Ministerstwo Obrony Narodowej

Podkomisja ds. Ponownego
Zbadania Wypadku Lotniczego

KOMUNIKAT O STANIE PRAC NA DZIEN 09.04.2019 r.

1. Powolanie Podkomisji i uwarunkowania jej pracy

Podkomisja do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego (Podkomisja) zostata powotana
przez Ministra Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej w 2016 roku w wyniku
stwierdzenia duzej ilosci uchybien, biedéw, zaniechan, a nawet celowego ukrywania
1 falszowania dowodow przez Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego (KBWLLP) pod przewodnictwem Edmunda Klicha i Jerzego Millera dziatajaca
w latach 2010-11 (Komisja Millera). Ponadto ujawniono szereg informacji i dowodow, ktore
nie zostaly wzigte pod uwage przez Komisje Millera, a moga mie¢ wplyw na ustalenie
okolicznosci i przyczyn zdarzenia w dniu 10 kwietnia 2010 roku w Smolensku.

Raport Techniczny przedstawiony przez Podkomisj¢ 11 kwietnia 2018 roku stanowit
podsumowanie prac Podkomisji wykonanych lub zapoczatkowanych do kwietnia 2018 roku.
Koncentrowatl si¢ na najistotniejszych informacjach, szczegodlnie na faktach 1 dowodach,
ktore nie zostaly wzigte pod uwage w raporcie koncowym Komisji Millera oraz na tych jego
ustaleniach, ktore w $wietle przeprowadzonych badan okazaly si¢ nieprawdziwe.
W Raporcie Technicznym stwierdzono, ze glowng przyczyna katastrofy Tu-154M nr 101
byta eksplozja, do ktorej, zgodnie z dotychczasowymi ustaleniami Podkomisji, doszto w chwili,
gdy samolot znajdowat si¢ jeszcze w powietrzu, co spowodowalo zniszczenie konstrukcji
samolotu oraz §mier¢ wszystkich pasazerow.

Wykaz materiatow dowodowych przedstawionych w Raporcie Technicznym, a takze badan
oraz eksperymentéw wykonanych przez Podkomisje, nie byt ostateczny, co stwierdzono w tym
dokumencie (tekst Raportu pod linkiem):

http://podkomisjasmolensk.mon.gov.pl/pl/1 36.html

2. Prace nad projektem raportu koncowego

Po przedstawieniu Raportu Technicznego Podkomisja poglebiata prace, ktore pozwola
na petiejsze okreslenie przyczyn i okoliczno$ci badanego zdarzenia oraz przedstawienie ich
w raporcie koncowym.

Podkomisja przeanalizowata zrealizowane w 2013 roku przez Centralne Laboratorium
Kryminalistyczne Policji (CLKP) badania i stwierdzita, ze ujawnity one obecnos¢ Sladow
materiatow wybuchowych na 107 sposrod 215 pobranych probek. Badania te, wykonane
metoda chromatografii cieczowej, potwierdzity wczesniejsze wyniki badan przesiewowych
z 2012 roku, a w 2019 roku zostaly potwierdzone wynikami badan laboratorium
Forensic Explosives Laboratory, podlegtego brytyjskiemu Ministerstwu Obrony.


http://podkomisjasmolensk.mon.gov.pl/pl/1_36.html
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Obecnos¢ materiatéw wybuchowych na wraku samolotu wykryto przy uzyciu roznych metod
zarowno w osrodkach krajowych, jak i1 zagranicznych. Wsrod czesci, na ktérych CLKP
ujawnito obecno$¢ materiatow wybuchowych, byt tez fragment koncowki lewego skrzydta,
ktory Podkomisja wskazata w Raporcie Technicznym jako miejsce eksplozji.

