys. 2.185 Detale odlamka poszycia wierzchniego z trzema lokami powybuchowymi
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Wywiniecie o
180°

Rys. 2.187 Detale odlamka poszycia wierzchniego z trzema lokami powybuchowymi
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

Dwa loki powybuchowe

Rys. 2.188 Odtamek poszycia wierzchniego z dwoma lokami powybuchowymi, znajdujgcy sie
w konstrukcji Tu-154M miedzy wregami 62a—63 i podtuznicami 9L—6L, nad przejsciem miedzy
przedziatem ogolnopasazerskim a drzwiami awaryjnymi nr 829 lewej burty

5. Lok powybuchowy

A |

Lok powybuchowy

Rys. 2.189 Detale odtamka poszycia wierzchniego z dwoma lokami powybuchowymi
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2. BADANIA

Rys. 2.190 Odtamek poszycia strefy ,, K~ grzbietowego pasa dachu, znajdujgcy sie
w konstrukcji Tu-154M miedzy wregami 59—61 i podtuznicami 0—5P, nad przedziatem
ogolnopasazerskim. Widoczne sq liczne rozkalibrowane i porozrywane otwory
o przecisnigciu si¢ przez nie gtowek nitow z oderwanych wreg i podtuznic

Analogiczne zniszczenia i deformacje uzyskata Podkomisja podczas eksperymentu wybuchu
tadunku termobarycznego w konstrukcji rurowej z materiatu identycznego z tym, z jakiego
wykonany byt kadtub Tu-154M (rys. 2.191).

Rys. 2.191 Odtamek poszycia lewej burty z rozkalibrowanymi otworami po przecisnieciu si¢ przez
nie gtowek nitow oderwanych z podtuznic i wreg. Odtamek ten pochodzi ze zdetonowanej struktury
rurowej w eksperymencie przeprowadzanym przez Podkomisje

242



2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

3 canox Naccaxvpekuit canoH
18 mecr wmakc. 70 mect

Rys. 2.192 Strefa ,,L” grzbietowego pasa dachu, znajdujqgca sie miedzy wregami 61-66 i nad
korytarzem z drzwiami awaryjnymi nr 829 i nr 830, szafami ubraniowymi, pomieszczeniem
technicznym oraz toaletami

®'0 0'0:1:3W:N A
Wybrzuszenie w ksztalcie litery ,,M”. Rozerwanie zakoriczone lokiem powybuchowym

skierowanym do wewnatrz konstrukeji kadtuba. Po zdarzeniu, odfamek zostaf rozciety.
s e I N _ _ . TR

Lok powybuchowy

Rys. 2.193 Rozciety odtamek poszycia wierzchniego z lokiem powybuchowym, znajdujqcy sie
w konstrukcji Tu-154M miedzy wregami 63—66 i podtuznicami 7L—7P, nad pomieszczeniem
technicznym oraz toaletq przy burcie prawej i grodzi cisnieniowej

243



2. BADANIA

Lok powybuchowy
podwojniezawiniety

Zagiecie o0 180°

Rys. 2.194 Lok powybuchowy, ktorego czes¢ zewnetrzna jest zagieta o 180°, a wewnetrzna zawinieta o 360°
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2.8. Rekonstrukcja zniszczenia samolotu Tu-154M

C] - Platek powybuchowy : - Razerwanie | wywinigcle dachu na 2ewngtrz o 180"

@ - Lok powybuchowy [?] - Miejsce cigcia dachu notycami hydraulicznymi

m- Miejsce kancentracji platkéw | lokéw powybuchowych

10.04:10

Rys. 2.195 Miejsca zidentyfikowania odtamkow grzbietowego pasa dachu
w sektorach 1-12 na gtownym polu szczqtkow

Najwigksza ilo$¢ odtamkow grzbietowego pasa dachu posiadajacych loki i ptatki powybu-
chowe znajdowata si¢ w strefie ,,A” nad kokpitem (migdzy wregami 7-11), w strefie ,,F”’ nad
kuchnia (miedzy wregami 31-36), w strefie ,,H” nad przedzialem ogolnopasazerskim (migdzy
wreggami 41-46) oraz w strefie ,,L” nad korytarzem z drzwiami awaryjnymi nr 829 i nr 830,
szafami ubraniowymi, pomieszczeniem technicznym oraz toaletami (migdzy wregami 61-66).

W strefie ,,J” nad przedziatem ogolnopasazerskim, na wysokosci wreg 53—56, na skutek wybu-
chu nastapito rozerwanie poszycia grzbietowego pasa dachu wzdhiz podtuznicy 2L i wywinigcie
go wraz z burtami na zewnatrz konstrukcji o 180°.

Zidentyfikowane odtamki grzbietowego pasa dachu znajdowaty si¢ w trzech grupach. W sekto-
rach 10-12 zidentyfikowano odtamki ze strefy ,,K” 1,,.L.” (przy grodzi ci$nieniowej, oddzielajacej
czes$¢ pasazerska od przedziatu silnikowego).

W potudniowej czesci sektoréw 6—10 znajdowaly sie odtamki pochodzace z grzbietowego
pasa dachu nad burta prawa (miedzy kokpitem a koncem centroptatu). Odtamki grzbietowe;j
czesci dachu oraz dachu nad lewa burta znajdowaty si¢ w potnocnej i centralnej czeséci sektorow
1-12 (rys. 2.195).

Rozktad odtamkow grzbietowego pasa dachu pokazuje, iz fragmenty dachu znalazty sig
w trzech roznych, oddalonych od siebie miejscach, w momencie, kiedy dziob statku powietrznego
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skierowany byt w strong ziemi, a dach obracat si¢ wzdtuz osi podtuznej kadtuba przeciwnie do
ruchu wskazowek zegara.

Tres¢ pelnej analizy tego materiatu znajduje si¢ w Zafgczniku 17 do Raportu: Rekonstrukcja
samolotu Tu-154M.

:___::-‘ MIEJSCE ROZERWANIA | WYWINIECIA DACHU O 180°

MIEISCA KONCENTRACII ZIDENTYFIKOWANYCH PEATKOW |
LOKOW POWYBUCHOWYCH GRZBIETOWEGO PASA DACHU

Rys. 2.196 Miejsca koncentracji zidentyfikowanych ptatkow i lokéw powybuchowych
oraz rozerwanie i wywinigcie dachu na zewngqtrz konstrukcji na tle sylwetki Tu-154M

LEGENDA

- Miejsce oderwania poszycia od podiuznicy

. - Miejsce oderwania poszycia od wregi

Rys. 2.197 Miejsca oderwania poszycia od podtuznic i wreg na podstawie zrekonstruowanych
i zidentyfikowanych odtamkow grzbietowego pasa dachu
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2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Istotna informacja wynikajaca z rekonstrukcji odtamkoéw z rozkalibrowanymi otworami po
przejsciu gldwek nitdow jest ich umiejscowienie w poszyciu grzbietowego pasa dachu. Odtamki
poszycia, od ktérych w wigkszo$ci oderwaty sie podtuznice (wymagajace wigkszej sity do ode-
rwania), znajdowatly si¢ w rejonie wystgpowania miejsc koncentracji ptatkéw i1 lokéw powybu-
chowych. Odtamki poszycia, od ktérych w wigkszosci oderwaty si¢ wregi, znajdowaly si¢ poza
miejscami koncentracji ptatkow 1 lokow powybuchowych (rys. 2.197).

2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Identyfikacja odtamkow wraku Tu-154M na podstawie obszernego materiatu ikonograficznego
swiadczy o tym, ze po zdarzeniu dochodzito do wielokrotnego i systematycznego niszczenia
dowoddw materialnych, ktore wskazywaty na prawdziwy przebieg wydarzen.

Zdeformowane fragmenty z krytycznych czgsci statku powietrznego byly systematycznie cigte,
modyfikowane, niszczone, przenoszone w inne miejsca oraz ukrywane przez stuzby Federacji
Rosyjskiej przed bieglymi i sledczymi Rzeczypospolitej Polskiej, a takze opinia publiczna.

Te niezbite dowody mataczenia biegtych i sledczych Federacji Rosyjskiej wskazuja, iz materiaty
dostarczone przez nich stronie polskiej, takie jak: kopie zapisow cyfrowych czy dokumentacje
ogledzin i autopsji ofiar mogty by¢ rowniez sfalszowane w wielu miejscach. Dowody mataczenia
sledczych 1 stuzb Federacji Rosyjskiej zostaly pokazane na rys. 2.198 —rys. 2.204.
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Odtamkl prawego statecznika poziomego oznaczone w sektorze 13 w dniu 11.04.2010 roku przez Sledczych
FR liczbami porzadkowymi nr 29, 30, 31 nie zostaly zapisane w protokole ogladu miejsca zdarzenia oraz nie
zostaly naniesione na plan rozmieszczenia odlamkdw bedacy do niego zatgcznikiem.

Rys. 2.198 Sfotografowane i oznaczone przez sledczych FR odlamki nr 29, nr 30 i nr 31 z prawej
czesci statecznika poziomego i pionowego, znajdujqce si¢ na potudnie od potudniowej bruzdy,
zostaly pominigte w protokole z miejsca zdarzenia oraz w zatgczonym do niego planie
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Stan.wraku 'i;o ddcieciu dachu nad lewa burtg

Rys. 2.199 U dotu po lewej: moment odcinania i cigcia dachu przez stuzby Federacji Rosyjskiej nad
lewq burtq kadtuba, miedzy centroptatem a ogonem. U dotu po prawej: lewa burta po odcigciu dachu
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2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Rys. 2.200 Wrak kadtuba pomiedzy centroptatem a ogonem z wywinietymi na zewnqgtrz burtami.
Kolorem czerwonym zaznaczono dach nad lewq burtg, odciety wieczorem 11.04.2010 r.
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2. BADANIA

Rys. 2.201 Odciecie dachu nad lewg burtq wydaje sie nieprzypadkowe. Obie krawedzie dachu nad
lewq i prawq burtg mozna ztozy¢ ze sobg w catosé, co dowodzi, iz rozerwanie konstrukcji kadfuba
mogto nastgpic wylgcznie na skutek gwattownego duzego cisnienia wewngtrz kadtuba
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2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Rys. 2.202 Odtamek trzeciego dzwigara OCzK kikuta lewego skrzydta, ktory zostal zidentyfikowany
na glownym polu szczgtkow, a nastepnie rozcigty (wedtug linii zaznaczonej kolorem czerwonym)
na dwa elementy, miedzy zebrami nr 30 i nr 31
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Tu-154M nr 102

Rys. 2.203 Na poszyciu lewego skrzydta Tu-154M nr 102 zaznaczono czerwong linig
odtamek trzeciego dzwigara zidentyfikowany na gtownym polu szczqtkow
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2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Zdjecie satelitarne z 10.04.2010 r.

lewy statecznik

Rys. 2.204 Przeniesienie koncowki lewego statecznika poziomego widoczne po porownaniu zdjecia
satelitarnego z 10.04.2010 r. i rosyjskiego zdjecia z oblotu miejsca katastrofy z 12.04.2010 .,
zamieszczonego w Raporcie MAK

Rys. 2.205 Oderwana srodkowa czes¢ lewego statecznika. Stuzby FR przeniosty oderwany odtamek
kilkadziesigt metrow w kierunku glownego pola szczgtkow. W Raporcie koncowym MAK widnieje on
pod numerem 33 w ostatecznym miejscu utozenia. Po lewej: zdjecie z 11.04.2010 r. — miejsce upadku
fragmentu czesci lewego statecznika. Po prawej: zdjecie z 12.04.2010 r., zamieszczone w Raporcie MAK
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2.9.1. Przeniesienie odlamka owiewki prawego skrzydla

Na gtownym wrakowisku nie wszystkie szczatki i odlamki upadly na ziemig. Jeden z nich,
fragment blachy z czerwona powtoka lakierniczo-farbiarska, spadt na gat¢zie drzewa rosnacego
poza poludniowaq granica sektora nr 7 (rys. 2.206). Odtamek zawist po drugiej stronie pnia w sto-
sunku do toru lotu statku powietrznego na wysokosci okoto 130 cm nad ziemia.

L

10.04.10

Rys. 2.206 Kadr z filmu Igora Fomina, ok. godz. 10:56 czasu moskiewskiego. Okrggiem zaznaczono odtamek
wiszqcy na gateziach drzewa, po przeciwnej stronie pnia w stosunku do toru lotu statku powietrznego

Odtamek zostat zidentyfikowany jako fragment czerwonej owiewki aerodynamicznej kon-
cowki prawego skrzydta (rys. 2.207). Takie potozenie owiewki swiadczyto, iz prawe skrzydto
SP nie przemieszczato si¢ po ziemi, lecz w sektorze nr 7 jeszcze znajdowalo si¢ w powietrzu.
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2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Tu-154Mnr 102 4

NEPPT LN
v *.

ot

P

Rys. 2.207 Odtamek owiewki aerodynamicznej, koloru czerwonego, prawego skrzydta, wiszgcy na
gateziach drzewa, pochodzit z miejsca zaznaczonego biatg przerywang elipsq
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W miejscu konstrukcji skrzydta, z ktorego zostat wyrwany odlamek, znajdowat si¢ lok
powybuchowy podwdjnie zakrecony na zewnatrz oraz liczne rozdarcia i wywinigcia poszycia
spodniego (rys. 2.208).

Rys. 2.208 Lok powybuchowy w miejscu oderwania fragmentu owiewki
aerodynamicznej koncowki prawego skrzydta Tu-154M

Kilka godzin po zdarzeniu odtamek zostat zdjety z gatezi i przeniesiony w kierunku poétnocno-
-wschodnim, blizej gtdownych elementow wraku (rys. 2.209).
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2.9. Manipulacje stuzb FR po katastrofie

Kilka godzin po zdarzeniu odtamek owiewki zostat
przeniesiony na ziemie blizej gtownych elementow wraku

10.04.10

Rys. 2.209 Grafika ilustrujqca przeniesienie wiszgcego odtamka na ziemie,
blizej glownych elementow wraku

Nastgpnie, jeszcze tego samego dnia zostat sporzadzony przez bieglych FR protokot ogledzin
sektora nr 7 wraz ze schematem, na ktorym zaznaczono przeniesiony na ziemi¢ odtamek (rys.
2.210). W protokole odtamek ten opisano jako ,,fragment kadluba”. Tym samym powyzsze
dziatania nosily znamiona poswiadczenia nieprawdy.
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Rys. 2.210 Fragment sporzgdzonego przez bieglych FR protokotu ogledzin sektora nr 7 wraz ze schematem

2.10. Wyniki symulacji LS-DYNA (Podkomisja, NIAR, WAT)

Wyniki symulacji pokazuja, ze statek powietrzny uderzajacy w ziemi¢ wedlug parametrow
MAKY/ Miller rozbija si¢ zupetie inaczej niz ma to miejsce na wrakowisku w Smolensku. Wyniki
symulacji wykonanej przez Podkomisj¢ zostaly potwierdzone przez prace NIAR, zanalizowane
przez Podkomisjg, oraz przez symulacje WAT przeprowadzone w oparciu o model MES Tu-
-154M przygotowany przez NIAR.

2.10.1. Badania MES i programem LS-DYNA. Podkomisja'*

Samolot Tu-154M nr 101 uderzajacy w grunt w odwrdconej pozycji

Glownym celem przedstawionego ponizej badania jest stwierdzenie, w jaki sposob rozpada
si¢ statek powietrzny uderzajacy o ziemig. Zasadniczymi danymi sa predkos$¢ SP oraz jego katy
przestrzenne, co w sumie mozna nazwac ,,stanem poczatkowym”. Gtownym narzedziem badania
bedzie tu MES, czyli Metoda Elementow Skoficzonych, ktora stosuje si¢ najczgsciej wtedy, gdy
fizyczne doswiadczenie nie jest propozycja praktyczna.

Aby odtworzy¢ wynik upadku, nalezy zbudowa¢ model konstrukcji wg MES, oraz nada¢
mu stan poczatkowy, zgodny z raportami MAK i Millera. Po przeprowadzeniu symulacji trzeba
poréwnac jej wyniki z faktycznym rozbiciem, jakie miato miejsce w rejonie upadku. W ten
sposob mozna stwierdzi¢, czy statek powietrzny padajacy w tym stanie poczatkowym rozbije
si¢ w sposob podobny do faktycznego, jak to twierdza raporty MAK i1 Millera.

133 Zatacznik 19 do Raporu: Raport No. 1010. Samolot Tu-154M uderzajacy w grunt w odwroconej pozycji przy
lotnisku pod Smolenskiem; Zatacznik 20 do Raportu: Raport No. 1020. Ostatnie sekundy lotu Tu-154M koto lotniska
smolenskiego. Symulacja zniszczenia; Zatacznik 21 do Raportu: Raport No.1030. Symulacja wybuchu w makiecie
segmentu lewego skrzydta; Zatacznik 22 do Raportu: Raport No. 1001. Napowietrzne wybuchy poprzedzajace
upadek samolotu Tu-154M na lotnisku pod Smolenskiem.
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2.10. Wyniki symulacji LS-DYNA (Podkomisja, NIAR, WAT)

IMPACT AGAINST HARD SURFACE
Time = 0

Rys. 2.211 Ogolny widok modelu MES lecgcego w normalnej pozycji. Sptywowe czesci skrzydef,
poza tylnym dzwigarem, nie sq modelowane, chociaz ich masa jest uwzgledniona. Lewe skrzydfo jest
skrocone z powodu zatozonych wezesniejszych uszkodzen

Ponizsza analiza opiera si¢ na uproszczonym modelu. Wykroje drzwiowe w statkach powietrz-
nych maja solidne wzmocnienia na brzegach po to, by zrownowazy¢ strate¢ w sztywnosci
1 wytrzymatosci spowodowana przez te wykroje. Z tego powodu wykroje nie zostalty odwzoro-
wane — w modelu zastapiono je pokryciem. Z tej samej przyczyny nie byly modelowane wykroje
okienne. Natomiast okna kokpitu zostaly do$¢ szczegdétowo odwzorowane, poniewaz sa one
w strefie uderzenia, mogly wigc mie¢ wplyw na sposob rozpadu konstrukeji. Lewe skrzydto jest
krotsze w wyniku wcze$niejszych uszkodzen.

Zatozono, ze SP upadt na sztywna powierzchnig, typu grubej betonowej ptyty lotniska. Takie
podejscie jest uzasadnione ekonomia czasowa — modelowanie dostatecznie grubej warstwy gleby
zwigksza ilo$¢ elementdw i znacznie zwalnia proces obliczen. Analiza, w ktorej zastgpuje si¢
grunt le$ny sztywna powierzchnia, pokazuje wigksze zniszczenie konstrukcji, niz to by byto
mozliwe na oryginalnym gruncie (gléwnie odnosi sig to do zniszczenia lokalnego, blisko punktu
uderzenia).