Na cksplozje jako przyczyne badanego zdarzenia wskazujg tez m.in. prowadzone przez
Podkomisj¢ badania §ladow zniszczeniowych na czg$ciach samolotu zidentyfikowanych
na wrakowisku, a zwlaszcza na szczatkach koncowki lewego skrzydta oraz czeSci lewego
kesonu bakowego, znajdujacego si¢ pod trzecig salonkg Tu-154M. Waznym materialem
dowodowym sa dziesigtki spalonych i nadtopionych cze$ci samolotu odnalezione przez
polskich archeologéw blisko 110 m przed miejscem pierwszego uderzenia samolotu w ziemig
a istotng przestankg takze rozrzut jego czgsci na szerokosci ponad 80 m w odleglosci blisko
120 m przed uderzeniem w ziemi¢. Na prawdziwos¢ tej tezy wskazuja tez analiza wbicia
w ziemi¢ lewych drzwi pasazerskich Tu-154M oraz stopien zniszczenia cial ofiar
i ich rozmieszczenie na wrakowisku. Eksplozje potwierdzajg tez zebrane przez Podkomisje
zeznania $wiadkow, w tym Polakow, ktorzy wybuch widzieli. Informacje uzyskane
przez Podkomisje nie potwierdzaja upowszechnianych przez prokurature wojskowa
domnieman, ze samolotem po remoncie podrézowali Zolnierze majacy kontakt z materiatem
wybuchowym znalezionym na jego szczatkach. Badanie gleby na wrakowisku,
przeprowadzone przez CLKP w 2013 r., wykluczyto obecno$¢ tam materialéw wybuchowych.
Prace odbywaja si¢ zgodnie z ustalonym harmonogramem.

W ponizszym wykazie przedstawiono niektore z obszarow badawczych, ktére w ostatnim roku
stanowily przedmiot prac Podkomisji.

2.1 Remont i przygotowania do lotu

Podkomisja przeprowadzita analizy dokumentacji zwigzanej z remontem, awariami
1 przygotowaniem do realizacji zadan samolotow Tu-154M, przeznaczonych do transportu
najwazniejszych osob W panstwie, a takze dziatan instytucji oraz osdb majacych na to wptyw.
W szczegolnosci analizowano dziatania, ktore doprowadzily do powierzenia remontu
wskazanemu przez strong¢ rosyjskg konsorcjum firm MAW-Telecom i Polit - Elektronik,
wspoéldziatajgcemu z zaktadami Aviacor w Samarze. 9 wrzesnia 2009 r. podsekretarz stanu
w MON informowat Ministra ON, ze

,, yemont samolotow Tu-154M jest rowniez nadzorowany przez Il Departament Federalnej
Stuzby ds. Wspolpracy Wojskowo-Technicznej z Zagranicq Federacji Rosyjskiej, ktory wyrazit
zgode na dokonanie remontu samolotow w OAO Aviacor Samara”.

Federalng Stuzbg Wojskowo-Technicznej Wspotpracy (FSWTW) kieruja funkcjonariusze
rosyjskich stuzb specjalnych.

W tym konteks$cie analizowano role kierownictwa Ministerstwa Obrony Narodowej 1 stuzb
specjalnych. Przeprowadzono takze analiz¢ przygotowan do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r.,
w tym dzialania Kancelarii Prezesa Rady Ministrow oraz COP MON, stuzb technicznych
i stuzb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo.



Ministerstwo Obrony Narodowej

Podkomisja ds. Ponownego
Zbadania Wypadku Lotniczego

Na tej podstawie Podkomisja ustalita, ze kierownictwo MON powinno wiedzie¢, iz wybierajac
wskazane przez stron¢ rosyjska konsorcjum, oddaje remont samolotow przewozacych
najwazniejsze osoby w panstwie w regce rosyjskich stuzb specjalnych. Ustalita tez,
ze osoby odpowiedzialne za zorganizowanie wylotu Prezydenta RP nie znaly instrukcji HEAD
1 nie stosowaty jej przy organizacji lotow. W szczegdlnosci przygotowujac 10 kwietnia 2010 .
wylot Tu-154M z Prezydentem RP na poktadzie nie wydano wszystkich wymaganych decyzji,
m.in. nie wskazano wymaganego przez instrukcje¢ HEAD samolotu zapasowego.
W tym zakresie postepowania poprzedzajace loty Tu-154M z Premierem D. Tuskiem w dniu
7 kwietnia 2010 r. i z Prezydentem L. Kaczynskim trzy dni p6zniej roznity si¢ zasadniczo,
takze w zakresie ustalen dotyczacym kontroli lotniska w Smolensku.