Zatozono, iz predkos¢ ladowania wynosita 74 m/s poziomo 1 12 m/s pionowo — zgodnie
z ostatnim odczytem z zapisow pokladowych.
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Rys. 2.212 Statecznik jako pierwszy wchodzi w kontakt z gruntem, co jest uwidocznione naprezeniami
w stateczniku (z tytu po lewej). Nastepuje niewielka erozja w okolicy naroza

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
Time = 140 ;
Contours of Maximum Principal Stress 2 4.316e+02
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Rys. 2.213 Nastepnie lewe skrzydto zahacza o grunt, co znow objawia si¢ znacznymi naprezeniami
oraz erozjq w zewnetrznym narozu. Tylko dla przejrzystosci graficznej plaszczyzna ta jest pokazana,
Jjako prostokqt — naprawde rozcigga si¢ ona bezgranicznie we wszystkich kierunkach
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UPADEK NA SZTYWNY GRUNT . —
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Rys. 2.214 W dalszym procesie kontaktu z gruntem przednia czes¢ kadtuba (po prawej stronie rysunku)
uderza w ziemie i rozpoczyna sie jej ,,scieranie”. Linia, ktorqg wida¢ na spodzie, to plaszczyzna ziemi

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT ;
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Rys. 2.215 Po krotkim czasie przednia czes¢ kadiuba (po lewej) odlamuje sie/odgina od reszty.
To, co zostalo z ogona, znajduje sie po prawej, na dole rysunku.
Kadtub jest widziany z przeciwnej strony niz na rys. 2.214
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UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
Time = 1000

Rys. 2.216 Tak wyglada konstrukcja w koncu czasu symulacji, w chwile pozniej niz przedstawionio
na rys. 2.215. Front kadtuba wyraznie nadtamany i zniszczony pod spodem (spod na tym rysunku to
sufit statku powietrznego). Lewe skrzydlo (to dalsze) poddane umiarkowanej erozji. Usterzenie tylne

gruntownie pogigte

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
Time = 1000

Rys. 2.217 Widok od spodu, czyli od gruntu, w strone sufitu kadtuba. Przednia czes¢ kadtuba ma
wgnieciony sufit i pogiete ramy. Segment, ktory ostania centroplat, jest powaznie zniszczony
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2.10. Wyniki symulacji LS-DYNA (Podkomisja, NIAR, WAT)

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
Time= 1000

Rys. 2.218 Tak wyglgdajg odksztatcone ramy kadtuba, doktadniej mowigc ich dolna czesé w przedniej
i Srodkowej czesci kadtuba, widziana z gory. Jest tez widoczne pokrycie centroptatu. Pokrycie kadtuba
wraz z podtuznicami usunieto z rysunku, by uwidocznic¢ ramy kadtuba

Poniewaz upadajacy statek powietrzny jest przez chwilg podpierany przez ogon, stykajacy
si¢ z gruntem, cz¢S¢ nosowa przyspiesza 1 osiaga predkos$¢ 24 m/s przed uderzeniem w ziemig.
Jest to dwa razy wigcej niz poczatkowa predkos¢ upadku, 12 m/s.

Symulacja byta wykonana do osiagnigcia 1000 milisekund, czyli 1s, a w tym czasie sta-
tek powietrzny przebyt 46,6 m. Predkos$¢ postgpowa w tym momencie spadta do ok. 20 m/s,
a zniszczenie konstrukcji nie miato tendencji do poglebiania si¢. Oczywiscie, nadal miat miejsce
pewien poslizg.

Pokrycie kadluba ma grubo$¢ 1,5 mm. Podtuznice kadtuba o przekroju omega, modelowane
jako linie, maja grubos¢ $cianek 2,0 mm.

Pojedyncze fragmenty, ktore widzimy na rysunkach, pojawity si¢ z powodu zniszczenia
elementow taczacych je z reszta konstrukcji. Elementy, ktore zostaja zniszczone (rozerwane),
znikaja z reszty obliczen i z ekranu. (W rzeczywistosci takie elementy tworza rozerwany brzeg
pozostajacej konstrukcji). Fragmenty ze zniszczonego kadtuba sa przewaznie wciskane do
wewnatrz 1 z tego powodu sa niewidoczne na powyzszych rysunkach.

Zachodzi pytanie, czy widoczne, oderwane elementy to wszystko, co oddzielito si¢ od statku
powietrznego. Jest to obraz niezupetny, a to m.in. z powodu skonczonej rozdzielczosci modelu
(drobniejsze siatkowanie datoby wigcej takich fragmentow). Jesli upadek nastapit na sztywny
grunt, to si¢ znajdzie wigcej elementow, ale beda one stosunkowo mate. Przy migkkim gruncie

los¢ znalezionych fragmentow bedzie mniejsza, ale ich rozmiary wigksze.
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Przyspieszenia globalne

Jesli méwimy o bryle poruszajacej si¢ w przestrzeni (samolot, samochdd lub bryta betonu)
i uderzajacej w przeszkodg, to wiemy, ze skutkiem takiego uderzenia beda przyspieszenia (lub
op6znienia) tej bryly. To sa przyspieszenia globalne, ktore beda si¢ zmienialy z uptywem czasu.
Najbardziej interesujaca jest warto§¢ maksymalna tych przyspieszen. Jesli sita zderzenia jest
notowana w czasie, tatwo jest obliczy¢ maksymalne przyspieszenie, dzielac maksymalng site
zderzenia przez cig¢zar bryty. (Mozna tez powiedziec, ze sa to przyspieszenia Srednie, patrzac
wzdtuz dlugos$ci bryly w danym punkcie czasowym).

Na rys. 2.218 pokazana jest sila pozioma, hamujaca samolot. Jesli jej szczytowa wartos¢
(18,1 x 10° N) podzielimy przez cigzar samolotu, dostajemy maksymalna wartos¢ przyspieszenia
poziomego dla tego pojazdu, jako catosci.'**

Ta wartos$¢ jest znaczna. Spowodowane jest to w duzym stopniu faktem, ze zostal zato-
zony duzy wspotczynnik tarcia o podtoze. Byto to czesciowo motywowane chgcia jak naj-
szybszego wyhamowania samolotu, co pozwala skréci¢ czas analizy, ale takze powoduje
wigksze uszkodzenia. Prawdziwy wspolczynnik tarcia nie jest znany dla takich warunkow.
Natomiast dla przyspieszenia pionowego zgodnie z rys. 2.220 wynosi: 7,81 x 10%(78,600
x 9,81)=10,13 g.

Dodatkowe informacje'?*

Pozycja katowa osi samolotu na poczatku upadku zostala nadana zgodnie z Raportem Millera.
Wzgledem uktadu opisujacego idealnie poziomy i prosty lot katy te byty nastgpujace: nachylenie:
6’ (nos w dot), odchylenie 20° (nos w lewo) i obrot: 150° (lewe skrzydto w dot). Stan poczatkowy
samolotu, okreslony przez te katy i predkos¢, dyktuje kolejno$¢ zawadzania o grunt poszcze-
gblnych czesci. Poprzednio zdefiniowaliSmy przyspieszenia globalne, czyli obowiazujace dla
catego samolotu. W tym punkcie czasowym, patrzac wzdtuz samolotu, przyspieszenia sa wigksze
w jednym miejscu, a mniejsze w drugim. Sa to przyspieszenia lokalne.

Wazna jest jednak nie tylko wielko$¢ przyspieszen, ale i czas ich dziatania. W odniesieniu do
obrazen ciala czgsto mowi si¢ o dziataniu przez jedna sekundg. Aby otrzymac przyspieszenie
trwajace przez 1 s, trzeba ten poszarpany, z ,.kolcami”, wykres jak na rys. 2.218 usrednié, czyli
zamieni¢ go na jedna liczbe. W tym wypadku 1 s to caly czas obserwacji, tzn. usrednienie da
nam bardzo mata liczbe. Jesli podejdzie si¢ do sprawy inaczej, méwiac ,,0,1 s wystarczy, by
wyrzadzi¢ szkodg”, woéwczas usrednia si¢ przyspieszenia w przedziale 0,1 s. Wykonanie tej
operacji na wykresie z rys. 2.218, blisko maksimum, da nam okoto 11 G przyspieszenia. Mozna
je wtedy poréwnaé z powiazanymi uszkodzeniami fizycznymi pasazerdw, przedstawianymi
w tabelach.

134 18,1 x 10%(78,600 x 9,81) = 23,47 g (9,81 m/s? to przyspieszenie ziemskie).

135 Wiasnosci stopow aluminium uzytych do konstrukeji modelu (granica ptynigcia, wytrzymato$é dorazna i mak-
symalne wydluzenie):

2024-T3: Fy =334 MPa, Fu=448 MPaie = 16%

7075-T6: Fy =493 MPa, Fu = 545 MPa i e = 9% (tylko podtuznice)

Sa one analogiczne do odpowiednich stopow uzytych do budowy Tu-154M.
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O ile przyspieszenie globalne (Srednie w przestrzeni) jest dos¢ dobrze okreslone dla pojazdu
poddanemu zderzeniu, o tyle przyspieszenie lokalne moze si¢ bardzo r6zni¢ dla r6znych punktow.
Jednak wlasnie to ostatnie decyduje o obrazeniach pasazeréw. Konkluzje w rodzaju: ,,obrazenia
osoby X wskazuja na przyspieszenie 200 G, tzn. ze pojazd i cala jego zawartos¢ byta poddana
200 G przyspieszenia”, sa btedne, bo myla przyspieszenia ogdlne i lokalne.

Najlepiej jest to widoczne, jesli w kabinie statku powietrznego sa twarde krawedzie, ktore
moga powaznie uszkodzi¢ znajdujace si¢ tam osoby. Klasyczny przypadek to gtowa pilota ude-
rzajaca w pulpit z instrumentami. Jednak te przyspieszenia lokalne niewiele maja wspdlnego
z przyspieszeniem globalnym i lokalnymi przyspieszeniami reszty samolotu.

Roznica w poziomie przyspieszen lokalnych decyduje czgsto o przetrwaniu pasazerow.
W samolocie uderzajacym nosem w przeszkode przyspieszenia dla przedniej czgsci statku
powietrznego beda wielokrotnie wyzsze od przyspieszen, ktorym podlega tyt.

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
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Rys. 2.219 Reakcja pozioma dziatajgca na samolot

265



2. BADANIA

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
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Rys. 2.220 Reakcja pionowa podtoza

Whioski

1. Symulacja rozbicia samolotu pokazuje zupehie inny rozpad konstrukcji, niz ten znaleziony
na wrakowisku.

2. Stan poczatkowy padajacego samolotu byt okreslony w raportach MAK 1 Millera i potwier-
dzony w pracy wspierajacej'*®. Najwyrazniej ten stan byt daleki od faktycznego, co spowodowato,
ze symulacja data wyniki inne niz w rzeczywistosci.

3. Raporty MAK i Millera zaktadaja, ze samolot uderzajacy w grunt, w opisany sposob,
powinien rozpas¢ si¢ na tysigce mniejszych 1 wigkszych czesci, zgodnie z tym, co znaleziono
na wrakowisku. Wyniki symulacji pokazuja wyrazne uszkodzenia konstrukcji, jednak mimo to
samolot pozostaje w catosci.

4. Wyniki symulacji wskazuja, ze stwierdzenia w powyzszych raportach, dotyczace rozpadu
konstrukcji, sa biedne.

5. Gdyby rozpad samolotu spowodowany byt tylko zderzeniem z gruntem, odpadajace
fragmenty powinny by¢ utozone w jednym wydtuzonym pasmie. Nie ma takiej mozliwosci, by
fragmenty byly odrzucone kilkadziesiat metrow na boki.

6. Uzyte tutaj (dla wygody obliczeniowej) zalozenie upadku samolotu na ptyte betonowa,
zamiast na migkkie podtoze, moze mie¢ wptyw na niektore szczegdty rozpadu, ale nie zmienia
jego ogdlnego charakteru.

136 Opinia Zespohu Biegtych w sprawie Po. S1. 54/10. Zalgcznik 2.4 Mechanika niszczenia samolotu Tu-154M nr
101. Czg$¢ 2, Warszawa 2014.

266



2.10. Wyniki symulacji LS-DYNA (Podkomisja, NIAR, WAT)

Mozna dodaé, ze wstgpne symulacje wybuchéw wewngetrznych, ktére rozrywaja samolot na
fragmenty tuz przed upadkiem na ziemig, pokazuja, ze samolot upada na ziemi¢ w przyblize-
niu podzielony na te same czg¢$ci. Zderzenie z ziemia moze spowodowaé¢ dodatkowe zgigcia,
peknigcia 1 poslizg, ale zasadnicza posta¢ popekanej konstrukeji jest wyraznie rozpoznawalna.

2.10.2. NIAR — metodologia

Inzynieria odwrotna samolotu Tu-154M

Szczegotowe modele CAD, MES i CFD samolotu Tu-154M byty niezbgdne do przeprowadzenia
analizy rekonstrukcji katastrofy Tu-154M nr 101. Ze wzgledu na niedostgpnos¢ rysunkow inzy-
nieryjnych, National Institute for Aviation Research (NIAR) okreslit proces inzynierii odwrotnej
w celu stworzenia reprezentatywnych modeli 3D w wersjach Computer Aided Design (CAD)
w programie CATIA, Computational Fluid Dynamics (CFD) dla analizy aerodynamicznej za
pomoca programu FLUENT oraz Metoda Elementow Skonczonych (MES) dla analizy nielinio-
wej przy uzyciu programu LS-DYNA 3D dla samolotu Tu-154M (patrz rys. 2.220 i rys. 2.221).

W przeszto$ci NIAR przeprowadzit inzynieri¢ wsteczna waskokadtubowego samolotu
jednokorytarzowego w celu dokonania numerycznej rekonstrukcji wypadku Turkish Airlines
zlotu 1951 (2009 r.). Rezultaty eksperymentu wirtualnego za pomoca LS-DYNA tego wypadku
wykazaly dobry poziom korelacji w poréwnaniu z danymi dotyczacymi tego wypadku. Ta sama
metodologia zostala wykorzystana do przeprowadzenia opisanego nizej badania.

Dostgpno$¢ blizniaczego samolotu Tu-154M nr 102 w Polsce pozwolita zespolom NIAR,
WAT i Podkomisji na zastosowanie zaawansowanych metod skanowania 3D oraz szczegotowych
pomiardéw recznych w celu opracowania doktadnego modelu samolotu Tu-154M.

Aircraft CloballAleratt Section Local Precision CAD Model CAD Model Global Aircraft
Sections eon Positioning Section Definition per Check Model
Definition Scans Measurements Section Assembly

Glenn's Team Glenn's Team

NIAR NIAR-Others & NIAR NIAR

Rys. 2.221 Zadania procesu inzynierii odwrotnej dla samolotu Tu-154M

Proces inzynierii odwrotnej Tu-154M — definicja i dokumentacja modelu CAD

Dla celéw organizacyjnych samolot zostat podzielony na mozliwe do zarzadzania segmenty
w celu zebrania danych i wygenerowania modelu 3D CAD. Rys. 2.221 przedstawia zdefiniowane
segmenty kadtluba. Kolejne segmenty zostaly zdefiniowane dla skrzydta, ogona, silnikow, pod-
wozia 1 wnetrza. W tej czesci przedstawiono podsumowanie procesu tworzenia modelu CAD.

267



2. BADANIA

5 7
wnw ¥ 7 " ny 78 5 55 EAE 375 4 M 4 53 55 1 x4
\ 3 LU T T T T e =_
@ V7 1 b
51 5-2 | 5-3 S5-4 S-5 5-6

Rys. 2.222 Definicja przekrojow samolotu Tu-154M do celow generowania CAD

Gromadzenie danych

Po zdefiniowaniu przekroju, kolejnym krokiem w procesie inzynierii odwrotnej bylo zebranie
danych do wygenerowania czgsci 3D. Dane zostaly zebrane na podstawie samolotu Tu-154M
nr 102 za pomoca skanowania 3D oraz pomiaréw recznych.

Instrukcje techniczne

Instrukcje techniczne dla Tu-154M zostaly dostarczone przez Podkomisj¢. Dokumenty te
postuzyty rowniez jako przewodnik przy generowaniu CAD. Wszystkie instrukcje byly w jezyku
rosyjskim i dlatego uzywano ich gtoéwnie jako dodatkowego odniesienia i do identyfikacji loka-
lizacji r6znych systemow samolotu.

Skany 3D

Rys. 2.223 Zewnetrzny skan 3D Tu-154M nr 102 wykonany przez WAT
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Przed rozpoczgciem projektu przez NIAR, WAT wykonatl skan 3D zewngtrznej czg$ci samo-
lotu Tu-154M nr 102 pokazany na rys. 2.222. Dane te zostaty udostgpnione NIAR i postuzyty

do stworzenia rzutu zewngtrznego samolotu.

Pomiary reczne

Nie jest mozliwe zeskanowanie catego samolotu z 100% doktadnos$cia ze wzgledu na wystrgj
wnetrz, izolacje i okablowanie. Dlatego tez, oprocz skanow konieczne byto dokonanie pomiaréw
in situ czg$ci do stworzenia modelu 3D. Pomiary r¢czne wykonano dla kazdej sekcji w wielu
r6znych formach. Wigkszo$¢ pomiarow r¢cznych wykonata WAT, pozostate zostaty przeprowa-
dzone przez zespot inzynierii odwrotnej Podkomisji. Przedstawiciele NIAR odwiedzili Polske
w lutym 2018 r. 1 w marcu 2019 r., podczas ich pobytu jako weryfikacje otrzymanych wczesniej
danych wykonano dodatkowe pomiary — ograniczono si¢ jednak tylko do krytycznych obszarow
analizy, takich jak obszar uderzenia brzozy w lewe skrzydlo i gtéwne ramy kadtuba. Wigce;j
szczegOlow znajduje si¢ w Zalgczniku 23 do Raportu: Badania NIAR oraz Zatgczniku 26 do
Raportu: Opracowanie technologii odtwarzania geometrii zewnetrznej i struktury wewnetrznej
duzych samolotow na potrzeby budowy modeli numerycznych kryptonim LARE. Projekt realizo-
wany przez Wojskowg Akademie Techniczng w Warszawie na zlecenie Podkomisji do Ponownego

Badania Wypadku Lotniczego. Wyniki badan.
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Rys. 2.224 Przyklad pomiarow recznych w czesci sekcji szostej (a) i w sekcji pierwszej (b)
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Prezentacja CAD platowca

Geometria 3D dla samolotu Tu-154M zostata stworzona przy uzyciu programu CATIA V5
R26. Do odtworzenia czg$ci wykorzystano instrukcje techniczne, pomiary re¢czne oraz skany 3D.
Dla tych czgsci, ktore nie zostaly uchwycone przez skanowanie lub pomiary reczne, przyjeto
zalozenia oparte na ocenie inzynierskie;j.

Szczegdtowe modele 3D CAD zostaty utworzone dla wszystkich gtownych elementow kon-
strukcyjnych 1 wngtrz. Przyktady sa pokazane na rys. 2.225, rys. 2.226, rys. 2.227, rys. 2.228.
Komponenty systemow takie jak okablowanie, izolacja, zbiorniki, zbiorniki ci$nieniowe, zawory,
hydraulika i sitowniki nie byly modelowane w 3D. Ukazane sa jako elementy masowe przy-
mocowane do miejsc, w ktorych znajdowaty si¢ w konstrukcji samolotu. Nity, sruby 1 wkrety
réwniez nie byty modelowane w 3D 1 byty przedstawione za pomoca punktoéw mas i elementow
1D typu Beam.

Rys. 2.225 Widok przekroju poprzecznego srodka modelu 3D CAD Tu-154M

Rys. 2.226 Widok przekroju poprzecznego przodu Tu-154M — model 3D CAD
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Rys. 2.227 Przekroj poprzeczny ogona Tu-154M — model 3D CAD

Rys. 2.228 Widok czesci skrzydta Tu-154M — model 3D CAD
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Model elementéw skonczonych — dyskretyzacja i definicja wlasciwosci

Faza dyskretyzacji obejmuje najpierw kontrole modelu CAD w celu upewnienia sig, ze
model ten nie zawiera przecigc i penetracji. Po zweryfikowaniu modelu CAD czgsci przekroju
sa dyskretyzowane po to, aby otrzymac kazda czgs$¢ samolotu reprezentowana przez siatke ele-
mentow skonczonych. Poniewaz jest to wielkoskalowa analiza katastrofy lotniczej, wazne byto
kontrolowanie rozmiaru elementow skonczonych, aby ograniczy¢ catkowita liczbg elementoéw
w catym modelu. Dodatkowo krok czasowy obliczen jest rowniez funkcja rozmiaru elementu
i dlatego rozmiar (dlugo$¢) elementu musiat by¢ $cisle kontrolowany. W rezultacie zdecydo-
wano si¢ na utrzymanie minimalnej dlugosci elementu na poziomie Smm. Rysunki 2.22912.230
przedstawiaja pordwnanie rzeczywistego samolot w CAD i MES.

Rys. 2.230 Przyktadowy przekroj rzeczywisty vs CAD vs MES nad podtogq
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Model elementéw skonczonych — pelny model samolotu

Po dyskretyzacji, potaczeniach, natozeniu materialdow i masy, poszczegdlne sekcje zostaty
ztozone w pelny model samolotu. Cztery widoki zmontowanego petnego MES samolotu poka-
zano narys. 2.231.

Rys. 2.231 Cztery widoki zmontowanego petnego uktadu MES statku powietrznego

Podsumowanie

Narys. 2.231 pokazany jest caty proces przeprowadzenia inzynierii odwrotnej, charakteryza-
cji materialdow 1 modelowania MES. Weryfikacja na kazdym poziomie gwarantuje doktadnos¢
wynikow eksperymentow wirtualnych na poziomie catego samolotu. Dodatkowo zostala prze-
prowadzona analiza CFD w Instytucie Lotnictwa i za pomoca symulacji programem FLUENT.
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Rys. 2.232 Podejscie modutowe do weryfikacji catego statku powietrznego

2.10.3. Trajektoria

Trajektoria lotu wedlug parametrow MAK/Miller spowodowataby zniszczenia budy Bodina,
uderzenie prawym skrzydlem w ziemi¢ oraz upadek samolotu kilkanascie metréw dalej na
potnocny wschod od $ladow na ziemi w pozycji prawie prostopadiej do rozrzutu szczatkow.
Oznacza to falsyfikacje tez Raportu MAK oraz Raportu komisji pod przewodnictwem ministra
Millera.

Instytut Badan Lotniczych (NIAR) w USA w Wichita wykonat rekonstrukcj¢ numeryczna Tu-
-154M nr 101 i symulacje w programie LS-DYNA katastrofy smolenskiej wg danych zawartych
w raporcie rosyjskiej 1 polskiej komisji z 2011 roku. Po odtworzeniu $ciezki lotu wg danych
z MAK okazalo sig, ze samolot uderzyltby skrzydlem w ziemig zaraz za brzoza Bodina, przed-
tem znoszac z powierzchni drewniane zabudowania znajdujace si¢ na tej dziatce, a nastgpnie
upadajac 10 m na potnocny wschod za pierwszymi sladami na wrakowisku, w pozycji prawie
prostopadtej do kierunku rozrzutu szczatkow samolotu na wrakowisku.
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P5: Bodin Birch - Iso and Front View

Note:

= The 3D model of the physical obstacle is only a
simplified representation of the real object.

= Only the local terrain profile in the vicinity of the
aircraft and obstacle is shown.

According to MAK Report, Bodin Birch Tree Impact Height is 5 m
According to MAK Report, Impact of Bodin Birch Tree occurs with Aircraft Left Wing
Aircraft Orientation, Location & Terrain profile are shown when the aircraft passes the Bodin Birch Tree
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Rys. 2.233 Polozenie samolotu nad brzozq na wysokosci 5 m zgodnie
z parametrami lotu podanymi w Raporcie MAK wedtug obliczen NIAR

Rys. 2.234 Dokiadna pozycja samolotu zgodna z danymi podanymi w Raporcie MAK

Analiza symulacji NIAR trajektorii wg Raportu MAK dokonana przez Podkomisj¢ pokazuje
jednak, ze nawet gdyby samolot lecac 5 metrow nad ziemia dolecial do miejsca katastrofy, to
upadiby w zupelnie innym miejscu, niz zdarzyto si¢ to naprawde. Trajektoria MAK konczy si¢
nie w miejscu, gdzie rozpoczynaja si¢ pierwsze $lady uderzenia w ziemig, tzw. bruzdy, lecz wiele
metroéw na pétnocny zachod i to w pozycji niemal prostopadiej do kierunku rozrzutu szczatkow.
Samolot lecacy wg trajektorii MAK po doleceniu do miejsca zdarzenia nie moglby si¢ rozbié
tak, jak stato si¢ to w rzeczywistosci, leciatby bowiem nie dziobem i kokpitem na zachod, lecz
lewym skrzydlem, kadtubem 1 statecznikiem pionowym.
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Rys. 2.235 Miejsce uderzenia samolotu w ziemie wedtug danych zapisanych w Raporcie MAK

NIAR przeprowadzit rowniez rekonstrukcje przebiegu katastrofy wg parametrow wskazanych
w raporcie Millera 1 MAK, modyfikujac zgodnie z zatoZzeniami ekspertow prokuratury $ciezke
lotu tak, by samolot uderzyt w brzoz¢ na wysokos$ci 6,75 m nad ziemia, a nastgpnie by upadt

w miejscu poczatku bruzd w pozycji odwroconej o 150°.

2.10.4. Roslinnos¢ na gléwnym polu szczatkow i jej wplyw na uszkodzenia samolotu

Na podstawie dostgpnego materialu dowodowego Podkomisja stwierdzita, ze na gtownym
polu szczatkow przed zdarzeniem lotniczym rosta roslinnos¢ liSciasta, szybko rosnaca, o cha-
rakterystycznym gestym i roztozystym pokroju, odpowiadajacym gatunkom wierzbowatym
(wierzba biata, wierzba iwa, topola, osika) oraz brzozom. Gatunki wierzbowate cechuje rozbu-
dowany system korzeniowy oraz wegetacja i wzrost z odrostéw korzeniowych, w postaci wielu
rozgatgzien 1 pedow, wyrastajacych z poziomu gruntu, o pokroju krzaczastym, gestym, lecz
stosunkowo niskim.

Szacowany wiek roslinnoéci w strefie zdarzenia wynosit nie wiecej niz 13 lat. Swiadcza
o tym zaré6wno zaobserwowane na miejscu zdarzenia grubosci pni i galezi, jak rowniez materiat
porownawczy, w postaci dokumentacji satelitarnej i fotograficznej miejsca zdarzenia, wykonanej
w réoznym czasie.

Centralna czg$¢ rejonu zdarzenia, w miejscu pierwszego kontaktu kadtuba samolotu z powierzch-
nig ziemi, porastata roslinno$¢ o pokroju krzewiastym, bez wyksztatconych grubych pni (brak
widocznych pni z systemem korzeniowym po uprzatnigciu tego terenu z fragmentow samolotu).
Na zaznaczonym terenie widoczne sa tylko dwie zachowane kepy roslinnosci — odrosty gale-
ziowe wierzby. Przy granicy sektora 12, od strony potnocnej, widoczne sa pozostatosci po wie-
lopiennych odrostach korzeniowych wierzby. Ze wzgledu na roztozysty pokréj korony takiego

276



2.10. Wyniki symulacji LS-DYNA (Podkomisja, NIAR, WAT)

drzewa wystepowata w tym miejscu duza ilos¢ potamanych galezi. Roslinnosci takiej nie byto
w miejscu przemieszczania kadtuba.

Na tej samej potudniowej granicy sektora nr 12 zidentyfikowano 4 powalone 1 wyrwane
z korzeniami wielopienne drzewa. Pokrdj czesci odziomkowej wskazuje na gatunek wierzby
o niewielkiej, do 10—12 cm, $rednicy galezi (odrostow korzeniowych). Przy ziemi gatezie byty
grubsze, powyzej tworzyty bardzo roztozysta korong z duzo cienszych gatezi, o duzych przyro-
stach rocznych dhugosci. Srednica najwigkszych ztamanych pni to $rednio ok. 10 cm.

W sektorze 12-11 (okolica potozenia statecznika pionowego) po zdarzeniu obszar pokrywaja
liczne cienkie gatgzie topoli 1 wierzby. Pomigdzy gal¢ziami widoczne sa pnie kilkuletnich topoli
1 wierzb o $rednicy nieprzekraczajacej 10 cm. Galgzie 1 pnie rozrzucone sa chaotycznie w rdznych
kierunkach. Pomigedzy galg¢ziami 1 na nich widoczne sa fragmenty izolacji termicznej samolotu.
Roéznokierunkowos¢ rozrzutu galezi i potozenia pni drzew jest rowniez widoczna w dalszych
rejonach miejsca zdarzenia.

Najgrubsze drzewa w rejonie przemieszczania samolotu, po jego pierwszym kontakcie z zie-
mia, znajdowaly si¢ w okolicy granicy potudniowej sektora nr 9. Z ustalen Podkomisji wynika,
ze pierwszy kontakt z tymi dwoma drzewami (wielopienne wierzby) miato prawe skrzydio
samolotu, ktore $ciglo oba drzewa, bez naruszenia zwartosci swojej konstrukcji, z niewielkim
uszkodzeniem krawedzi natarcia w dwoch miejscach, ktore to uszkodzenia ze wzgledu na pozo-
stato$ci miazgi drzewnej oraz ksztalt i wielko$¢ odpowiadaja kontaktowi z obiektami (drzewami)
o $rednicy ok. 30 cm (rysunek 2.236).

-

- e

Rys. 2.236 Miejsca kontaktu z drzewami — prawe skrzydto

Ogolny obraz miejsca zdarzenia, stan 1 wyglad szczatkdw samolotu, charakterystyka znisz-
czen materiatowych, odtworzone potozenie zidentyfikowanych fragmentéw samolotu, a takze
charakterystyka roslinno$ci w miejscu pierwszego kontaktu samolotu z powierzchnia gruntu,
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wykluczajg teze, ze do rozerwania kadluba samolotu doszlo na skutek kontaktu z roslin-
noscig oraz ze roslinnos¢, na tym etapie destrukcji samolotu, przyczynila si¢ do uszkodzen
kadluba lub do powstania obrazen pasazerdow i zalogi.

2.10.5. Poréwnanie wynikow symulacji z rzeczywistym stanem wraku

Analiza tych symulacji wskazuje jednoznacznie, ze samolot uderzajac w ziemi¢ w odwroco-
nej pozycji zgniata cz¢$¢ kadtuba przed centroptatem, ale struktura jego konstrukcji pozostaje
utrzymana: kokpit przesuwa si¢ po ziemi z najwigksza predkoscia na zachdd, za nim znajduje
si¢ centroptat, nieztamany w osi pionowej. Centroptat zwalnia w duzo wigkszym stopniu niz
kokpit, zapewne ze wzgledu na glgbsze uderzenie w ziemig, a burty maszyny wyginaja si¢ do
wewnatrz, a nie na zewnatrz, jak w Smolensku. Centroptat nie zostaje rozerwany, cho¢ pojawiaja
si¢ peknigeia na jego lewej czgs$ci. ROwniez burty i dach kadtuba za centroplatem nie wyginaja
si¢ na zewnatrz, jak to bylo w rzeczywistosci, tylko zapadaja si¢ do wewnatrz.

Dachnad™ 'Lewa burta ' =i - - Praaburta ~ Dachnad
lewa burta A NS ) - T /.prawa burtg
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Spadd kadtuba

Lewa burta Prawa burta

Rys. 2.237 Porownanie tylnej czesci kadtuba samolotu na wrakowisku
(z wywinietym na zewngtrz dachem i burtami) i w symulacji NIAR
(widok od dotu i z przodu z zapadnietym do Srodka i nierozerwanym dachem i burtami)

Drzwi pasazerskie lewej burty nie zostaty wbite na metr w ziemig, tak jak na wrakowisku,
tylko suna dalej kilkanascie metrow po gruncie i zgniataja si¢. Symulacja pokazuje proces nisz-
czenia tych drzwi, ktore po chwili przesuwania si¢ po gruncie odbijaja si¢ i leca w powietrzu
wielokrotnie dalej niz drzwi Tu-154M. Juz we wcze$niejszej symulacji wykonanej dla Podkomisji
w 2018 r. NIAR pokazal, ze do ich wbicia w ziemig potrzebna jest ponad dziesigciokrotnie wigk-
sza predkos¢ pionowa niz ta, ktora miat samolot. Wyraznie wida¢, ze przy mniejszej predkosci
drzwi zamiast wbija¢ si¢ w ziemig, odbijaja si¢ od niej.

Rys. 2.238 Drzwi odbite od ziemi w symulacji NIAR i lecgce poza miejsce ich wbicia w ziemig na wrakowisku
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Nastepna réznicg mamy w przypadku srodkowego silnika w ogonie samolotu. W trakcie
symulacji silnik ten zostaje wyrwany z obudowy i przebija ogon samolotu. Na wrakowisku
natomiast jest on nadal na swoim miejscu wewnatrz ogona.

Srodkowy silnik

Rys. 2.239 Porownanie ogona samolotu wraz z umieszczonym wewngtrz
silnikiem nr 2 w symulacji NIAR i na wrakowisku
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Waznymi elementami prezentowanych przyktadow sa stateczniki: pionowy i poziomy. Zgodnie
z symulacja stateczniki te oderwaty si¢ od siebie. Na zdjeciach z wrakowiska wida¢ wyraznie,
ze te dwa stateczniki, mimo zniszczen, byly nadal potaczone.

—

Statecznik pionowy

\

Rys. 2.240 Oderwany statecznik poziomy od statecznika pionowego
w symulacji NIAR i polgczone stateczniki na wrakowisku
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Kolejna czgscia samolotu jest grodz cisnieniowa. Pozwala ona na utrzymanie statego ci$nienia
w kadlubie samolotu i izoluje go od niehermetycznego ogona. Podczas symulacji ogon samolotu
odtamuje si¢ od grodzi przytwierdzonej do kadtuba. Natomiast na wrakowisku wida¢ wyrwany
ogon wraz z polaczona z nim grodzia. Przednia czg$¢ ogona w symulacji zostaje rozerwana,
podczas gdy w rzeczywisto$ci na wrakowisku wraz z grodzia jest nietknig¢ta. W symulacji sekcja
pasazerska nr 5 jest zamknigta grodzia ciSnieniowa, Tymczasem podczas katastrofy fragmenty
przepierzenia i tazienki z tej sekcji zostaty wgniecione do grodzi przy ogonie.

Sekcja pasazerska zamknieta grodzig

Rys. 2.241 Tylna czes¢ sekcji pasazerskiej kadtuba samolotu wraz grodzig cisnieniowgq
w symulacji NIAR. Na wrakowisku sekcja pasazerska nr 5 jest otwarta na przestrzat
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Ogon i Srodkowy silnik

Rys. 2.242 Rozerwany ogon samolotu z wypchnietym srodkowym silnikiem w symulacji i niezniszczony
ogon zamknigty grodzig cisnieniowg wraz z srodkowym silnikiem we wnetrzu na miejscu katastrofy
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Decydujacy wplyw na stopien zniszczenia kadtuba ma predkos¢ pionowa podczas upadku, a to
przektada si¢ bezposrednio na mozliwos¢ przezycia pasazerow pokazanych na rysunku. NIAR
w swojej symulacji przyjat predkos$¢ pionowa obliczong z trajektorii wyznaczonej na podstawie
danych z raportéw MAK i Millera. Wyniosta ona -18 m/s. Przy pomocy tego samego modelu
MES symulacj¢ przeprowadzit rowniez WAT. Tym razem przyjeto predkos¢ pionowa zapisana
w chwili zamrozenia MES drugiego pilota, czyli -12 m/s. Dzigki tym dwom symulacjom mozna
zobaczy¢ wplyw predkosci pionowej na zniszczenie kadtuba. Pokazuje to rys. 2.243, gdzie wida¢
przekroj sekcji 5 kadluba w momencie uderzenia w ziemi¢ (300 ms) w obu symulacjach.

300 ms

Rys. 2.243 Przekroj sekcji 5 kadtuba w 300 ms symulacji WAT (predkos¢ pionowa -12 m/s)
i NIAR (predkosc pionowa -18 m/s)
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Zrealizowane przez NIAR symulacje wykazuja drastyczne rozbiezno$ci migdzy uzyskanymi
wynikami a rozpadem Tu-154 nr 101 i rozrzutem jego czg¢$ci na wrakowisku. Wyniki symulacji
mozna byto precyzyjnie porownywac ze stanem faktycznym wrakowiska, poniewaz Podkomi-
sja na podstawie kilkudziesigciu tysigcy zdje¢ zidentyfikowala ogromna ilo$¢ czgséci Tu-154M
na terenie miejsca katastrofy, w tym wszystkie, wskazujace na rzeczywiste przyczyny rozpadu
samolotu.

Whioski badan NIAR sa zbiezne z wynikami doktora Grzegorza Szuladzinskiego, specjalisty
od metody elementdéw skonczonych, ktéry w ramach prac Podkomisji przeprowadzit symulacj¢
takiej sytuacji. W tym wypadku réwniez okazato sig, ze samolot tak uderzajacy w ziemig ani si¢
nie rozpadnie na kilkadziesiat tysigcy fragmentow, ani nie dozna zniszczen, ktore powoduja, ze
poszczegolne czgsci samolotu zostana rozrzucone, tak jak to wida¢ na wrakowisku.

NIAR 1 Uniwersytet w Akron wykonaly tez symulacj¢ pokazujaca, ze to skrzydto samolotu
przecigtoby brzoze, gdyby do takiego uderzenia w ogoéle doszto.

Symulacje NIAR w zakresie zniszczenia wraku po uderzeniu w ziemig zostaty potwierdzone
przez rownolegle prowadzone badania WAT.

2.10.6. Poréwnanie wynikow symulacji z rozrzutem szczatkow samolotu na miejscu
wrakowiska

L] » Sekcja b ———————» Sekcja 4 / Centroplat

v

Statecznik poziomy

Statecznik pionowy «

Ogon

Klapy i lotki «

» Sekcja 2

Skrzydio odejmowane «

T !
; /S‘r(:’;.;ld}n wewnetrzne Sekcja 3

Rys. 2.244 Podziat kadiuba samolotu na segmenty
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1. 'Sekcja1
2. ‘Sekcja 2+3
3. Prawe skrzydto®
4a. Prawy centroptat "
4b. Lewy centropfat
5. Sekcja 5
6 Ogon .

|10 silnik 3,
11, Silnik 1.

Czarne numery - pozycja w symulacji NIAR
Czerwone numery -|pozycja na wrakowisku

Rys. 2.245 Porownanie symulacji NIAR w 1075 ms
z rozlozeniem gtownych czesci wraku na gtownym polu szczgtkow

Rys. 2.246 Oryginalne zdjecie satelitarne gtownego miejsca katastrofy z 10.04.2010 r.
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Rys. 2.247 Polozenie gtownych czesci wraku wyodrebnionych
na podstawie oryginalnego zdjecia satelitarnego

Rys. 2.248 Potozenie gtownych czesci wraku wyodrebnionych na podstawie rosyjskiego zdjecia
z oblotu miejsca katastrofy 12.04.2010 r.
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2. BADANIA

2.10.7. Bledy MAK wskazane przez NIAR

* Wysokos$¢ uderzenia w brzoze na dzialce Bodina. Zgodnie z Raportem MAK, s. 75, lewe
skrzydto samolotu uderzyto w brzoze na wysokosci 5 m nad ziemia. Przy wysoko$ci uderzenia
wynoszacej 5 m kola prawego podwozia gtdwnego samolotu musiatyby zderzy¢ si¢ z szopa
Bodina. Jednakze zdjecia z miejsca katastrofy pokazuja, ze szopa Bodina nie zostata zniszczona
przez samolot.

* Brak kanaléw zawierajacych dane lotu zgodnie z wymogami ICAQO. Na podstawie analiz
danych FDR dostgpne sa jedynie 44 kanaly. Najwazniejsze parametry lotu, niezbgdne do odtwo-
rzenia przebiegu katastrofy, facznie z przyspieszeniem pionowym, pr¢dkoscia wobec gruntu,
pozycja samolotu (wspotrzedne GPS) 1 wychyleniem lewej lotki nie sa dostgpne w zapisie FDR.
Jest to zkamanie przepiséw znajdujacych si¢ w rozdziale 6.3.1 Aneksu ICAO, ktére wymagaja,
aby te dane byty dostgpne w FDR. W Raporcie MAK ta sprawa nie zostata omowiona, nie ma
tam réwniez wyjasnienia, dlaczego w zapisie FDR dostgpne sa jedynie 44 kanaty.

* Réznica czasu miedzy danymi MAK a danymi FDR. Dane uzyskane z Raportu MAK
r6znig si¢ 0 0,5 do 0,625 sekundy w stosunku do danych zawartych w MLP. Procedura ekstrakcji
nieprzetworzonych danych z FDR nie zostata wyjasniona w Raporcie MAK. W zwiazku z tym
powody, dla ktorych w raporcie wystepuja roznice czasowe, sa nieznane.