2.2  Wysluchania

Prowadzona jest biezaca analiza i weryfikacja ponad 15000 kart aktéw Prokuratury RP,
w wyniku ktorych nastepuje sktadanie wnioskow o uzupelnienie materialdow oraz ponowne
przestuchania $wiadkoéw przez Podkomisje. Do dnia dzisiejszego zostalo wystuchanych 119
$wiadkow zdarzenia lotniczego:

1. Pracownicy mediow bedacy na miejscu zdarzenia 36
2. Zohierze i pracownicy bytego 36 SPLT 26
3. Zohierze i pracownicy Centrum Hydrometeorologii 18
4, Zokierze i pracownicy Centrum Operacji Powietrznych 13
5. Pracownicy Kancelarii Prezydenta L.K. 10
6. Funkcjonariusze BOR 6
1. Zohierze i pracownicy Oddziat Transportu lotniczego 3
8. Pracownicy Ambasady RP w Moskwie 3
9. Funkcjonariusze CLKP 2
10. Zohierze 8 bazy w Balicach 1
11. Dowodztwo Sit Powietrznych 1
Razem 119

Na podstawie przestuchan dokonano ustalen w nastepujacych kwestiach:

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

Warunki atmosferyczne panujagce w Smolensku 10.04.2010
Dzialania stuzb FR

Przebieg zdarzenia lotniczego

Pozyskiwanie i weryfikacja materiatow filmowych i zdjeé

Njo|gw N e
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2.3 Prace rekonstrukcyjne i modelowe

W toku badan Podkomisja wykonata szereg prac rekonstrukcyjnych i modelowych.
Sporzadzono 130 opracowan (sukcesywnie uaktualnianych) dotyczacych rekonstrukeji
zdarzenia lotniczego z 10.04.2010 roku, co przedstawiajg ponizsze tabele:

1. Rekonstrukcje elementow wraku Tu-154M 55
2. Analizy manipulacji faktami 23
3. Rozktad odtamkow na miejscu zdarzenia 16
4. Warunki atmosferyczne 13
5. Zniszczenia terenowe 13
6. Relacje swiadkow 10
Razem 130

W tym rekonstrukcje:

1.  Slotéow lewego i prawego skrzydta Tu-154M.

2.  Noska lewego skrzydta.

3. Dzwigarow lewego skrzydta i centroptata.

4.  Zeber i podhuznic lewego skrzydla i centroplata.

5. Poszycia wierzchniego i spodniego lewego skrzydta i centroptata.

6. Lewej i prawej czeSci statecznika poziomego.

7. Plaszczyzny natarcia statecznika pionowego.

8.  Konsoli OCZK lewego skrzydta z miejsca oderwanej koncowki skrzydta.

9.  Poszycia wierzchniego zbiornikow paliwowych — rozchodowego i balastowego.
10. Deflektora OCZK lewego skrzydia.

11. Klapy zaskrzydtowej OCZK lewego skrzydta.

12.  Prawej i lewej burty TU-154M.

13.  Spodu oraz dachu kadtuba TU-154M.

14.  Drzwi zewn¢trznych TU-154M.

15. Instalacji zimnego i cieptego powietrza lewej czgsci centroplata.

16. Instalacji kawitacyjnej lewego skrzydta i centroptata.

17.  Turbo-chtodnicy i radiatora noska lewego centroptata.

18.  Specyfikacja i inwentaryzacja na siatce terenowej (sektory 1-15), odtamkow TU-154M.
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Wykonanie modeli rekonstrukcyjnych elementow TU-154M:

1. Rekonstrukcja z modeli odtamkow, drugiej sekcji slotu | 1:5
srodkowego

2. Schemat rozpadu podstawowych sekcji konstrukcji 1:100

3. Rekonstrukcja z modeli odtamkéw, kesonu bakowego nr 3 | 1:5
odejmowanej czesci lewego skrzydta, w miejscu przetomu

4. Rekonstrukcja z modeli odtamkoéw, poszycia wierzchniego | 1:5
zbiornikdw paliwowych nr 1 i nr 4

5. Rekonstrukcja dzwigara nr 1, w miejscu oderwania koncowki | 1:1
lewego skrzydta

6. Rekonstrukcja z modeli odlamkow, konstrukcji lewego | 1:5
skrzydla w miejscu przetomu

7. Rekonstrukcja z modeli odtamkow, poszycia wierzchniego | 1:5
lewego skrzydta w miejscu przetomu

8. Model fragmentu pnia ,,brzozy Bodina” w miejscu przelomu | 1:1

9. Rekonstrukcja rozpadu lewej czgsci centroplatu 1:50

Wykonane modele byly pomocne do sporzadzenia analiz dotyczacych:

Oderwania koncowki lewego skrzydta TU-154M

Rozpadu kikuta OCZK lewego skrzydita TU-154M

Rozerwania lewej czesci centroptatu TU-154M

BHlwNE

Mechanizmu rozpadu kadtuba TU-154M

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

2.4 Analiza obrazen i dyslokacji cial ofiar tragedii smolenskiej

dyslokacji ciat oraz ich fragmentéw na miejscu zdarzenia.

Podkomisja korzystala z wiarygodnych zrodel, majacych mozliwie pierwotny charakter.
Taki material dowodowy otrzymata po prawie dwoch latach dziatalnosci, pod koniec

2017 roku. Zostat on wykonany podczas ogledzin miejsca zdarzenia.

Podkomisja dokonata weryfikacji ok. 7282 zdje¢ obiektéw i1 miejsca zdarzenia z opisami
czynno$ci, zawartymi w 40 protokotach ogledzin miejsca zdarzenia, pod katem zgodnosci
opisow oraz liczby odnalezionych szczatkéw. Przedmiotem oceny byla réwniez zgodno$¢
1 prawidlowos$¢ przeprowadzanych czynnosci z zaleceniami Organizacji Miedzynarodowego

Lotnictwa Cywilnego (ICAO).
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Poczawszy od 2018 roku Podkomisja przystapita do ustalania polozenia szczatkow ofiar
na miejscu zdarzenia, co dla zbadania przyczyn i przebiegu Kkatastrofy stanowi
jeden z wazniejszych etapow pracy. Podkomisja dysponuje zweryfikowanym,
zrodlowym materiatem ikonograficznym, protokotami ogledzin miejsca zdarzenia oraz zawarta
na 9945 kartach akt cze$cig dokumentacji medycznej w postaci 96 opinii biegtych z audytow
dokumentacji medycznej sporzadzonej przez strong rosyjska.

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

W 2017 i 2018 roku cztonkowie Podkomisji uczestniczyli jako obserwatorzy w zarzadzonych
przez Prokurature ponownych sekcjach zwlok. Podkomisja oczekuje na otrzymanie
pozostajacej w dyspozycji Prokuratury kompletnej dokumentacji z przeprowadzonych sekcji
zwlok i1 badan. Ponadto Podkomisja wystapita do Prokuratury o udost¢pnienie wytaczonej
wczesniej z akt Sledztwa dokumentacji medycznej, liczacej ok. 120 toméw akt i ok. 1600
dokumentow zrodtowych.

Przeprowadzono réwniez prace nad statystyka obrazen cial ofiar. Sporzadzono dla kazdej
z ofiar kompleksowe zestawienie obrazen, z jednoczesnym ustaleniem skali ci¢zkos$ci urazow
w ujednoliconej punktacji liczbowej (z wylaczeniem urazéw oparzeniowych, ktére beda
przedmiotem odrgbnej analizy oraz wystgpowania licznych odtamkow w ciatach niektorych
ofiar.). Podkomisja ustalita miejsca zajmowane w samolocie przez 63 z 96 oséb; prace w tym
zakresie sg kontynuowane.