* Dane kierunku magnetycznego. Dane kierunku magnetycznego z FDR nie odpowiadaja
potozeniu poczatkéw bruzd naziemnych i kolejnych sladow uderzenia samolotu w ziemig.
W Raporcie MAK nie ma rowniez wyjasnienia, dlaczego tak sig stalo. Bazujac na informacjach
zawartych w Aneksie 4 do Raportu Millera, kurs magnetyczny samolotu zostat okreslony na 239°
w momencie zderzenia z ziemig. Ostatnia zapisana warto$¢ kierunku magnetycznego w FDR
wynosi 216°. Tymczasem w wyniku ekstrapolacji liniowej kurs magnetyczny w momencie zde-
rzenia samolotu z ziemia jest mniejszy niz 200°. Ta warto$¢ oznaczataby, iz samolot zderzytby
si¢ z ziemia bokiem, a ulozenie szczatkdw w miejscu zdarzenia wygladatoby zupetnie inaczej
niz to, co mozna zaobserwowac na zdjgciach z miejsca katastrofy.

* Réznice terenowe. Rekonstrukcja rozrzutu szczatkow dokonana przez MAK zawierala
bardzo wiele nieprawidlowych informacji dotyczacych rozrzutu, ktére miaty istotny wplyw na
proces ustalania przyczyn katastrofy. Klasycznym przyktadem jest przeniesienie czgsci lewego
statecznika, ktory w rzeczywistosci spadt okoto 28 m przed pierwszymi §ladami uderzenia
w ziemi¢ — MAK zidentyfikowal go w poczatkowej czesci lewej bruzdy wyrytej w ziemi.
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2.10. Wyniki symulacji LS-DYNA (Podkomisja, NIAR, WAT)

2.10.8. Ogledziny drzwi nr 823"’

Film wykonany kilkanascie minut po zdarzeniu 10 kwietnia pokazuje wyglad terenu w miejscu
wbicia drzwi nr 823 w ziemig — rys. 2.251 (a) i (b)."

Rys. 2.251 Teren wbicia sie drzwi nr 823 zaraz po katastrofie samolotu Tu-154M nr 101: (a) szeroka
perspektywa, (b) zblizenie z oznaczonym obszarem wbitych drzwi. Pomaranczowe elipsy wskazujg
miejsce whicia drzwi w ziemie, a niebieskie strzatki — kierunek lotu samolotu

Na rys. 2.251 (a) wida¢ w perspektywie ptaski teren miejsca wbicia drzwi w ziemig; rys.
2.251 (b) pokazuje zblizenie miejsca, w ktorym drzwi zostaty wbite na gigbokos¢ 1 metra. Na
zdjeciu — plaski teren z luzno narzucong ziemia przemieszana z matymi gatg¢ziami i odtamkami
samolotu — nie wida¢ drzwi, ktore znajduja si¢ pod powierzchnia gruntu.

37 Zatgcznik 17 do Raportu: Rekonstrukcja samolotu Tu-154M; Zalgcznik 24 do Raportu: Prace w sektorze 12 przy
wydobyciu drzwi nr 823, a udziat Polakow.

138 Zalgcznik 17 do Raportu: Rekonstrukcja samolotu Tu-154M; Zalgcznik 25 do Raportu: Analiza whicia lewych
drzwi pasazerskich nr 823 samolotu Tu 154 M w ziemie metodg MES w programie LS-DYNA 3D.
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2. BADANIA

Rys. 2.252 Miejsce wbicia si¢ drzwi 823 w grunt z widocznymi fragmentami drzwi.
Zdjecie wykonane przez stuzby FR 10.04.2010 r.

Rys. 2.253 (a) i (b) — fragment dolnego pasa panelu drzwi nr 823, oderwany od reszty panelu.
Jest on pokazany tu od strony kabiny (a) z widocznym oddzieleniem si¢ warstwy polimerowej
od metalowej i osmolony w wyniku dziatania wysokiej temperatury

Fragment panelu drzwi przedstawiony powyzej pokazuje, ze warstwa polimerowa pokrywa-
jaca ten panel od strony pasazerskiej nosi §lady osmalen — rys. 2.253 (a). W wyniku wysokiej
temperatury warstwa polimerowa miejscami oddzielita si¢ od powierzchni metalowej panelu
1 stracita elastycznos¢, co spowodowato jej tuszczenie. Po drugiej stronie tego fragmentu
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panelu — rys. 2.252 (b) nie ma osmalen, wida¢ tylko odbarwienie lakieru powstale pod wpty-
wem wysokiej temperatury. Na tym miejscu na wrakowisku nie byto §ladow pozaréw na ziemi.

Drzwi pasazerskie nr 823 lewej burty zostaty odkopane w sektorze 12 na gtownym polu
szczatkow. Byly one wbite w ziemig na gtebokos¢ okoto 1 m, prawie prostopadle do powierzchni
ziemi, duzsza krawedzia od strony kokpitu, poprzecznie do kierunku lotu Tu-154M. Ogledziny
drzwi pokazaty, ze najwigksze zniszczenia znajduja si¢ na krawedzi natarcia (wbijanej w ziemig).

Rys. 2.254 Zniszczenia drzwi nr 823 (a) schemat drzwi widziany od strony wewnetrznej, z raportu NIAR,
(b) zdjecie pokazujgce orientacje i glebokos¢ wbhicia w ziemig drzwi na miejscu zdarzenia

Rys. 2.255 Rzeczywiste zniszczenia odkopanych drzwi
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Po odkopaniu drzwi, pod przymocowanym popgkanym panelem wewngtrznym drzwi ziden-
tyfikowano wstrzelona do $rodka konstrukcji tkanke ludzka. Musiata si¢ ona tam dostaé¢ zanim
drzwi zostaly wyrwane z konstrukcji samolotu. Przy wykopanych drzwiach znaleziono dton
wstrzelong razem z drzwiami pod ziemig, a na powierzchni znajdowata sig kolejna tkanka ludzka.

Powyzej opisany stan szczatkOw wskazuje na dziatanie wysokiego ci$nienia i wysokiej
temperatury, czyli eksplozji. Najwigksze rozdrobnienie i rozproszenie fragmentéw konstruk-
cyjnych w centroptacie samolotu Tu-154M dowodzi, ze epicentrum detonacji i wybuchu, czyli
pierwszej fazy eksplozji, znajdowato si¢ w lewym przednim narozniku zbiornika balastowego.
Mozna wigc skorelowa¢ fragmentacj¢ drzwi z dzialaniem czota fali uderzeniowej. Wyrwanie
dolnego naroznika drzwi nr 823 od strony centroptatu oraz rozerwanie fragmentu ramy pod
tymi drzwiami $wiadcza o dzialanie tej samej fali uderzeniowej —rys. 2.255. Widac, ze kierunek
odksztatcen jest zgodny z kierunkiem czolowej fali uderzeniowej przechodzacej od epicentrum,
ktoére znajdowato si¢ w centroplacie samolotu.

Drzwi 823 - Kierunek

odksztatcenia od srodka na

zewnatrz | w kierunku od

epicentrum do przodu

. Epicentrum detonacjii

i wybuchu w centroptacie

Fragment kadtuba pod drzwiami 823 - Kierunek
odksztatcenia elementu struktury od epicentrum do przodu

Rys. 2.256 Zniszczenie poszycia w dolnym rogu drzwi 823 blizej centroptatu i jego odksztalcenie

Najpierw drzwi zostaly zniszczone w wyniku eksplozji, ktéra wyrwata je z konstrukcji
kadtuba, a nastgpnie ulegly destrukcji w wyniku wbicia w ziemig. Nalezy rozrézni¢ te dwa
rodzaje zniszczen. Metodologia analizy numerycznej opisana w Zalgczniku'>® koncentruje si¢
na zniszczeniach mechanicznych przy wbijaniu drzwi na 1 m w glab ziemi.

Ogledziny i rekonstrukcja drzwi nr 823 oraz zidentyfikowanych fragmentoéw wraku jakie
znajdowaty si¢ w ich poblizu, wskazuja na nastgpujaca kolejno$¢ wydarzen: (1) W wyniku

139 Zalgcznik 25 do Raportu: Analiza whicia lewych drzwi pasazerskich nr 823 samolotu Tu-154M w ziemig¢ metodg
MES w programie LS-DYNA 3D.
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eksplozji w centroptacie panel wewngetrzy drzwi zostat rozerwany, a do $rodka konstrukeji drzwi
zostala wbita tkanka ludzka. (2) Nastgpnie drzwi zostaly wyrwane z czg$cia futryny i wbity si¢
nieomal prostopadle w ziemig na glgbokos¢ 1 m. (3) W tym samym miejscu upadty odtamki
gornej 1 bocznej futryny oraz osmolony fragment wewngtrznego panelu drzwi. Nieopodal
zidentyfikowano wiele innych odlamkow poszycia lewej burty, a takze gérny fragment drzwi
awaryjnych nr 827. Odtamki te byly pokryte grudami ziemi oraz gal¢ziami, a na ich wierzchu
znajdowata si¢ kolejna ludzka tkanka.

2.10.9. Analiza wbicia lewych drzwi pasazerskich nr 823 w ziemie¢ przy zastosowaniu
metody MES w programie LS-DYNA

W celu zbadania, w jaki sposob drzwi pasazerskie nr 823 samolotu Tu-154M nr 101 zostaty
catkowicie wbite w grunt na poczatku wrakowiska, prawie prostopadle do powierzchni ziemi,
przeprowadzona zostata kompleksowa analiza poprzez szczegdtowe ogledziny gtdéwnego pola
szczatkow, identyfikacje fragmentow wraku samolotu oraz badania numeryczne przy uzyciu
nieliniowego programu LS-DYNA réznych sposobow wbijania drzwi w grunt. Zachowanie dyna-
miczne podczas wbijania lewych drzwi w ziemig zostalo okre§lone za pomoca eksperymentow
wirtualnych przeprowadzonych Metoda Elementow Skonczonych (MES), w celu oszacowania
zniszczenia strukturalnego tych drzwi oraz okreslenia sposobu ich zniszczenia.

Przeanalizowano trzy scenariusze tego zdarzenia.'*

Przeprowadzono symulacje zachowania si¢ drzwi przy upadku calego samolotu na ziemig
w warunkach oraz zgodnie z konfiguracja uznana za wtasciwa w rosyjskim Raporcie MAK
z 12.01.2011 r. oraz w polskim Raporcie KBWL LP z 29.07.2011 r. (Raport Millera). Ta
konfiguracja samolotu z obrotem -150" wokot osi podtuznej kadtuba przy predkosci spadania
samolotu ok. 18 m/s, z predkoscia pozioma ok. 75 m/s, bedzie dalej nazywana konfiguracja
MAK/Millera.

Symulacja w konfiguracji MAK/Millera zostala wykonana przez National Institute for Aviation
Research (NIAR). Pokazata ona, ze w wyniku upadku samolotu na ziemig w tej konfiguracji drzwi
pasazerskie nr 823 nie wbily si¢ w ziemi¢ w taki sposob, jak to miato miejsce w Smolensku.
Wedtug tego eksperymentu wirtualnego drzwi zostaly skr¢cone 1 zgniecione oraz podbite ponad
ziemig¢, w wyniku czego upadty na powierzchnig kilkadziesiat metrow dalej niz znajdowato sig
miejsce wbicia drzwi w grunt w rzeczywistosci. Destrukcja drzwi otrzymana w wyniku tych
eksperymentdéw zasadniczo rozni si¢ od rzeczywistego zniszczenia drzwi nr 823.

Jak wykazaty badania przedstawione w tym raporcie, konfiguracja MAK/Millera nie jest
zgodna ze stanem faktycznym, gdyz samolot Tu-154M, kiedy uderzyt w ziemig kikutem lewego
skrzydta, byt w konfiguracji -90° wokot osi podtuznej kadtuba. Wedtug zebranych dowodow
statecznik poziomy wraz z duza czes$cia statecznika pionowego oderwat si¢ od kadtuba przed
szosa Kutuzowa. Samolot bez statecznika poziomego oraz duzej czg$ci statecznika pionowego
kikutem lewego skrzydta wyryt tzw. bruzdg poéinocna. Istotne jest rowniez to, ze poczatek tzw.
bruzdy potudniowej zostal odci$nigty koncowa prawa strona urwanego statecznika poziomego.

140 Thidem.
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Przeprowadzono seri¢ badan sprawdzajacych, czy jest mozliwe uzyskanie pozycji prostopa-
dlego wbicia drzwi w ziemig oraz zniszczen drzwi zblizonych do stanu rzeczywistego w jakiej$
konfiguracji poprzez wcisnigcie drzwi w ziemig kadtubem spadajacym z predkoscia od 9 m/s do
27 m/s oraz poruszajacym si¢ poziomo z predkoscia od 75 m/s do 76 m/s. Badania te uwzgled-
niaty praktycznie wszystkie mozliwe przypadki, jakie mogty zaistnie¢ przy zatozeniu, ze samolot
upadt na ziemig. Analiza ta zostala oparta na wielu wirtualnych eksperymentach przy uzyciu
warunkow poczatkowych najbardziej korzystnych dla mozliwosci wcisnigcia drzwi przez kadtub
w grunt, prostopadle do ziemi.

Otrzymane wyniki nie zgadzaty si¢ ze stanem faktycznego zniszczenia drzwi. Efekt koncowy
byl catkowicie inny niz w rzeczywisto$ci — zamiast wbijania si¢ prostopadle w grunt, drzwi
zawsze konczyty ten proces w pozycji poziomej, rownolegtej do powierzchni ziemi, niezaleznie
od przyjetych warunkéw poczatkowych.

Jedyna mozliwa metoda wbicia drzwi prostopadle w ziemig i otrzymania podobnych zniszczen
1 odksztalcen jak w rzeczywistosci byto wstrzelenie drzwi prawie prostopadle do powierzchni
gruntu z predkoscia pionowa wigksza od 125 m/s i pozioma mniejsza od 30 m/s. Te warunki
poczatkowe ustalone w serii wirtualnych eksperymentéw wykonanych przez NIAR sa charak-
terystyczne dla predkosci spowodowanych wybuchem. Badania te wykazaty, ze zniszczenie
drzwi najbardziej zblizone do zniszczenia rzeczywistego jest mozliwe pod warunkiem otrzy-
mania stukrotnie wigkszej energii kinetycznej niz energia generowana przez upadek samolotu,
lecacego z predkoscia 12—27 m/s. Tak wigc wbicie drzwi na glgboko$¢ 1 m w grunt, prostopadle
do powierzchni ziemi, byto mozliwe tylko w wyniku dziatania energii uzyskanej z eksploz;ji.

Whioski koncowe

Wszystkie badania numeryczne jednoznacznie pokazaty, ze jedynym mozliwym przypadkiem,
aby drzwi pasazerskie nr 823 zostaty wbite na gigbokos¢ 1 m w ziemig, w pozycji, w jakiej
zostaty odkopane w Smolensku, jest ich wstrzelenie w grunt z predkoscia pionowa wigksza niz
125 m/s 1 pozioma mniejsza niz 30 m/s.

Drzwi nie mogty by¢ wcisnigte w grunt przez przygniatajacy je kadhub, gdyz w takim razie
zostatyby na powierzchni ziemi lub w matym zaglebieniu w pozycji poziomej, réwnolegtej do
ziemi. Rowniez wynik symulacyjnego eksperymentu w konfiguracji MAK/Millera, w ktorym
na ziemig upadt caly kadlub, byt niezgodny ze stanem faktycznym — drzwi nie zostaly wbite
w ziemig, lecz przemieszczaly si¢ po terenie.

Symulacje wykonane przez NIAR'! dotyczace wstrzelenia drzwi w grunt daty najblizszy do
rzeczywistego wynik destrukcji drzwi (duzo wigksze zniszczenie w rejonie krawedzi natarcia).
Potwierdzaja si¢ w pelni wnioski zawarte w raporcie NIAR dotyczacym drzwi nr 823, iz drzwi
zostaly wstrzelone w ziemig z predkoscia wigksza od 125 m/s — czyli wielokrotnie wigksza od
predkosci spadania kadtuba. Energia kinetyczna drzwi potrzebna do otrzymania takiego efektu
musiata by¢ co najmniej 100 razy wigksza od energii kinetycznej drzwi zwiazanej z predkoscia
spadania samolotu. Energia kinetyczna, ktéra spowodowata catkowite wbicie drzwi w ziemig na

4 Zatgcznik 23 do Raportu: Badania NIAR.
142 Ibidem.
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metr glgboko w udokumentowanej pozycji, musiata by¢ dostarczona przez gwattowne, potezne
cisnienie. Byto ono zdolne wyrwaé¢ drzwi z lewej burty samolotu, ktéry znajdowat si¢ jeszcze
w powietrzu 1 byt okoto 10 m nad ziemia. Na tej wysoko$ci drzwi zdazyly sig obrocié tak, aby
w momencie kontaktu z ziemia znajdowaly si¢ w pozycji prawie prostopadtej do gruntu, dtuzsza
krawedzia do dotu. Utrata predkosci poziomej drzwi jest w duzej mierze zwiazana z pochy-
leniem kadtuba nosem w kierunku ziemi tak, ze prostopadly do powierzchni kadtuba wektor
predkosci wyrwania drzwi miat negatywny komponent sktadowej rownolegtej do powierzchni
ziemi, zmniejszajac lub nawet odwracajac kierunek ruchu drzwi w stosunku do kierunku ruchu
samolotu. Kat pochylenia kadtuba w granicach od -14° do -40° spowodowat otrzymanie predkosci
poziomej nie wigkszej niz 30 m/s przy predkosci pionowej wigkszej niz 125 m/s.

Tak wigc jedynym mozliwym sposobem wbicia drzwi nr 832 pionowo na gigbokos¢ metra
oraz ich zniszczenie tak, jak to mialo miejsce 10.04.2010 r. w Smolensku, bylo wstrzelenie ich
w grunt w wyniku eksplozji w centroptacie kadtuba, ktora nastapita w powietrzu.'

2.11. Uwarunkowania prawne badania okolicznosci zdarzenia lotniczego z dnia
10.04.2010 r. w latach 2010-2011

W migdzynarodowym prawie lotniczym rozrézniamy dwa rodzaje norm — obowiazujace
w lotnictwie cywilnym oraz obowiazujace w lotnictwie panstwowym, w tym wojskowym.

Tu-154M byt samolotem nalezacym do Sit Zbrojnych RP, wpisanym 24.01.2005 r. do reje-
stru wojskowych statkow powietrznych prowadzonego przez ministra obrony narodowej pod nr
Sz-428, a jego uzytkownikiem byt 36. SPLT. W dniu zaistnienia zdarzenia lotniczego samolot
wykonywat lot w stuzbie panstwowej, tj. lot z udzialem najwazniejszych osob w panstwie,
regulowany decyzja nr 184/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 9 czerwca 2009 r. w spra-
wie wprowadzenia do uzytku w Lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej ,,Instrukcji
organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD” (Dz.Urz. MON nr 12, poz. 129).

Lot wykonany przez Tu-154 M kwalifikowany jest zatem jako lot panstwowy.'*

Istotng umowa w zakresie lotnictwa wojskowego jest Porozumienie migdzy Ministerstwem
Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej a Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej
w sprawie zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkéw powietrznych Rzeczypospo-
litej Polskiej i Federacji Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu panstw podpisane w Moskwie
w dniu 14 grudnia 1993 r. Porozumienie uzna¢ nalezy za znaczace w omawianym przypadku ze
wzgledu na tres¢ jego art. 11 akapit 3, w ktorym strony uzgodnity:

Wyjasnienie incydentow lotniczych, awarii i katastrof, spowodowanych przez polskie wojskowe
statki powietrzne w przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie wojskowe statki
powietrzne w przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej prowadzone bedzie wspolnie

przez wlasciwe organy polskie i rosyjskie.

3 Zalgcznik 25 do Raportu: Analiza whicia lewych drzwi pasazerskich nr 823 samolotu Tu-154M w ziemig metodg
MES w programie LS-DYNA 3D.