Dotychczasowe prace i analizy w zakresie dotyczacym ofiar wykluczaja mozliwo$¢ stopniowe;j
dezintegracji 1 niszczenia cial pasazerOw wylacznie w wyniku przemieszczania si¢
po powierzchni ziemi lub niszczacego oddzialywania przeszkod terenowych, w tym drzew.
Potozenie ciat i fragmentéw cial cztonkdéw zalogi samolotu wyklucza zgniecenie kokpitu
w wyniku pierwszego kontaktu z ziemia, a potwierdza, ze wczesniej kokpit zostal rozerwany,
a ciata zalogi wyrzucone poza kokpit.

Podkomisja wykluczyta paliwo lotnicze jako czynnik wysokoenergetyczny, powodujacy tak
znaczne zniszczenia ciat. Podkomisja wraz z ekspertami medycyny sadowej przeprowadzita
szereg badan eksperymentalnych, dotyczacych skutkéw oddziatywania detonacji materiatlow
wybuchowych na ciato ludzkie. Wyniki badan beda stanowi¢ materiat porownawczy dla analizy
obrazen ciat ofiar katastrofy.
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2.5 Rejestratory

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

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

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

Rejestrator gtosowy MARS-BM zacz¢to odstuchiwaé jeszcze przed przybyciem polskich
specjalistow, a KZ-63 uznano za zaginiony, cho¢ fragmenty jego obudowy znajdujace si¢ wrodd
nienaruszonych czgéci otoczenia rejestratora widoczne sa na zdjeciach wykonanych
w pierwszych godzinach po katastrofie. W dostepnej dokumentacji nie ma podpisanych
przez przedstawicieli strony polskiej protokotow otwarcia ktoregokolwiek z rejestratorow
i wyjecia z nich oryginalnych zapisow. O sposobie zabezpieczenia rejestrator6w na miejscu
katastrofy §wiadczy fakt, ze poczatkowo polska strona zamiast polskiego rejestratora ATM
otrzymata z Rosji amerykanskie urzadzenie TAWS.

Podkomisja poddata analizie zapisy zainstalowanych na poktadzie Tu-154M rejestratorow
katastroficznych: rosyjskich MEP i MARS oraz eksploatacyjnych: rosyjskiego KBN
i polskiego ATM.

2.5.1 Rejestratory parametrow lotu

Do analizy wykorzystano:

. zapisy ATM z lotéw 6.04.2010 1 7.04.2010 oraz trzy zapisy z 10.04.2010;

. przestane przez Rosjan zapisy z 10.04.2010 — dwa z rejestratora MLP i jeden z KBN.
Podczas analizy wykorzystane zostaty dotaczone do raportu Universal Avionics zapisy
ostatnich 50 btedow 1 alertow z urzadzenia TAWS oraz odczyt pamigci komputera
nawigacyjnego FMS.

Podkomisja wykonata odczyt rejestratora ATM bezposrednio ze skompresowane]
I nieprzeskalowanej kopii pamigci tego urzadzenia z dnia 19.04.2010 r. Odczyt ten pozwolit na
pierwsze odtworzenie pelnego zapisu ATM (Komisja Millera postugiwata si¢ wersja
sporzadzong z polaczenia fragmentow zapisow rejestratorow ATM 1 MLP).
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Do dalszych prac z tym zbiorem danych zostaty wykorzystane skalowania poszczegdlnych
sensoré6w wykonane podczas remontu w Samarze oraz profil terenu dla ostatnich 10 km
wykonany na podstawie bazy SRTM1.

Badanie parametrow lotu (50 parametrow ciaglych, 55 dyskretnych), czterech $ciezek tasmy
z rejestratora MARS, 5 alarméw TAWS oraz zawartosci pami¢ci FMS wymagato
synchronizacji czasu poszczegdlnych zapisow. Optymalne przesunigcia zostaly wyznaczone
Z wykorzystaniem funkcji statystycznych na podstawie posiadanych przez Podkomisje danych.
Interpretujac  uzyskane wyniki uwzgledniano umiejscowienie sensorOw w samolocie,
zakres i doktadnos$¢ pomiaru, a takze ograniczong przepustowos¢ transmisji mi¢dzy sensorami
a rejestratorami oraz zalezno$ci pomig¢dzy poszczegdlnymi parametrami.