44 Zalgceznik 36 do Raportu: Uwarunkowania prawne badania katastrofy smolenskiej.
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Przy uwzglednieniu faktu, ze samolot Tu-154M byt ,,wojskowym statkiem powietrznym”
W rozumieniu cytowanego postanowienia Porozumienie z 1993 r. stanowito podstawg prawna do
przeprowadzenia wspdlnego wyjasnienia przyczyn katastrofy przez wtasciwe polskie i rosyjskie
organy. Postanowienia umowne zapewnialy dostgp do niezbednych dokumentow z zachowaniem
obowiazujacych zasad ochrony tajemnicy panstwowe;.

W stanie prawnym na dzien 10.04.2010 r. na ministrze obrony narodowej ciazyt obowiazek
powotania komisji, o ktorej mowa w art. 140 ust. 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 roku Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2006 r. nr 100, poz. 696 z p6zn. zm., w wersji obowiazujacej od dnia 10.04.2010 r.,
ostatnia zmiana Dz. U. z 2010 r. nr 47, poz. 278). Zgodnie z § 6 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Obrony Narodowej z dnia 26.05.2004 r. w sprawie organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji
Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego!4® komisja prowadzi badania wypad-
kow lotniczych zaistniatych poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w ktorych uczestniczyty
statki powietrzne lotnictwa panstwowego — Tu-154M byl wojskowym, a wigc panstwowym
statkiem powietrznym w rozumieniu art. 2 pkt 2 lit. a ustawy Prawo lotnicze — jezeli przewiduja
to umowy lub przepisy migdzynarodowe. Umowa, o ktdrej mowi przepis, to w przedmiotowej
sprawie Porozumienie mi¢dzy Ministerstwem Obrony Narodowej RP a Ministerstwem Obrony
Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow
powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej 1 Federacji Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu
panstw, zawarte w dniu 14 grudnia 1993 r. Minister obrony narodowej Bogdan Klich nie powotat
jednak az do 15.04.2010 r. KBWL LP, a 16.04.2010 r. Migdzyresortowy Zesp6ot Rady Ministrow
na czele z Donaldem Tuskiem oficjalnie odrzucit mozliwos¢ zastosowania tej umowy do badania
katastrofy smolenskiej. Oznaczato to zwolnienie komisji rosyjskiej z obowiazku wspotpracy
ze swoim odpowiednikiem wyznaczonym przez wtadze Rzeczpospolitej Polskiej, by wspdlnie
powota¢ komisj¢ badajaca katastrofe.

Nalezy podkresli¢, ze w analogicznej sytuacji w 2009 r. przy okazji wypadku biatoruskiego
mysliwca na Radom Air Show zostal wypracowany praktyczny sposéb powotywania odpowiedniej
komisji. Rzeczpospolita Polska 1 Republik¢ Bialoruska obowiazywalo woéwczas porozumienie
niemal identyczne z Porozumieniem migdzy Polska i Rosja z 1993 r. regulujace kwestie lotnictwa
wojskowego. Biatoru$ zwrdcita si¢ z wnioskiem o wspolne badanie wypadku wojskowego statku
powietrznego, w czego wyniku polski minister obrony narodowej powotat wspdlna Komisje
Badania Wypadku Powietrznego Polski i Republiki Biatorusi.

Wobec tego, ze art. 11 Porozumienia nie definiowat wszystkich zasad wspotpracy, sposobu
postgpowania, trybu podejmowania rozstrzygnigé, ich ostatecznego badz nieostatecznego cha-
rakteru itd., nalezato przyja¢ pomocniczo, per analogiam do zasady sformutowanej w Zalgczniku
13 ,,Badanie wypadkow 1 incydentow lotniczych” do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym podpisanej 7 grudnia 1944 r. (dalej: Zalgcznik 13), okreslajacym zalecane metody
i zasady postgpowania w zwiazku z badaniem wypadkow i incydentow statkow powietrznych.'*

% Dz.U. nr 138, poz. 1464, wersja obowiazujaca w dniu 10.04.2010 r., to jest w dniu zaj$cia zdarzenia lotniczego.

146 Rzeczpospolita Polska ztozyta dokumenty ratyfikacyjne dotyczace przystapienia do Konwencji Chicagowskiej
6.04.1945 r. Nalezy zaznaczy¢, ze stronag Konwencji jest rowniez Federacja Rosyjska — w ramach sukcesji prawno-
migdzynarodowej —na podstawie przystapienia do niej Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich 15.10.1970 r.
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Whbrew obowiazujacej umowie migdzynarodowej bilateralnej zdarzenie lotnicze byto badane
jedynie na podstawie Zalgcznika 13. Sytuacja stworzona przez premiera Donalda Tuska w pierw-
szych dniach po 10.04.2010 r. sprawita, ze do dzi$§ nieznana jest tre§¢ umowy migdzynarodowe;j,
jaka zostata zawarta w przedmiocie badania zdarzenia lotniczego. Chronologia i okolicznosci
spotkan, rozmow, wydarzen, ktoére mogly wplyna¢ na tres¢ zawartej umowy o zastosowaniu
Zatqcznika 13 badania zdarzenia lotniczego z dnia 10.04.2010 r. stanowia Zalgcznik 34 do
Raportu: Uwarunkowania prawne badania katastrofy smolenskiej.

Zgodnie z polskim prawem osobami mogacymi zaciaga¢ zobowigzania mi¢dzynarodowe sa:
prezydent, premier i minister spraw zagranicznych. Przedstawione w Zalgczniku fakty dowo-
dza, ze decyzja zostata podjeta w pierwszych dniach, prawdopodobnie juz 10.04.2010 r., bez
koniecznej analizy przepisoOw oraz uwzglednienia interesu RP. W procesie decyzyjnym po stronie
polskiej brali udziat: premier Donald Tusk, przewodniczacy PKBWL Edmund Klich, minister
obrony narodowej Bogdan Klich, minister infrastruktury Cezary Grabarczyk. Szczegdlna rolg
odegrat minister spraw zagranicznych, Radostaw Sikorski, ktory na biezaco byt informowany
o przebiegu wydarzen przez aparat ambasady RP, a takze przez strong rosyjska. Jako pierwszy
otrzymat informacjg¢ na temat katastrofy, a jego rzecznik przekazywat jej falszywa interpretacjg
mediom publicznym.

Decydujaca rolg odegrat tez Donald Tusk, ktory juz podczas pierwszej rozmowy telefoniczne;j
z premierem W. Putinem 10.04.2010 r. przyjat do wiadomosci, iz katastrofe beda badaty organy
zajmujace si¢ katastrofami cywilnych statkoéw powietrznych. W wyniku tej rozmowy minister
transportu FR Igor Lewitin ok. godziny 11:00 zatelefonowatl do ministra infrastruktury Cezarego
Grabarczyka i ustalit udziat szefa PKBWL Edmunda Klicha w badaniu katastrofy smolenskie;j.
Efektem tej rozmowy byt telefon Aleksieja Morozowa, wiceprzewodniczacego MAK, do Edmunda
Klicha ok. godziny 12:00 1 ustalenie, ze najwlasciwsza procedura prawna badania katastrofy
bedzie oparcie si¢ na Konwencji Chicagowskiej 1 Zatgczniku 13. W tym samym czasie po roz-
mowie telefonicznej z Prezydentem FR Dmitrijem Miedwiediewem Donald Tusk zignorowat
propozycj¢ utworzenia wspolnej komisji badajacej katastrofg smolefiska.

Umowa migdzynarodowa mig¢dzy rzadem RP i1 FR o zastosowaniu Zafgcznika 13 zostata
potwierdzona w Raporcie koncowym Komisji Badan Wypadkéw Lotniczych Migdzypanstwo-
wego Komitetu Lotniczego (MAK) z badania zdarzenia lotniczego [...] 13 kwietnia 2010 roku,
Zarzgdzeniem Przewodniczqcego Komisji Panstwowej [ Wladimira Putina), ogolne kierownictwo
badaniami technicznymi i koordynacje wspoilpracy zaangazowanych rosyjskich i zagranicznych
organizacji scedowano na Przewodniczgcego MAK [Tatiang Anoding]| — zastepce Przewodniczg-
cego Komisji Panstwowej. Na podstawie tegoz Zarzqdzenia okreslono, ze badanie powinno by¢
prowadzone zgodnie z Zalgcznikiem 13 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
(dalej Zatgcznik 13). Ta decyzja zostala zaaprobowana przez Rzqd Rzeczpospolitej Polskiej.'¥

Zawarcie umowy przez aprobat¢ i wspolne dziatanie potwierdza réwniez szef KPRM Tomasz
Arabski w odpowiedzi na interpelacj¢ posta Tadeusza Wity (interpelacja numer 20447, odpo-
wiedz udzielona z upowaznienia Prezesa Rady Ministrow): zgodnie ze zwyczajowym prawem

147 Raport MAK, thumaczenie polskie, s. 12; https://dlapilota.pl/files/upld/tlumaczenie_finalne raportu_koncowego.pdf.
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migdzynarodowym, zgoda na zastosowanie tych procedur zostala wyrazona nie w formie pisemnej,
ale poprzez wspolne zgodne dziatanie stron polskiej i rosyjskiej. Tak wiec wyrazem zgody stron
na sposob badania przyczyn katastrofy bylo podjecie przez nich wspolnego dziatania wedltug
ww. Konwencji.

Waznym dokumentem méwiacym o stosowaniu Zafgcznika 13 jest pelnomocnictwo Nr 27
MON (udzielone 15.04.2010 r. przez ministra obrony narodowej Edmundowi Klichowi), z ktérego
wynika, ze jest on akredytowanym petnomocnikiem Polski przy komisji MAK uprawnionym
do badania zdarzenia lotniczego.

Kluczowe znaczenie ma jednak decyzja z 16.04.2010 r. Migdzyresortowego Zespotu Rzadu
RP ds. koordynacji dziatan podejmowanych w zwiazku z tragicznym wypadkiem lotniczym pod
Smolenskiem powotanego 11 kwietnia, w sktad ktérego wchodzito Prezydium Rzadu, w tym
ministrowie spraw zagranicznych, obrony narodowej, spraw wewngtrznych oraz infrastruktury
1 sprawiedliwosci, a takze przedstawiciele stuzb specjalnych. Zadaniem Zespotu byto m.in.
nadzorowanie i koordynacja dziatan podejmowanych w zwiqgzku z tragicznym wypadkiem lotni-
czym pod Smolenskiem, a przewodniczacym byt Prezes Rady Ministrow Donald Tusk. Decyzja
z 16 kwietnia stwierdzala: [...] wlasciwg podstawg prawng dla postegpowania prowadzonego
w celu ustalenia przyczyn katastrofy jest Konwencja Chicagowska oraz Zatgcznik 13. Stwier-
dzono takze brak celowosci podejmowania postgpowania w trybie, ktory miatby zostac ustalony
na podstawie porozumienia Ministra Obrony Narodowej RP i Ministra Obrony Narodowej FR
z dnia 7 lipca 1993 r.

Przyjecie w relacjach z FR Zafgcznika 13, z jednoczesnym wyzbyciem si¢ gwarancji wynika-
jacych z Porozumienia z 1993 roku, byto przyczyna braku skuteczno$ci dziatan polskiej admi-
nistracji. Polska KBWL LP nie byta traktowana jako réwnoprawny partner dla MAK, ponadto
Raport przez nig sporzadzony nie miat rangi oficjalnego raportu z badania przyczyn, a jedynie
byt traktowany jako ,,raport wewnetrzny”, co podkreslit Aleksiej Morozow w sierpniu 2011 .
Byta to konsekwencja odrzucenia przez administracj¢ Donalda Tuska Porozumienia z 1993
roku, bowiem tylko ono legalizowato badanie katastrofy poza granicami Polski przez KBWL LP.

Rownie powaznym skutkiem byt brak mozliwosci zakwestionowania opublikowanego w stycz-
niu 2011 r. raportu komisji rosyjskiej — Miedzypanstwowego Komitetu Lotniczego. Donald Tusk
decydujac si¢ na zastosowanie Zalgcznika 13 do badania katastrofy smolenskiej musiat zna¢
jego tres¢ 1 by¢ §wiadomym, ze z przepisow czg¢sci zatytutowanej ,,Odpowiedzialnos¢ panstwa
prowadzacego badanie. Konsultacja” nie wynika obowiazek uwzglgdnienia uwag strony polskiej,
a ich zalaczenie do raportu jest jedynie fakultatywne. Dodatkowo nalezy wspomnie¢, ze uwagi
polskie zostaty przestane przez rzad jedynie w jgzyku polskim, a wigc 1 opublikowane w takiej
postaci. Prezes Rady Ministréw z gory minimalizowal mozliwos¢ uzycia ich jako argumentu
w dyskusji na forum migdzynarodowym.

Wszystko to doprowadzito do sytuacji, w ktorej realna mozliwos$¢ wszczecia postgpowania
spornego przed Rada ICAO, ktére gwarantowat art. 84 Konwencji Chicagowskiej, zostata
zakwestionowana. Zreszta sama Konwencja nie miata bezposredniego zastosowania do badania
1 przedstawionego raportu (rzady RP i FR umoéwily si¢ jedynie co do zastosowania Zalqcznika
13 do Konwencji). Tak wigc premier Donald Tusk 1 minister Radostaw Sikorski wprowadzali
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w blad Sejm i spoteczenstwo, zapewniajac je o korzysciach ptynacych z przyjetych rozwiazan
prawnych.

W dniu 2.08.2011 r. podczas konferencji prasowej po publikacji raportu KBWL LP, wice-
przewodniczacy MAK Aleksiej Morozow z satysfakcja podkreslit, ze to Donald Tusk zgodzit
si¢, aby katastrofa byta wyjasniana na podstawie Zalgcznika 13 i o§wiadczyt: Z punktu widzenia
prawa raport wszedt w Zycie. Zgodnie z informacjg od strony polskiej w zwiqzku z Zalgcznikiem
13 raport polski jest wewnetrzny, a Zalgcznik 13 Konwencji Chicagowskiej nie przewiduje
formy wspolnego raportu ze sledztwa.'*® Wybor takiej podstawy prawnej sprawil, ze jedynym
rozpowszechnionym migdzynarodowo raportem stat si¢ dokument komisji rosyjskiej. Gdyby
za podstawe prawna zostata przyjeta obowiazujaca umowa z 1993 r., sytuacja taka nie mogtaby
mie¢ miejsca, bowiem komisja rosyjska bytaby zobligowana do wspoipracy z komisja polska,
a tres$¢ raportu musiataby zosta¢ zatwierdzona przez obydwie strony.

Innym skutkiem zawartej przez premiera umowy byto pozbawienie strony polskiej faktycz-
nego udzialu w badaniu przyczyn katastrofy. Juz w pierwszych godzinach po katastrofie Rosjanie
dokonali odczytu rejestratoréw uniemozliwiajac udzial w tym polskich przedstawicieli, utrud-
niali tez lub uniemozliwiali stronie polskiej uzyskanie podstawowych dowodéw, w tym m.in.
z ogledzin miejsca zdarzenia, przestuchania kontroleréw lotu z lotniska Smolensk-Siewiernyj,
skopiowania w warunkach laboratoryjnych zapisow rozméw z wiezy kontroli lotéw, uzyskania
kopii tasmy z obiektywnej kontroli pracy stanowiska kierowania (strona rosyjska zapewniata,
Ze na ta§mie nie ma zadnego zapisu, w zwiazku z czym przekazana zostata do dalszej obrobki,
cho¢ kierownik systemu ladowania o$§wiadczyt, ze urzadzenie byto sprawne i ze je wlaczyt, wigc
powinno pracowac)'® oraz uczestniczenia w oblocie srodkow radiotechnicznych tego lotniska
1 uzyskania prawidtowych protokotéw z tego oblotu. Dokonano tez sekcji zwtok bez czekania
na przybycie polskich patomorfologdéw. Brak jasnego okreslenia stanu prawnego 1 norm poste-
powania sprawil, ze praca przedstawicieli polskiej grupy roboczej ograniczata si¢ do zbierania
materiatéw udostgpnianych przez strong rosyjska, co potwierdza notatka ptk. Mirostawa Gro-
chowskiego z 13.04.2010 r. oraz informacje systematycznie przekazywane ministrowi obrony
narodowej przez pozostatych cztonkow grupy ekspertow wojskowych.

Dochodzito rowniez do falszowania i niszczenia dowodow: przedstawiciele Federacji Rosyj-
skiej nie zabezpieczyli terenu katastrofy, dopuscili do zabierania lezacych tam dowodow przez
niepowotane osoby, do niszczenia szczatkéw wraku, uniemozliwili tez badanie istotnych frag-
mentow miejsca katastrofy poprzez potozenie na nich betonowej nawierzchni drogowe;j, oraz
nie dokonali przesiania wierzchniej warstwy ziemi na miejscu katastrofy, co byto w tej sytuacji
niezbe¢dne.

Naktaniano tez rodziny ofiar, by zgodzily si¢ na zniszczenie odziezy 1 innych przedmiotow
osobistych zabranych z miejsca katastrofy.

Mimo tych ewidentnych naruszen premier zaniechat podjecia czynnosci, ktore by zapewnity
RP skuteczne egzekwowanie prawa migedzynarodowego.

148 https://wiadomosci.wp.pl/mak-kontratakuje-strona-polska-nie-moze-tego-przyznac-6031639908643457a (dostep
21.01.2020).

149 Podobnie zeznat ptk Krasnokutski (karta nr 41082 z materiatow akt Prokuratury FR).
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Niepowotanie 10.04.2010 r. przez ministra obrony narodowej B. Klicha Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, do czego byl zobowiazany ustawa Prawo
lotnicze, mialo skutki tragiczne dla dalszego losu badan katastrofy i utatwito stronie rosyjskie;j
ukrywanie i falszowanie materialu dowodowego. Doprowadzilo to tez do zalegalizowania
nieformalnego powierzenia przez Cezarego Grabarczyka prowadzenia badania Edmundowi
Klichowi — przewodniczacemu komisji badajacej katastrofy cywilnych statkow lotniczych.
Otworzyto to droge do przyjecia Konwencji Chicagowskiej jako podstawy prawnej i do oddania
cato$ci badan w rece rosyjskie'.

Praktycznym skutkiem byto tez przyznanie E. Klichowi wytacznego prawa sktadania wnioskow
dowodowych i decydowania o przestuchaniu §wiadkdw w pierwszych dniach badania katastrofy.
Tymczasem E. Klich uzalezniat swoje dziatania od stanowiska strony rosyjskiej. Konsekwencja
tego zaniechania jest migdzy innymi sytuacja, w ktorej do dzi§ Polska nie dysponuje petnym
materialem dowodowym. Co gorsza, umozliwito to stronie rosyjskiej systematyczne falszowa-
nie wygladu miejsca zdarzenia i1 szczatkdw samolotu, zeznan $wiadkow, odczytu rejestratorow,
a takze miejsc faktycznego znalezienia ciat.

Sygnatem dla premiera do podjgcia dziatan powinny by¢ np. meldunki ptk. Mirostawa Gro-
chowskiego: [...] wyjazd p. Klicha ze Smolenska w dniu 21.04.2010 r. spowodowat ponadto unie-
mozliwienie zapoznania sig z niektorymi dokumentami organizacyjnymi i pozyskanie materiatow
obiecanych wczesniej przez strone rosyjskq: instrukcja operacyjna lotniska Smolensk Potnocny,
ktora mogta by¢ udostgpniona tylko na lotnisku bez mozliwosci zrobienia kserokopii wybranych
[fragmentow, protokoly z wywiadow (przestuchan) swiadkow prowadzonych wspalnie ze strong
rosyjskq w wyniku niepodpisania ich przez p. Klicha w dniu 21.04.2010 r. Ponadto w dniu
21.04.2010 r. zastepca przewodniczqcego komisji rosyjskiej p. Gieorgij Jaczmieniew nie przyjgl
zestawu pytan oraz wykazu potrzeb KBWL LP w zakresie materiatow niezbednych do wyjasnienia
przyczyn katastrofy. Oswiadczyl, ze jedynqg osobgq, ktora jest upowazniona do przekazywania tego
typu dokumentow stronie rosyjskiej jest tylko p. E. Klich. Po wyjezdzie E. Klicha ze Smolenska
do Warszawy 20.04.2010 r. przestano wpuszczac polskich ekspertow na teren lotniska, gdzie
sktadowano szczatki samolotu thumaczac, ze bez E. Klicha ich obecno$¢ jest niemozliwa.

Niepowetowanga szkoda dla bliskich ofiar katastrofy byt brak mozliwos$ci asystowania w zamy-
kaniu trumien w Moskwie i wzigcia udziatu w ewentualnym ich otwarciu w Warszawie. Skutkiem
bylo ukrycie zamiany ciat, co w niektorych wypadkach do dnia dzisiejszego budzi watpliwosci
co do identyfikacji ofiar. Skandalem byto niedopuszczenie polskich biegtych do udziatu w sek-
cjach zwtok — pozwolilo to stronie rosyjskiej na falszowanie wynikow badan. Strona polska,
ale 1 rodziny wielokrotnie upominatly si¢ o protokoty sekcji zwlok ofiar. Jedynym wyjatkiem
byta sekcja zwtok Prezydenta Lecha Kaczynskiego, cho¢ i w tym przypadku dopuszczono si¢
zaniedban. Ponadto strona rosyjska opdzniata realizowanie polskich wnioskéw o pomoc prawna,
w tym o przekazanie kluczowych materiatéw dowodowych, takich jak protokoty sekcji zwlok
ofiar, protokoty ogledzin miejsca zdarzenia, protokoty ogledzin wraku, a takze m.in. dokumen-
tacji lotniska i zamontowanych na nim urzadzen.

130 E. Klich 23.04 o$wiadczyt, ze Konwencja chicagowska uniemozliwia Polsce badanie katastrofy i uzaleznia od
Moskwy. Dalej jednak bronit strony rosyjskiej, atakujac polskie Sity Powietrzne jako winne tragedii.

302



2.11. Uwarunkowania prawne badania okoliczno$ci zdarzenia lotniczego z dnia 10.04.2010 r...

2.11.1. Status prawny raportéw KBWL LP i MAK

A) Raport oraz protokol KBWL LP

Badanie zdarzenia lotniczego pod Smolenskiem zostato wznowione 4.02.2016 r. na podstawie
par. 28 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 14 czerwca 2012 r. w sprawie
organizacji oraz dziatania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego.
Wydany przez Podkomisje Raport techniczny wykazat, ze ustalenia komisji Millera okazaty sig
w $wietle przeprowadzonych badan nieprawdziwe, bigdnie wskazujace przyczyny katastrofy
1 powtarzajace niezgodne z prawda ustalenia komisji MAK oraz oparte na sfatszowanych mate-
riatach dowodowych.

Raport koncowy 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
z 26 lipca 2011 r. Protokot badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 — wypadku cigzkiego
(katastrofy) samolotu Tu-154M numer 101, zaistniatego w 36. specjalnym putku lotnictwa
transportowego z Warszawy, dnia 10 kwietnia 2010 r., w sobote, o godz. 6:41 UTC, w dzien
IFR (dalej: Protokot) zostaty anulowane i uniewaznione w dniu 11.04.2018 r. dokumentem pt.
Raport techniczny. Fakty, ktore przesqdzily o katastrofie samolotu Tu-154M nr 101 zaistnialej
dnia 10 kwietnia 2010 r. w rejonie lotniska Smolensk Potnocny.

B) Raport MAK

Raport Konicowy Komisji Technicznej MAK dotyczqcy katastrofy samolotu Tu-154M, numer
boczny 101, nalezgcego do Rzeczypospolitej Polskiej w dniu 10 kwietnia na lotnisku Siewiernyj
w Smolensku (dalej: Raport MAK) jest dokumentem wewnetrznym, sporzadzonym na pod-
stawie prawa krajowego Federacji Rosyjskiej i nie posiada rangi dokumentu mi¢dzyna-
rodowego w rozumieniu przepisow miedzynarodowego prawa lotniczego.

Kolejna przestanka swiadczaca o wewngtrznym charakterze Raportu MAK jest stanowisko ICAO.

W lutym 2012 roku przedstawiciele rodzin ofiar katastrofy smolenskiej spotkali si¢ z Dyrektorem
Biura Prawnego [...] ICAO [...]. Tematem spotkania byly nieprawidtowosci i zaniedbania w prze-
prowadzeniu badania przez komisje MAK oraz obrazliwy i nieprofesjonalny charakter Raportu
MAK, ktory nie spetnia podstawowych wymogow Zalqcznika 13 [...]. W odpowiedzi przedstawiciel
ICAO oswiadczyl, iz zajecie jakiegokolwiek stanowiska w sprawie sledztwa smolenskiego prowa-
dzonego przez komisje MAK ,,lezy poza kompetencjqg ICAO”, gdyz samolot, ktory ulegt katastrofie
w Smolensku, byt samolotem panstwowym, a nie cywilnym, w zwigzku z czym sledztwo w sprawie
katastrofy smolenskiej nie podlega Konwencji Chicagowskiej i nie lezy w jurysdykcji ICAO."!

Raport MAK prezentuje stanowisko Komisji panstwowej — organu Federacji Rosyjskiej,
wyznaczonego rozporzadzeniem Prezydenta Federacji Rosyjskiej, dzialajacego na pod-
stawie prawa wewnetrznego, w zwigzku z czym nie moze wywolywa¢ skutkow na gruncie
prawa miedzynarodowego.

Szczegbdtowa analiza prawna tego zagadnienia znajduje si¢ w Zalgczniku.'>?

151 https://wpolityce.pl/polityka/140635-tylko-u-nas-wazna-analiza-mec-szonert-biniendy-sledztwo-prowadzone-
przez-komisje-mak-bylo-calkowicie-poza-nawiasem-prawa, data ostatniego dostgpu 03.04.2020.

192 Zalgcznik 36 do Raportu: Uwarunkowania prawne badania katastrofy smolenskiej.
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1. Analiza okoliczno$ci zwiazanych z katastrofa wskazuje, ze kluczowe znaczenie miato przeka-
zanie Tu-154M do remontu w Samarze w zaktadzie Aviakor bedacym wowczas wlasnoscia Olega
Deripaski, rosyjskiego oligarchy, przyjaciela 6wczesnego premiera FR W. W. Putina. Decyzja ta
zostala wymuszona przez stuzby specjalne FR, ktore od poczatku kontrolowaty caty proces remontu.
Istotne znaczenie miat fakt pozytywnego zaopiniowania tej firmy przez polskie shuzby wywiadowcze
1 kierownictwo MON, mimo oficjalnych ostrzezen ze strony czgsci aparatu rzadowego. Wplyw na
te decyzje mieli wojskowi 1 urzednicy MON, w tym zwigzani w przesziosci z komunistycznymi
stuzbami specjalnymi i szkoleni w ZSRR. Ale nie bytaby ona mozliwa bez decyzji lub przynajmnie;j
akceptacji premiera rzadu Donalda Tuska nadzorujacego stuzby i konstytucyjnie za nie odpowie-
dzialnego. Skutkiem byto catkowite przejgcie kontroli przez rosyjskie shuzby specjalne nie tylko
remontu Tu-154M nr 101 1 102, ale takze przygotowania do wizyty Prezydenta w Katyniu, lotu
Tu-154M nr 101 do Smolenska 10 kwietnia, oraz badan katastrofy i1 sposobu przedstawiania jej
przez media w Polsce oraz przez wazne osrodki polityczne i medialne na $wiecie.

2. Konsekwencja tej decyzji byta m.in. realizacja remontu Tu-154M, ktéry po powrocie do
stuzby przeszedt liczne awarie. Prace remontowe polegaty czgsto na wymianie niesprawnych
czg$ci Tu-154M nr 102 na sprawne czgsci Tu-154M nr 101 1 odwrotnie. Przyktadem takich dziatan
byta wymiana slotow lewego skrzydta w Tu-154M nr 102, w ktorym po katastrofie stwierdzono
slady materialéw wybuchowych.

3. Nadzor rosyjskich stuzb nad remontem dat im mozliwo$¢ podejmowania w sposob niekon-
trolowany dziatan mogacych stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa pasazeréw korzystajacych
w przysztosci z remontowanego samolotu.

4. Przyczyna takiego stanu rzeczy byt kierunek polityczny 6wczesnej administracji nastawiony
na zblizenie z Rosja 1 konflikt z Prezydentem RP oraz reprezentowana przez niego niepodle-
glosciowa linia polityczna. Skutkiem byto wspotdziatanie z Rosja w celu utrudnienia wizyty
w Smolensku 10.04.2010 r. Gtéwnym przedmiotem sporu byt sojusz strategiczny z USA, budowa
sojuszu Migdzymorza, suwerennos¢ energetyczna i dazenie Tuska do zwiazania polskiego wojska
1 stuzb specjalnych z aparatem FR.

5. W praktyce oznaczato to:

a. zgode¢ na zadanie premiera Putina rozdzielenia wizyt premiera i Prezydenta do Katynia
w kwietniu 2010 r.,

b. op6znianie decyzji MSZ poinformowania FR o wizycie Prezydenta,

c. zgoda na nierealizowanie przez stuzby sprawdzenia przygotowania lotniska Smolensk do
przyjecia Prezydenta w dniu 10 kwietnia oraz warunkow bezpieczenstwa na tym lotnisku,
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d. aprobata dla niezastosowania podstawowych wymogdéw Instrukcji HEAD przez ministra
T. Arabskiego, szefa KPRM, w tym nieprzygotowania zapasowego samolotu, niesprawdzenia
stopnia awaryjno$ci Tu-154M oraz niewyposazenia samolotu w niezbgdne urzadzenia sygnali-
zujace katastrofe,

e. zmiang lotnisk zapasowych dla Tu-154M, wieczorem 9 kwietnia uzgodnionych z Moskwa
(GCORL), ale bez poinformowania o tym polskich pilotéw oraz Prezydenta RP,

f. zgodg na skierowanie samolotu Tu-154M nr 101 na smolenski korytarz ladowania nieczynny
od 6 miesigcy,

g. zaniechanie powiadomienia lotniska Smolensk o wylocie z Warszawy Tu-154M nr 101
w dniu 10.04.2010 r.,

h. niepowiadomienie Prezydenta o rosyjskich przygotowaniach do uniemozliwienia Prezy-
dentowi udziatu w katynskich uroczystosciach w dniu 10.04.2010 r.,

1. podjecie przez ministra T. Arabskiego tajnych rozmow z rosyjskim ministrem J. Uszakowem
nadzorujacym z ramienia premiera Putina stuzby specjalne, w tym tajnych uzgodnien dotycza-
cych organizacji wizyty Prezydenta RP,

j. zlekcewazenie informacji Interpolu o terrorystycznym zagrozeniu dla samolotéw wylatu-
jacych ze stolic panstw UE w kierunku FR 10.04.2010 r.,

k. powierzenie przygotowan wizyty katynskiej Prezydenta RP b. funkcjonariuszowi wywiadu
SB T. Turowskiemu.

6. Bez tych decyzji dramat smolenski nie nastapitby. Konsekwencja takiej postawy kierownic-
twa administracji podlegtej premierowi Tuskowi byto catkowite zlekcewazenie przez cztonkow
administracji panstwowej, funkcjonariuszy stuzb specjalnych, wojska oraz odpowiedzialnych
za loty o statusie HEAD wszelkich regut i przepisow, w tym definiowanych przez instrukcje
HEAD z czerwca 2009 r., gwarantujacych bezpieczenstwo Prezydenta. W efekcie takich dziatan
przebieg lotu Tu-154M nr 101 byt w pelni kontrolowany przez stuzby rosyjskie.

7. Polscy piloci od momentu, gdy dowiedzieli si¢ ok. godz. 06:00 UTC o pogodzie zagraza-
jacej ladowaniu w Smolensku, planowali odej$cie na drugi krag i odlot na zapasowe lotnisko
w Witebsku lub w Mifisku. Tymczasem stuzby (GCORL oraz Centrum ,,Logika”) do ostatnich
minut przed podej$ciem do lotniska Smolensk nie zgadzaty si¢ na to, wskazujac jako lotniska
zapasowe Szeremietiewo, Domodiedowo lub Wnukowo w okolicach Moskwy.

8. Kwestia ta byta przyczyna sporu migdzy kontrolerami ze Smolefiska 1 centrami moskiew-
skimi, co powodowato napigcia i chaos wsrod przedstawicieli stuzb rosyjskich.

9. Istotne znaczenie mialy awarie smolenskich systemow sprowadzania samolotu, fatszywe
sprowadzanie Tu-154M na $ciezce schodzenia tak, ze grozito to uderzeniem w ziemig kilometr
przed pasem lotniska oraz brak do§wiadczenia i kompetencji czgsci stuzb lotniskowych.

10. W przeciwienstwie do strony rosyjskiej polscy piloci dziatali zgodnie 1 konsekwentnie
wg ustalonego planu zaktadajacego kontrolne podejscie do wysokosci 100 m 1 odejscie na drugi
krag, a nastgpnie skierowanie samolotu na zapasowe lotnisko w Witebsku.

11. Plan ten zostat zrealizowany do chwili rozpoczgcia odejscia na drugi krag, gdy nasta-
pity eksplozje w lewym skrzydle, a nastgpnie w lewym centroptacie, ktore zniszczyly samolot
1 usmiercity pasazeréw oraz zatoge.

306



3. WNIOSKI PODKOMISJI

12. Tak wigc prawdziwa przyczyna katastrofy smolenskiej byty dwie eksplozje w konicowe;j
fazie lotu. Pierwsza miata miejsce ponad 100 metréw przed miejscem, gdzie rosta brzoza na dzialce
N. Bodina podczas odej$cia na drugie zajscie. Piloci konsekwentnie poczawszy od pierwszej
godziny lotu zapowiadali odej$cie w automacie w razie braku mozliwo$ci ladowania na skutek
zlej pogody. Zgodnie z zapowiedzia zaczgli swoj plan realizowa¢ uzgodniwszy to przedtem
z rosyjskimi kontrolerami lotu. Fatszywe sprowadzanie samolotu przez rosyjskich kontroleréw
lotu, ktorzy w ostatniej fazie systematycznie przekazywali nieprawdziwe dane dotyczace odle-
glosci od pasa i1 kursu z pewno$cia utrudnito prace pilotéw. Piloci jednak nie popetnili zadnego
btedu i we wlasciwym czasie podjgli decyzjg o odej$ciu na drugi krag.

13. Eksplozja urwala blisko 6-metrowa koncowke lewego skrzydta, zniszczyta slot nr 2/2,
poszycie gorne fragmentu odejmowalnej czgsci skrzydta oraz urwata lewe mocowanie klapy
zaskrzydiowej. ABSU wprowadzito samolot w $lizg umozliwiajac na ok. 1 sekundg¢ utrzymanie
prawidlowej pozycji lotu. P6zniej ze wzgledu na stopien zniszczen slotu, klapy zaskrzydlowe;j
1 poszycia odejmowalnej czgsci skrzydia samolot zaczat przechyla¢ si¢ na lewo. Réwnoczesnie
doszto do kolejnych awarii: lewego silnika i podwozia — urwania klapy przy lewym goleniu
podwozia i awarii wysokos$ciomierza radiowego. Samolot stracit statecznik pionowy, oderwana
zostala tez czg$¢ lewego statecznika poziomego.

14. Druga eksplozja nastapita kilkanascie metrow nad ziemia ok. 6 sekund po wybuchu
w skrzydle, w poblizu dwoch bruzd znaczacych pierwszy kontakt z ziemia duzych czg$ci samolotu.
Miata ona miejsce w lewym centroptacie, ktory zostat rozbity na dwie czgséci, przy czym przedni
dzwigar lewej czgsci centroptatu zostat wystrzelony na blisko 80 m na pdétnocny wschod. Na
skutek eksplozji zostal tez odstrzelony ogon samolotu wraz z grodzia cisnieniowa, a tylna czg§¢
kadluba po rozerwaniu dachu upadta w odwrdconej pozycji z burtami wywinigtymi na zewnatrz.
Rozerwana 1 zniszczona zostata tez lewa burta w poblizu drzwi pasazerskich, ktore wbity si¢
w ziemig na glgbokos$¢ ponad 1 m. Prawie calkowitemu zniszczeniu ulegt tez kokpit samolotu.

15. Ladunek, ktory doprowadzit do wybuchu zawierat heksogen (RDX) oraz pentryt i trotyl.
Skutkiem eksplozji byta $mier¢ pasazerow i catkowite zniszczenie samolotu.

16. Katastrofa smolenska pokazata petne przygotowanie strony rosyjskiej, ktora byta gotowa
do reagowania na katastrofe, jaka wydarzytaby si¢ kilkaset metréw przed pasem lotniska, o czym
swiadczyto m.in. rozstawienie w tej okolicy stuzb ratowniczych.

17. Konsekwentnie dziatat tez Donald Tusk godzac si¢ na oddanie natychmiast po katastrofie
catego procesu badania zdarzenia w rece premiera W. Putina i podlegtych mu stuzb. Decyzja
ta zostala podjgta przez premiera Tuska podczas rozmowy telefonicznej z premierem Putinem
w godzinach porannych 10.04.2010 r. po katastrofie. Wkrotce potem premier Tusk zignorowat
propozycje Prezydenta Miedwiediewa wspolnego badania katastroty, co przewidywato polsko-
-rosyjskie porozumienie z 1993 r.

18. W wyniku tych dziatan o godzinie 11:00 minister transportu FR I. Lewitin nadzorujacy
z ramienia premiera Putina komisj¢ majaca bada¢ katastrofe zadzwonit do ministra infrastruktury
RP Cezarego Grabarczyka 1 ustalil, Zze katastrofa bedzie badana pod kierunkiem tych dwdch
ministrow nadzorujacych komisje badajace katastrofy samolotow cywilnych. W komunikacie
opublikowanym po rozmowie zapowiedziano wylot przedstawicieli PKBWL do Smolenska.
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19.10.04.2010 r. ok. godz. 12:00 doszto do rozmowy przedstawiciela Migdzypanstwowego
Komitetu Lotniczego Komisji Badan Wypadkéw Lotniczych (MAK) Aleksieja Morozowa
z przewodniczacym Panstwowej Komisji Badania (PKBWL) Wypadkow Lotniczych Edmundem
Klichem, podczas ktorej przyjeto, ze katastrofa bedzie badana na podstawie przepisow Kon-
wencji Chicagowskiej 1 jej Zalgcznika 13, oddajacego calo$¢ badan i kontroli nad materiatem
dowodowym ekspertom rosyjskim.

20. W wyniku tych dziatan Edmund Klich po przyjezdzie do Smolenska zostal uznany przez
strong rosyjska za reprezentanta polskiej komisji badajacej katastrofg w imieniu RP i mimo braku
takich kompetencji zgodzil si¢ na przejgcie przez Rosjan czarnych skrzynek i przewiezienie ich
do Moskwy w celu przeprowadzenia badan.

21. Dlatego wiasnie KBWL LP, jedyna instytucja polska upowazniona do badan katastrof
samolotow wojskowych, zostata powotana dopiero 15 kwietnia, gdy jej kierownictwo przejat
Edmund Klich, a nastepnie minister spraw wewngetrznych i administracji Jerzy Miller. Obaj
szefowie KBWL LP kierowali si¢ w swoich dziataniach wytycznymi Donalda Tuska, ktory prze-
wodniczyl Migdzyresortowemu Zespotowi RM nadzorujacemu badanie katastrofy. Wytyczne
Tuska skupialy sig, jak to o$wiadczyt 23 kwietnia sam premier, na dziataniach majacych zapo-
biec upowszechnieniu si¢ podejrzen Polakéw, ze katastrofa nastapita na skutek dziatan strony
rosyjskiej.