Digitalizacja wykreséw z raportu MAK, jego zalacznika i raportow z badan rosyjskich
wykonanych w latach 2011-2012 wykazata konsekwentne przesunigcie prezentowanych tam
parametréw o od ok. 0,5 s do 1 s w stosunku do kopii posiadanych przez Podkomisje.

Stwierdzono réwniez, ze jedyna udost¢pniona stronie polskiej kopia rejestratora KBN
jest krétsza od prezentowanej w raporcie MAK o 4 s z uwzglednieniem przesunigcia.
Ustalono precyzyjnie kolejno$¢ komunikatow, alarméw i awarii oraz parametréw lotu
w ostatnich 15 sekundach lotu, (w skali czasu zsynchronizowanego do czasu UTC
1 odlegtosci od poczatku pasa). Pozwala to na kompleksowa analiz¢ danych z wielu Zrdodet,
w tym posiadanych przez Podkomisj¢ zdje¢ satelitarnych.

2.5.2 Rejestrator glosowy (CVR)

Odregbnym badaniom poddane zostaty materialy opisane jako kopie nagran z rosyjskiego
katastroficznego rejestratora glosowego MARS. Podkomisja dokonata ich odczytu
i analizy potwierdzajac trafno$¢ odczytow dokonanych przez IES i CLKP. Podkomisja
wskazata tez na brak ws$rod dostgpnych dokumentéw odczytu oryginalnych tasm,
na niewiarygodno$¢ nagran 0Oraz na ingerencje zewnetrzne.

Oprocz  analiz  porownawczych —rezultatbw zawartych w  dostepnych  raportach
i ekspertyzach réznych o$rodkoéw badawczych, Podkomisja przeprowadzita wlasne badania
trzech kopii, bedacych w jej dyspozycji:

+ datowanej na 12 kwietnia 2010 r., sporzadzonej bez udziatu przedstawicieli strony polskiej;
 datowanej na 31 maja 2010 r. (w ktorej brak kilkunastu sekund);
 datowanej na 9 czerwca 2010 r.

Oproécz zapisow dzwickowych nagranych na trzech odrebnych kanatach, na czwartym kanale
rejestratora MARS sa zapisywane co p6t sekundy impulsy zegara poktadowego. Mozliwe jest
zatem okreslanie chronologii rejestrowanych zdarzen z nieco wigksza doktadnoscia.
Wyodrebniono 41 fragmentow tozsamych w zakresie tresci wypowiedzi lub wydanej komendy.
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Stwierdzono drastyczna, przekraczajagcg 10S, rdznice przypisanych im czaséw migdzy
transkrypcja MAK a transkrypcjami ustalonymi przez polskie osrodki badawcze.

Konstrukcje¢ rejestratora MARS - BM wyroznia system napedowy nie majacy charakteru
symetrycznego dla obu kierunkow przesuwu tasmy. Jest to konsekwencja zastosowania
silnikowo-sprezynowego uktadu napedowego. Nastepstwem niesymetrycznosci uktadu
napedowego jest niesymetryczno$¢ predkosci przesuwu ta§my, co oznacza, Ze mamy
do czynienia z szybszym i wolniejszym przesuwem tasmy, stosownie do kierunku ruchu.
Taka konstrukcja pozwolita na dodatkowg weryfikacje ciagto$ci nagrania przy pomocy
specjalistycznego oprogramowania umozliwiajacego przes$ledzenie czgstotliwosciowej
struktury zarejestrowanych dzwiekéw 1 jej czasowo-natezeniowe zmiany w obrebie calego
zapisu. Dokonano analizy przebiegu wyodrgbnionych, charakterystycznych czestotliwosci i ich
harmonicznych, z wyodrebnieniem niecigglosci wskazujacych na ingerencje w nagranie.
Takiej analizy nie wykonat zaden z osrodkow, badajacych uprzednio kopie nagran z rejestratora
MARS-BM.