22. Z kolei przewodniczacy KBWL LP Miller obejmujac kierownictwo komisji otwarcie
zapowiedzial, ze jej raport musi by¢ zgodny z raportem strony rosyjskiej, bowiem w przeciwnym
razie: ukrecimy sobie bicz na wilasne plecy.'>

23. Efektem tych dziatan bylo przejgcie wszystkich materiatow dowodowych przez strong
rosyjska i podjecie catosciowych dziatan fatszujacych zaréwno zapisy rejestratorow, fragmenty
samolotu noszace §lady eksplozji, rozrzut czgsci samolotu oraz umiejscowienie 1 identyfikacje
ciat ofiar.

24. W dziataniach tych strona rosyjska uzyskiwata petne wsparcie stuzb specjalnych, komisji,
mediow rzadowych i kierownictwa politycznego rzadu Donalda Tuska.

25. W efekcie takiej postawy powstaty dwa raporty MAK i KBWL LP przedstawiajace fat-
szywie przyczyny katastrofy smolenskiej, oskarzajace polskich pilotow, gen. Blasika oraz przede
wszystkim Prezydenta L. Kaczynskiego o spowodowanie katastrofy, w ktorej zgingla polska elita
narodowa. ROwnoczes$nie strona rosyjska zniszczyta lub przejeta duza czgs¢é materiatu dowodo-
wego, a administracja Donalda Tuska uniemozliwiata zbadanie faktycznych przyczyn katastrofy.

26. 8.07.2010 r. powotany zostal Zespot Parlamentarny ds. Zbadania Przyczyn Katastrofy
Tu-154M 10 kwietnia 2010 r. pod przewodnictwem posta Antoniego Macierewicza. Zespol zapo-
czatkowat publikowanie dokumentéw zawierajacych wyniki swoich prac i ustalen: w czerwcu
2011 zostata wydana Biata ksigga, we wrzesniu 2012 opublikowano raport pt. 28 miesiecy po
Smolensku, w kwietniu 2013 - Raport smolenski — stan badan, 10 kwietnia 2014 - Cztery lata
po Smolensku. Jak zgingl Prezydent RP, 5 grudnia 2014 - Sledztwo rosyjskiego rzqdu Wiadimira
Putina w sprawie katastrofy polskiego samolotu rzgdowego w Smolensku 10 kwietnia 2010 r.

153 Posiedzenie KBWL LP z 28.04.2010 r.
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Ustalenie przyczyn katastrofy smolenskiej mozliwe byto dopiero dzigki zmianie rzadu i powola-
niu przez ministra obrony narodowej Antoniego Macierewicza Decyzja nr 16 z 4 lutego 2016 1.
Podkomisji do ponownego zbadania wypadku lotniczego. Podkomisja przeprowadzita szerokie
1 dlugotrwate badania uwzgledniajace przede wszystkim warunki metodologiczne wynikajace
z zafalszowania 1 pozbawienia Polski wigkszo$ci materiatu dowodowego. Wyodrgbnienie spo-
$rod istniejacych materiatow zrodet wiarygodnych wymagato szczegolnego wysitku, ostroznosci
i wiedzy merytorycznej, znacznie przekraczajacej problematyke lotnicza. Byto to mozliwe takze
dzigki wspodtpracy polskich i zagranicznych instytucji naukowych, ktorych badania i eksperymenty
ostatecznie sfalsyfikowaty tezy raportow MAK i Millera i potwierdzily zniszczenie samolotu
wybuchem. Duze znaczenie mialy tez Raport i Rezolucja Rady Europy z wrze$nia 2018 r. bedace
reakcja na Raport techniczny Podkomisji i domagajace si¢ od Rosji natychmiastowego zwrotu
wraku Tu-154M i reszty zawtaszczonych materiatow dowodowych.!>*

27. Gtowny materiat dowodowy zostat zgromadzony dzigki:

a. analizie wyodrgbnionych wiarygodnych zapiséw kopii rejestrator6w parametrow lotu oraz
CVR w oparciu o zapisy amerykanskich systemow TAWS i FMS. Dzigki temu wyznaczono czas
1 miejsce eksplozji w skrzydle oddalonym o blisko 100 m od brzozy na dzialce Bodina, a takze
miejsce eksplozji w centroptacie na wysokosci ok. 15-10 m nad ziemia;

b. rekonstrukcji zniszczen lewego skrzydta oraz pozostatych czgsci samolotu rozrzuconych na
wrakowisku, w tym identyfikacji miejsc wybuchu i licznych lokéw powybuchowych koncowki
lewego skrzydta oraz poszycia kadtuba i kokpitu stanowiacych bezsporny dowod eksplozji;

c. badaniom drzwi nr 823 wbitych na glgboko$¢ 1 m w ziemig na skutek eksplozji wraz
z fragmentami ciala jednej z ofiar;

d. analizie sit przekraczajacych wartosci 1430 T niezbednych do oderwania ogona samolotu
od tyhu kadtuba;

e. analizie rozrzutu i zniszczenia ciat ofiar katastrofy, ktore zachowaty liczne $lady obrazen
powybuchowych, m.in. liczne i silne oparzenia 1/3 zabitych, rozrzut szczatkdéw ciat pasazerow
trzeciej salonki na przestrzeni catego wrakowiska, czyli ponad 100 m, przy czym drobne frag-
menty wewngtrznych czgsci cial lezaty na samym poczatku wrakowiska;

f. stwierdzeniu obecnosci licznych fragmentow ciat lezacych w miejscach wrakowiska przed
pierwszymi $ladami uderzenia cze$ci kadtuba samolotu (a wigc czgsci pasazerskiej);

g. obecno$ci materiatdw wybuchowych stwierdzonych przez laboratoria polskie, brytyjskie
i amerykanskie, ktore zidentyfikowaty $lady heksogenu, pentrytu oraz trotylu na fragmentach
poszycia samolotu, w tym na kilku zidentyfikowanych przez Podkomisj¢ jako czgsci poszycia
pochodzace z miejsca eksplozji;

h. symulacjom wykonanym przez Podkomisj¢, Wojskowa Akademi¢ Techniczng oraz NIAR
Wichita State University na modelu samolotu Tu-154M odtworzonego Metoda Elementow
Skonczonych (model liczy ponad 30 milionéw punktéw i jest najwickszym takim modelem
uzytym dotychczas do analizy symulacyjnej);

154 Zalgcznik 38 do Raportu: Rezolucja i Raport Rady Europy.
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1. symulacji uderzenia w ziemig zgodnie z parametrami przyjetymi przez MAK oraz komisj¢
Millera pokazujacej zasadnicza réznicg zniszczenia samolotu na wrakowisku oraz niezgodno$¢
rozrzutu fragmentow ciat ofiar z rozpadem samolotu 1 wedtug zatozen przyjetych przez raporty
MAK/Millera. Falsyfikuje to w sposob ostateczny raporty MAK i Millera. Symulacje pokazuja
nie tylko zasadnicze r6znice zniszczenia samolotu, lecz takze to, ze samolot uderzajacy skrzy-
dlem w brzozg na dzialce Bodina na wysoko$ci 5 m uderza nastgpnie w ziemig¢ w zupetnie innym
miejscu wrakowiska i w innej pozycji niz zdarzyto si¢ to w rzeczywistosci.

28. Na koniec warto przywota¢ material dowodowy ekspertéw prokuratury Federacji Rosyj-
skiej jednoznacznie stwierdzajacy, ze zarowno kadtub samolotu jak i skrzydta zostaty zniszczone
wewngtrznym ci$nieniem. Ekspertyza sporzadzona w roku 2012 opiera si¢ na ogledzinach wyko-
nanych przez tych ekspertow we wrzesniu 2010 r. Zataczony do ogledzin materiat zdjgciowy,
w tym pokazujacy lewa i prawa czg$¢ zniszczonego centroptatu oraz lewa 1 prawa koncowke
skrzydla, w petni potwierdza tez¢ o zniszczeniach bedacych skutkiem wewngtrznego ci$nienia.
Eksperci rosyjscy $wiadomi konsekwencji swojej diagnozy probuja przypisa¢ wybuch ,,uderzeniu
hydraulicznemu”, co jest oczywistym absurdem, jesli wezmie si¢ pod uwagg niewielkie ilo$ci
paliwa, jakie mogly w tym momencie znajdowac si¢ w kesonach bakowych, a takze ksztatt tych
kesondow uniemozliwiajacy uformowanie si¢ ,,mtota hydraulicznego”. Swiadomi tej sytuacji sze-
fowie komisji MAK 1 Millera pomingli t¢ ekspertyz¢ catkowitym milczeniem, rezygnujac takze
z analizy dotaczonych do niej ogledzin wraku i zdjg¢ czgsci samolotu pokazujacych zniszczenia
na skutek wewnetrznego cisnienia.
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1. 10.04.2010 r. o0 godz. 6:41 czasu UTC samolot Tu-154M nr 101 Polskich Sit Powietrz-
nych ulegt catkowitemu zniszczeniu w wyniku eksplozji. Jego szczatki zostaty rozrzucone na
dystansie ponad 500 m od ok. 900 m przed progiem pasa DS26 lotniska Smolensk-Siewiernyj
w Obwodzie Smolenskim Federacji Rosyjskie;j.

2. Istotne znaczenie mialy dzialania strony rosyjskiej majace uniemozliwi¢ Tu-154M lado-
wanie na lotnisku w Smolensku, w tym zamiana w przeddzien lotnisk zapasowych bez wiedzy
polskich pilotow

3. Przejgcie kontroli nad remontem dawato mozliwo$¢ zainstalowania wewnatrz lewego
skrzydta materiatu wybuchowego. W zaplanowanym czasie i miejscu za pomoca kodowanego
toru transmisji radiowej mozna byto spowodowaé wybuch lewego skrzydla tupolewa. Statek
powietrzny tracac sil¢ no$na z lewej strony zaczat si¢ obraca¢ wokot wiasnej osi, co w odpo-
wiednim momencie doprowadzito do wybuchu urzadzenia podtozonego w kesonie balastowym,
powodujac gléwne zniszczenia statku powietrznego.

4. Wybuch w kesonie balastowym nr 4 byt gtéwna przyczyna zniszczenia kadtuba Tu-154M
na chwilg przed przyziemieniem. Wybuch, ktory nastapit w tym miejscu, rozerwat poszycie
wierzchnie zbiornika balastowego w centroptacie, oderwat ogon samolotu i zniszczyl poszycie
kadtuba.

5. Na katastrofe ztozyt si¢ szereg §wiadomych dziatan ze strony rosyjskich kontroleréw lotu,
ktorzy sprowadzali polski statek powietrzny podajac zalodze nieprawidtowe, fatlszywe dane.
Statek powietrzny byt sprowadzany do ladowania ok. 1000 m przed lotniskiem.

6. Istotne znaczenie dla przebiegu przygotowan do aktu bezprawnej ingerencji mial tzw.
incydent gruzinski, ktory pozwolit sprawdzi¢ reakcj¢ srodowisk politycznych, medialnych oraz
stuzb specjalnych na zagrozenie zycia Prezydenta RP.

7. O przebiegu zdarzenia lotniczego nad Smolenskiem zadecydowaly nastepujace grupy
problemow:

a) akt bezprawnej ingerencji wymierzony przeciwko Prezydentowi RP, ktory dazyt do zagwa-
rantowania niezalezno$ci energetycznej Polski, wspieral wzmocnienie suwerenno$ci krajow
Europy Srodkowo-Wschodniej oraz przyjecie Ukrainy i Gruzji do NATO,

b) podjecie przez sprawcoéw systematycznych dzialan w obszarze polskiej administracji,
strukturach politycznych i srodkach masowego przekazu majacych na celu zagwarantowanie
penej kontroli rosyjskich stuzb specjalnych nad obu samolotami Tu-154M,

¢) decyzje polityczne i dziatania kierujacych éwczesna administracja, m.in. brak nalezytego
nadzoru nad remontem samolotow Tu-154M, wykonanie remontow w zaktadach kontrolowanych
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przez rosyjskie stuzby specjalne, nastgpnie dazenie do rozdzielenia wizyt Prezydenta RP i Pre-
miera RP, szereg zaniedban przy organizacji wizyty,

d) pelna akceptacja decydentéw cywilnych i wojskowych i stuzb specjalnych dla lekcewazenia
zasad 1 przepiséw normujacych przygotowania do lotu o statusie HEAD, zwlaszcza przepisow
bezpieczenstwa lotu oraz przygotowania lotniska oraz stosowania procedur zwiazanych z przy-
gotowaniem samolotéw dla najwazniejszych oséb w panstwie i1 z przygotowaniem lotu,

e) tolerowanie, a nawet wsparcie obcych stuzb specjalnych i instytucji wojskowych, ktorych
dziatania z gory traktowane byty jako niepodlegajace polskiej kontroli i weryfikacji'*.

155 Zatacznik 33 1 39.

312



5. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

1. Wszystkie opisane w niniejszym dokumencie kwestie z jednej strony byty w 2010 r.
determinowane uwarunkowaniami politycznymi, a z drugiej — brakiem rozwiazan technicznych
1 zapisow, ktore wymuszalyby na administracji respektowanie przepisow dotyczacych bezpie-
czenstwa lotow najwazniejszych osob w panstwie. Dlatego kluczowe znaczenie maja rozwiazania
organizacyjne, techniczne i prawne.

2. W zwiazku z uptywem czasu od dnia katastroty Tu-154M nr 101 Podkomisja do Ponownego
Zbadania Wypadku Lotniczego KBWL LP formutujac zalecenia dotyczace bezpieczenstwa lotow
zobligowana jest do uwzglednienia aktualnego stanu prawnego i faktycznej sytuacji lotnictwa
Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskie;.

A) Zalecenia profilaktyczne skierowane do panstwa operatora

Na podstawie zgromadzonego materiatu oraz zgodnie z art. 140 ust. 1a ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. — Prawo lotnicze (t.j. Dz.U. z 2020 r. poz. 1970 z pdzn. zm.) Podkomisja proponuje
wprowadzi¢ nastgpujace zalecenia profilaktyczne ze wskazaniem adresata:

Adresat Zalecenie
MON 1. Zabezpiecza¢ 1 nadzorowaé w trybie ciaglym remonty wojskowych
SKW transportowych statkow powietrznych Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
SWW Polskiej;
ABW 2. Przeprowadza¢ gruntowne sprawdzenie pirotechniczne po remon-
AW cie wojskowych transportowych statkow powietrznych Sit Zbrojnych

Rzeczypospolitej Polskiej;

3. Wprowadzi¢ punkt rozpoznania pirotechnicznego do protokotu odbioru
remontu. W sktadzie komisji dokonujacej odbiér powinni si¢ znalez¢é
specjalisci od pirotechniki;

4. Przeprowadza¢ obowigzkowe rozpoznanie kontrwywiadowcze miej-
sca remontu wojskowych transportowych statkow powietrznych Sit
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej;

5. Zapewni¢ ochrong kontrwywiadowcza osobom bioracym udziat
w przetargach na remonty czy zakup wszystkich statkow powietrznych

Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej;
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6. Objac¢ rozpoznaniem kontrwywiadowczym firmy biorace udziat
w tychze przetargach w celu wykrycia potencjalnej infiltracji tych firm
przez wywiad obcych stuzb specjalnych;

SOP 7. Rozszerzy¢ zakres rozpoznania pirotechniczno-radiologicznego stat-
KPRM kow powietrznych przewozacych najwazniejsze osoby w panstwie!®
KPRP o sprawdzenie apteczki technicznej i luku bagazowego;

8. Wprowadzi¢ obowiazek kazdorazowego rozpoznania miejsca ladowa-
nia statku powietrznego przewozacego najwazniejsze osoby w panstwie,
na etapie organizacji i w dniu przylotu. Zadanie wykona¢ ma SOP we
wspolpracy ze stuzbami specjalnymi;

9. Wprowadzi¢ niezbedne procedury w zakresie przygotowywania wy-
jazdoéw zagranicznych najwazniejszych oséb w panstwie w obszarach
wymagajacych uzgodnien 1 wspdtpracy z innymi podmiotami, w tym
m.in. w przedmiocie uzyskiwania zezwolen na przeloty i ladowania
oraz organizacji rekonesansow;

10. Wprowadzi¢ po dokonanym rozpoznaniu wymog akceptacji wa-
runkéw zapewnianych przez panstwo przylotu, w tym zabezpieczenia

medycznego;

SOP 11. Wypracowac¢ rozwiazania prawne umozliwiajace obecnosc¢ polskie-
KPRM go kontrolera lotow w organie zapewniajacym kontrolg zblizania na
KPRP lotnisku docelowym, na ktorym laduje statek powietrzny przewozacy
MON najwazniejsze osoby w panstwie;

MON 12. .Powota¢ osobna jednostke koordynujaca pozyskiwanie informacji
SKW i ochrong lotoéw najwazniejszych osob w panstwie wiacznie z ostona kontr-
W wywiadowcza zaldg, pasazerow, osob towarzyszacych, miejsc ladowania

1 pobytu, jednostki bedacej dysponentem statku powietrznego etc., ze
szczegdlnym uwzglednieniem zagrozenia aktem bezprawnej ingerencji;
13. Powota¢ osobna jednostke koordynujaca pozyskiwanie informacji
1 ochrong lotow najwazniejszych osob w panstwie wiacznie z ostong kontr-
wywiadowcza zaldg, pasazerow, osob towarzyszacych, miejsc ladowania
1 pobytu, jednostki bedacej dysponentem statku powietrznego etc., ze
szczegdlnym uwzglednieniem zagrozenia aktem bezprawnej ingerencji;

ABW 14. Stuzby specjalne powinny pozyskiwa¢ informacje i materiaty mo-
AW gace mie¢ znaczenie dla badania zdarzenia lotniczego z udzialem
SKW statku powietrznego przewozacego najwazniejsze osoby w panstwie
SWW lub w przypadku podejrzenia dzialania 0sob trzecich 1 popetnienia aktu

bezprawnej ingerencji;

136 Osoby wymienione w art. 1 Ustawy z dnia 30 sierpnia 2019 1. o lotach najwazniejszych osob w panstwie (Dz.U.
poz. 1967 z p6zn. zm.).
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MON

15. Stworzy¢ w strukturze Sit Zbrojnych jednostkg zajmujaca si¢ wy-
tacznie lotami najwazniejszych os6b w panstwie, dysponujaca specjalnie
wyszkolong kadra wszystkich specjalnosci zwiazanych z lotnictwem, od
prawnych, technicznych, po lotnicze, bojowe i dotyczace bezpieczenstwa
operacji lotniczych;

16. Wprowadzi¢ nastgpujace rozwiazania techniczne i wyposazy¢ sa-
moloty transportowe dla najwazniejszych os6b w panstwie w:

— system biernej i aktywnej oslony bojowej,

— system oslony cybernetyczne;,

— system stalej kontroli komunikacyjnej migdzy samolotem przewoza-
cym najwazniejsze osoby w panstwie a jednostka-dysponentem statku
powietrznego,

— rejestratory lotu (najlepiej zdublowane) na biezaco przekazujace pa-
rametry lotu do jednostki bgdacej dysponentem statku powietrznego,
— czujniki szybkiej reakcji, ktore trwale rejestruja cisnienie maksymalne
w kadtubie, skrzydtach i innych krytycznych obszarach konstrukcyjnych
samolotu;

17. Przechowywac¢ kopie kontroli technicznej i dokumentéw samolotu
w jednostce bedacej dysponentem statku powietrznego;

MON

Jednostka -
dysponent statku
powietrznego

18. Zagwarantowac¢ ciagly, pelny 1 na biezaco aktualizowany przekaz
wszystkich zapiséw czujnikdéw zainstalowanych na poktadzie transporto-
wego statku powietrznego Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej oraz
urzadzen rejestrujacych obraz w kabinie pilotow do jednostki bgdace;j
dysponentem statku powietrznego'*’;

19. Wprowadzi¢ zakaz brakowania dokumentacji dotyczacej statku
powietrznego, ktory ulegl zdarzeniu lotniczemu;

20. Wprowadzi¢ obowiazek natychmiastowego przekazania do KBWL
LP uwierzytelnionej kopii dokumentacji dotyczacej statku powietrznego
Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, ktory ulegt wypadkowi badz
incydentowi lotniczemu;

157 Na wzor systemu NASA przekazujacego informacje z czujnikow Apollo do bazy w Houston.
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Instytuty 21. Systematycznie prowadzi¢ badania psychologiczne pilotéw wyzna-

prowadzace czanych do przewozenia najwazniejszych osob w panstwie;

badania 22. Wprowadzi¢ regulacje zakazujace wykorzystywania wynikéw badan

psychologiczne z lat wezesniejszych jako podstawy do wydawania orzeczen o zdolno$ci

pilotow w SZ do lotow;

RP, Wojskowy 23. Archiwizowa¢ wyniki orzeczen lotniczo-lekarskich zgodnie z obo-

Instytut wigzujacymi przepisami (odpowiedni czas przechowywania) wraz

Medycyny z testami 1 wynikami badan;

Lotniczej 24. Natychmiast udostgpnia¢ KBWL LP uwierzytelniona kopi¢ wynikow
badan lotniczo-lekarskich zatogi statku powietrznego Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej, ktory ulegt wypadkowi badz incydentowi
lotniczemu.

B) Zalecenia profilaktyczne skierowane do panstwa miejsca zdarzenia

Podkomisja proponuje wprowadzi¢ zalecenia profilaktyczne w lotnictwie panstwa miejsca
zdarzenia, tj. Federacji Rosyjskie;j.

Strona rosyjska, zlecajac sporzadzenie raportu o charakterze technicznym, zrealizowanego
wedhug standardow lotnictwa cywilnego'*® z badania zdarzenia lotniczego zaistniatego w rejonie
lotniska lotnictwa panstwowego FR, otrzymata jedynie og6lnikowe zalecenie dla zwigksze-
nia bezpieczenstwa lotow zwiazane ze specyfika lotnictwa panstwowego FR.!® Analogicznie
material dowodowy przekazany przez Komitet Sledczy FR nie wskazuje, poza jednym przy-
padkiem, dotyczacym zmiany lokalizacji Lotniskowej Stacji Meteorologicznej lotniska Smo-
lensk-Siewiernyj, na rozpoznanie ujawnionych nieprawidtowosci wraz z zaleceniem wdrozenia
procedury naprawczej w zakresie podnoszenia bezpieczenstwa w lotnictwie panstwowym FR.
Uwzgledniajac nadrzedno$¢ zasady bezpieczenstwa ruchu lotniczego zdecydowano o sformu-
towaniu zalecen opartych na stwierdzonych nieprawidlowosciach w funkcjonowaniu lotnictwa
panstwowego FR, zawartych w materiale dowodowym przekazanym stronie polskiej, gtownie
WPO w Warszawie do 2015 roku.

158 Raport MAK: Zalecenie 4.3 Panstwom: rozpatrzy¢ celowosé¢ wprowadzenia do prawodawstwa narodowego

zmian, wymagajgcych, aby dowolne loty miedzynarodowe zwigzane z przewozem pasazerow niezaleznie od rodzaju
lotnictwa, wykonywac¢ tylko wedtug zasad, okreslonych w Konwencji o lotnictwie cywilnym, zalgcznikach do niej
i innych dokumentach, wigczajqgc zasady przygotowania cztonkow zalog i statkow powietrznych, a takze zagadnienia
ubezpieczenia pasazerow, zalogi i odpowiedzialnosci przewoznika, ograniczone do zatog statkow powietrznych
z pomini¢ciem wszystkich stuzb ruchu lotniczego stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa lotow poprzez mozliwosc
stosowania dwoch roznych zestawow zasad w odniesieniu do tego samego lotu.

159 Raport MAK: Zalecenie 4.5 Ministerstwu Obrony Narodowej Rzeczpospolitej Polskiej i Ministerstwu Obrony
Federacji Rosyjskiej: podjg¢ dzialania w celu zwigkszenia roli i efektywnosci panstwowej kontroli dzialalnosci
w dziedzinie bezpieczenstwa lotow w lotnictwie panstwowym oraz wyeliminowa¢ wymienione w raporcie niedo-
ciggniecia. Jednoczesnie zalecenie 4.1 jest precyzyjnie skierowane do dowodcy 36. SPLT SZ RP.
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Sily Powietrzno-
-Kosmiczne

Sit Zbrojnych
Federacji
Rosyjskiej

1. Przeprowadzi¢ szkolenie personelu latajacego Lotnictwa Transportowego,
na temat przestrzegania WM samolotu, pilota i lotniska oraz warunkow
technicznych SP przy podejsciach do ladowania;

2. Przeprowadzi¢ szkolenie stuzb kierowania lotami w zakresie zagrozen
wynikajacych z eksploatowania niesprawnego sprz¢tu oraz koniecznosci
egzekwowania przez nich obowiazku podawania niezbednych infor-
macji od pilotow statkow powietrznych podchodzacych do ladowania,
z uwzglednieniem obowiazujacych procedur;

3. Usprawni¢ przeptyw informacji meteorologicznej w sieci lotnictwa
panstwowego FR, takze z wykorzystaniem depesz SYNOP wydawanych
przez cywilne stacje meteorologiczne;

4. Wprowadzi¢ obowiazek kazdorazowego meldowania przez odpo-
wiednie Jednostki Wojskowe do jednostki nadrzednej o:

a) wydaniu ostrzezef typu SZTORM,

b) rozkazie dowodcy Jednostki Wojskowej dotyczacym wstrzymania
operacji lotniczych przyje¢ 1 wylotow statkdw powietrznych na lotni-
skach, dla ktérych wydano ostrzezenie SZTORM;

5. W Instrukcji Wykonywania Lotow w rejonie lotniska Smolensk-
Siewiernyj skorygowa¢ wewngtrznie sprzeczne zapisys;

6. Doprowadzi¢ do zgodnosci wyposazenia lotniska w $rodki OKL oraz
lokalizacji stacji RSP-6M2 z wymaganiami zawartymi w Instrukcji
Wykonywania Lotow w rejonie lotniska Smolensk-Siewiernyj oraz innych
aktach normatywnych;

7. Przeprowadzi¢ szkolenie stuzb kierowania lotami lotniska Smolensk-
Siewiernyj na temat zasad wykorzystywania srodkow OKL zgodnie
z aktami normatywnymi oraz zabezpieczania no$nikow w przypadku
zaistnienia zdarzenia lotniczego;

8. Dokonac¢ przegladu procedur zwiazanych z wykonywaniem oblotow
lotnisk;

9. W zwiazku ze stwierdzeniem licznych nieprawidlowos$ci na lotnisku
Smolensk-Siewiernyj w zakresie wyposazenia i wykorzystania srodkow
OKL — przeprowadzi¢ kontrolg i monitorowac przestrzeganie ustalonych
standardow na stanowiskach OKL lotnisk wykorzystywanych przez
Lotnictwo Transportowe WKS;
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10. Na lotniskach wykorzystywanych przez Lotnictwo Transportowe
WKS przeprowadzi¢ szkolenie stuzb kierowania lotami przy zastosowa-
niu zasad organizacji ruchu lotniczego, przewidzianych w stosownych
Instrukcjach Wykonywania Lotéw w rejonie lotnisk;

11. Usprawni¢ wymiang informacji pomig¢dzy sektorem wojskowym
GCORL a podlegajacymi mu lotniskami wojskowymi w zakresie in-
formowania o nieregularnych lotach migdzynarodowych.

C) Dodatkowe zalecenia profilaktyczne majace na celu usprawnienie procesu badania

zdarzenia lotniczego

W polskim systemie badania zdarzen lotniczych brak jest mozliwo$ci wskazania jako przy-

czyny zdarzenia aktu bezprawnej ingerencji. W konsekwencji KBWL LP nie tylko nie bierze

takich okolicznosci pod uwagg, ale tez osoby przygotowywane do petnienia funkcji cztonkow

komisji nie sa w tym kierunku szkolone, nie znaja historii aktow bezprawnej ingerencji, procedur

ich badania oraz struktury dowodowej. Na podstawie przeprowadzonego badania Podkomisja

proponuje wprowadzi¢ dodatkowe zalecenia profilaktyczne ze wskazaniem adresata. Nalezy:

MON
Inspektorat
MON ds.
Bezpieczenstwa
Lotow

1. Wdrozy¢ systemowe szkolenia cztonkow KBWL LP w zakresie aktow
bezprawnej ingerencji, procedur ich badania i analizy dowoddéw oraz
wlaczy¢ do sktadu komisji specjalistoéw z zakresu ochrony lotnictwa;
2. Uwzgledni¢ w Instrukcji bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej jako jedna z przyczyn zdarzenia lotniczego
akt bezprawnej ingerencji,

3. Umiesci¢ wsrod obowiazkow KBWL LP przeprowadzanie analiz
wykraczajacych poza odczyty rejestratorow parametrow lotu, a wyma-
gajacych wykorzystywania najnowocze$niejszych metod naukowych
do weryfikacji naukowej wnioskéw koncowych;

4. Okresli¢ katalog srodkow technicznych, niezbgdnych do realizacji
badan (zaplecza logistycznego, badawczego, sprz¢towego, w tym $rod-
kéw tacznoscei, przetwarzania danych 1 wymiany informacji) oraz nie-
zbednego zaplecza IT, bedacego do dyspozycji zespotu badawczego, bez
konieczno$ci prowadzenia postgpowan przetargowych na sprzet w trakcie
prowadzonego badania;

5. Opracowac¢ list¢ instytutow badawczych, ktore beda pozostawaé w go-

towosci do $§wiadczenia ustug w zakresie badania zdarzen lotniczych;
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MON
Prokuratura
Krajowa

6. Wypracowac rozwigzania prawne, ktore umozliwia egzekwowanie zapi-
soOw Porozumienia z dnia 5 listopada 2014 r. pomigdzy Ministrem Obrony
Narodowej a Prokuratorem Generalnym.

Nalezyta wspotpraca pomigdzy instytucjami panstwowymi jest w obszarze
organizacyjnym najwazniejszym czynnikiem w zakresie identyfikacji moz-
liwych zagrozen bezpieczenstwa lotniczego i ich jak najszybszej eliminacji;
7. Okresli¢ katalog czynno$ci wykonywanych na miejscu zdarzenia, odpo-
wiednich procedur i metod badawczych, opartych na miedzynarodowych
standardach, zawartych m.in. w zaleceniach i podrgcznikach ICAO oraz
polskich przepisach prawa. W obecnym systemie prawnym w Polsce brak
jest takiego unormowania;

8. Okresli¢ kompetencje organéw prowadzacych badanie wypadku i §ledz-
two w sposob obligujacy do réwnoleglego 1 petnoprawnego dostepu obu
tych organow do wszystkich dowodow, zgromadzonych w sprawie.

W obecnym systemie prawnym kompetencje sa sformutowane niepre-
cyzyjnie, co prowadzi do przewlektosci badania 1 Sledztwa, oraz sporow
kompetencyjnych, a takze ,,reglamentowania” informacji;

9. Okresli¢ precyzyjnie form¢ wymiany informacji bez dodatkowych for-
malnos$ci przez organy badajace wypadek i prowadzace $ledztwo.

W obecnym systemie prawnym wymiana informacji odbywa si¢ na wnio-
sek zainteresowanej instytucji, bez jej wiedzy o zakresie zgromadzonego
materiatu dowodowego przez druga instytucje;

10. Wprowadzi¢ wymog realizacji wnioskow KBWL LP przez Prokuraturg
oraz umozliwi¢ KBWL LP przegladanie akt sprawy, czynienie odpisow
1 kserokopii w trybie art. 156 Kodeksu postgpowania karnego na prawach
strony postgpowania karnego;

Ustawodawca

11. Nalezy przeprowadzi¢ nowelizacj¢ prawa lotniczego, by wyposazy¢
KBWL LP w kompetencje umozliwiajace egzekwowanie prawa do prze-
stluchiwania §wiadkow zdarzenia lotniczego, z uwzglednieniem trybu
wezwania §wiadka i ewentualnej kary za niestawiennictwo;

12. W nowelizacji nalezy ujednolici¢ obowiazki i kompetencje PKBWL
oraz KBWL LP;

13. Obja¢ ustawowo badanie zdarzenia lotniczego niejawnoscia;

14. Zmieni¢ tryb udzielania zgody na udostgpnianie wynikow badan
okolicznosci 1 przyczyn zaistnialych wypadkow i incydentéw lotniczych,
zebranych podczas prowadzenia badania zdarzenia lotniczego w celach
innych niz w celu zapobiegania wypadkom i incydentom lotniczym (art.
134 ust. 1a ustawy Prawo lotnicze). O udostgpnianiu ma rozstrzyga¢c KBWL
LP, ktéra przeprowadzi oceng ryzyka udostepnienia materiatow, w tym
protokotdéw przestuchan swiadkow z uwzglednieniem zasady Just Culture.
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Wojskowy Sad Okrggowy w Poznaniu jako organ odwolawczy rozstrzy-
galby spory wynikle na tym gruncie;

15. Powota¢ podmiot zajmujacy si¢ ochrona lotnictwa panstwowego przed
aktami bezprawnej ingerencji;

16. W przypadku zaistnienia zdarzenia lotniczego z udzialem najwazniej-
szych 0sob w panstwie nalezy zweryfikowac przede wszystkim hipotezg aktu
bezprawnej ingerencji. Osoba nadzorujaca badanie powinna niezwtocznie
podja¢ dziatania zapewniajace przekazanie informacji organom ochrony
lotnictwa;

17. Przeprowadzi¢ nowelizacj¢ ustawy o dostgpie do informacji publiczne;.
Ograniczy¢ dostep do informacji zwiazanych z funkcjonowaniem KBWL
LP (wyniki badan, sktad osobowy, zarobki etc.);

18. Nada¢ instrukcji HEAD rangg decydujaca o regulacji w zakresie
postgpowania z lotami najwazniejszych osob w panstwie;

Wprowadzi¢ sankcje karne, finansowe i1 stuzbowe za nieprzestrzeganie
instrukcji przez pracownikow administracji 1 Sit Zbrojnych RP.
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Zalacznik nr 7 Falsyfikacja tezy o mozliwos$ci przebywania w kabinie pilotow osoby postronne;j
w momencie zdarzenia lotniczego w Smolensku 10 kwietnia 2010 r.

Zatacznik nr 8 Slad nr 19 ujawniony we wtosach ofiary zdarzenia lotniczego z dnia 10 kwietnia
2010 1.
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Zalacznik nr 10 Lot Tu-154M a Dowodca Sit Powietrznych Tu-154M. Analiza materiatu
dowodowego.

Zalacznik nr 11 Analiza ostatnich sekund lotu na podstawie zapisOw rejestratorow
zainstalowanych na poktadzie samolotu Tu-154M.

Zalacznik nr 12 Analiza fonoskopijna — rejestratory i1 urzadzenia nawigacyjne zainstalowane
na Tu-154M.

Zalacznik nr 13 Analiza ostatnich 30 sekund lotu.

Zalacznik nr 14 Stan silnikow.

Zalacznik nr 15 Sity odrywajace ogon samolotu od tylnego kadtuba.

Zalacznik nr 16 Ekspertyza pracy i zniszczenia silnikow D-30KU-154 serii 11.

Zalacznik nr 17 Rekonstrukcja samolotu Tu-154M.

Zalacznik nr 19 Raport No. 1010. Samolot Tu-154M uderzajacy w grunt w odwroconej pozycji
przy lotnisku pod Smolenskiem.

Zalacznik nr 20 Raport No. 1020. Ostatnie sekundy lotu Tu-154M koto lotniska smolenskiego.
Symulacja zniszczenia.

Zalacznik nr 21 Raport No. 1030. Symulacja wybuchu w makiecie segmentu lewego skrzydta.
Zalacznik nr 22 Raport No. 1001. Napowietrzne wybuchy poprzedzajace upadek samolotu
Tu-154M na lotnisku pod Smolenskiem.

Zalacznik nr 23 Badania NIAR.

Zalacznik nr 24 Prace w sektorze w 12 przy wydobyciu drzwi nr 823 a udziat Polakow.
Zalacznik nr 25 Analiza wbicia lewych drzwi pasazerskich no. 823 samolotu Tu-154M
w ziemi¢ metoda MES w programie LS-DYNA3D.

Zalacznik nr 26 Opracowanie technologii odtwarzania geometrii zewngtrznej i struktury
wewngetrznej duzych samolotow na potrzeby budowy modeli numerycznych kryptonim
LARE. Projekt realizowany przez Wojskowa Akademi¢ Techniczna w Warszawie na zlecenie
Podkomisji do Ponownego Badania Wypadku Lotniczego. Wyniki badan.

Zalacznik nr 27 Materiaty wybuchowe na Tu-154M nr 101. Badania, eksperymenty, analizy.
Zalacznik nr 28 Prospekcja terenowa miejsca katastrofy z uzyciem metod stosowanych
w archeologii. Analiza materiatu dowodowego.

Zalacznik nr 30 Rejestratory naziemne 1 rejestratory poktadowe Tu-154M ,,101”. Opis
dostgpnego materiatu dowodowego.

Zalacznik nr 38 Informacje dodatkowe dotyczace okolicznosci katastrofy smolenskiej:
EKSPERTYZA FONOSKOPIJNA CZARNYCH SKRZYNEK (COCPIT VOICE
RECERDER) WYKONANA PRZEZ INSTYTUT KRYMINALISTYKI CENTRUM
TECHNIK SPECJALNYCH FSB. Rekonstrukcja zniszczen pnia brzozy na podstawie prac
biegtych w Moskwie; DOKUMENTY, MELDUNKI PLK. GROCHOWSKIEGO, E. KLICHA.

D. UWARUNKOWANIA PRAWNE 1 ADMINISTRACYJNE KATASTROFY
SMOLENSKIEJ/REALIZACJA KEAMSTWA SMOLENSKIEGO

Zalacznik nr 18 Rezolucja 1 Raport Rady Europy.

Zalacznik nr 33 Dzialania stuzb specjalnych po 10 kwietnia 2010 r.
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Zalacznik nr 36 Uwarunkowania prawne badania katastrofy smolenskie;j.

Zalacznik nr 37 Zawiadomienia o popelnieniu przestgpstwa ztozone w zwiazku ze zdarzeniem
lotniczym nad Smolenskiem.

Zalacznik nr 38 Informacje dodatkowe dotyczace okolicznos$ci katastrofy smolenskiej: Prace
ekspertow KBWL LP w Smolefisku w 2010 r. Notatki Stanistawa Zurkowskiego, cztonka
KBWLLPw latach 2010-2011.; 7. Glosowanie nad uzupetieniem porzadku dziennego o punkt
w brzmieniu: pierwsze czytanie projektu rezolucji w sprawie wezwania Prezesa Rady Ministrow
do wystapienia do wtadz Federacji Rosyjskiej o przekazanie stronie polskiej prowadzenia
postepowania w sprawie katastrofy samolotu Tu-154M, majacej miejsce 10 kwietnia 2010 r.
(druk nr 3032).

E. UCHWALY, POPRAWKI I ZDANIA ODREBNE

PODKOMISJA DO PONOWNEGO ZBADANIA WYPADKU LOTNICZEGO
W SKLADZIE:

Przewodniczacy /—/ Antoni MACIEREWICZ

I Zastepca /—/ Kazimierz NOWACZYK
IT Zastepca /—/ Wiestaw BINIENDA
Sekretarz /—/ Marta PALONEK
Cztonkowie:

1) /—/ Janusz BUINOWSKI

2) /—/ Wojciech FABIANOWSKI
3) /—/ Marcin GUGULSKI

4) /—/ Pawet Jacek JABCZYNSKI
5) /~/ Jacek KOLOTA

6) /~/ Andrzej LUCZAK

7) /—/ Beata MAJCZYNA

8) /~/ Bogdan NIENALTOWSKI
9) /~/ Grzegorz SZULADZINSKI
10)  /~/ Aleksandra SLIWOSKA
11)  /~/Janusz WIECKOWSKI

12)  /~/ Tomasz ZIEMSKI

13)  /-/ Krystyna ZIENIUK

Przyjeto dnia 10 sierpnia 2021 r. w Warszawie.