Przy pomocy symulacji komputerowych i ponad 30 tys. zdje¢ z miejsca katastrofy prowadzona
jest analiza zgodno$ci pomiedzy réznymi kopiami zapiséw, integralno$ci zapisanych w nich
parametrow, ich zbiezno$ci w ostatnich sekundach lotu z udokumentowanymi zniszczeniami
botaniki oraz rozktadem zniszczonych w czasie lotu czes$ci samolotu. Takie badania pozwalajg
na weryfikacj¢ zapisow na podstawie niezaleznych zrodel, czego przyktadem jest stwierdzona
przez Podkomisje niezgodnos¢ kierunku magnetycznego zapisaneg0 W rejestratorach
z miejscem uderzenia samolotu w ziemi¢. Trajektoria wyznaczona przez dane zapisane
w ATM przebiega na wysokosci 6 m nad gruntem, co oznacza, ze lewe skrzydto samolotu
musiatoby $cig¢ rosngce tam drzewa na wysokosci 1-2 m, co nie miato miejsca. Brak takich
zniszczen wyklucza prawdziwos$¢ tych danych zapisanych w ATM. Wraz z wyzej
przywotanymi nieprawidlowosciami wskazuje to na niewiarygodno$¢ zapisow rosyjskich
rejestratoroOw 1 konieczno$¢ analizowania kazdego parametru odrebnie.

Badania zapiséw rejestratorow lotu prowadzone sa w koordynacji z osrodkami w Szwecji,
Wielkiej Brytanii i USA. Jest to niezbedne dla przeprowadzenia na podstawie
zweryfikowanych danych symulacji ostatnich sekund lotu.

2.6 Silniki

Trwaja prace zwigzane z badaniami i1 analizg pracy silnikow Tu-154M, celem sporzadzenia
catosciowej ekspertyzy w tym zakresie. Dostgpny materiat Zzrodtowy wskazuje na brak badan
wykonanych przez stron¢ polska na wrakowisku réwnolegle ze strong rosyjska.
Pelniejsze badania przeprowadzono dopiero po przeniesieniu silnikow na plyte lotniska.
Przyczyn nie dotyczylo to wszystkich silnikow i nie obejmowato to badan laboratoryjnych
zniszczonych czes$ci. Komisja uzupehila pochodzaca z wrakowiska i1 ptyty skladowania
dokumentacj¢ faktograficzng dotyczaca uktadu napgdowego Tu-154M nr 101 o pozyskang
z nowych zrédet. Wykonano obliczenia momentéw zyroskopowych powstatych w ostatnich
sekundach lotu. Wstepne wyliczenia wskazuja na znaczace oddziatywanie tych momentow
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na trajektori¢ lotu fragmentow samolotu 1 we¢zly mocowania prawego silnika.
Wykonano analiz¢ sit dziatajacych na wezly mocowania silnikéw od momentow
zyroskopowych. Trwajg prace obliczeniowe momentow bezwtadnosci lopatek wirnika
wentylatora wg metody podanej przez European Space Agency (ESA) oraz badania nad
wyjasnieniem przyczyn ukrecenia przedniego walu ukladu niskiego ci$nienie (UNC).
Wykonywane sg rOwniez prace majace na celu ustalenie sit 1 naprezen powstatych w topatkach
sprezarki niskiego cis$nienia lewego silnika podczas gwaltownego wytracania obrotéw
wirnikow  sprezarki  niskiego ciSnienia w  ostatnich sekundach pracy silnika.
Potwierdza to awari¢ silnika jeszcze w locie. Wskazujg na to takze zapisy rejestratoréw pracy
silnikow a takze liczne 1 wiarygodne relacje swiadkow katastrofy, ktorzy widzieli ptomien
i dym wydobywajacy si¢ z silnikow oraz styszeli przerywany i nienaturalny jego dzwigk.

2.7 Wspolpraca z National Institute for Aviation Research

Podkomisja $cisle wspolpracuje z National Institute for Aviation Research (NIAR) z USA,
ktory przy wykorzystaniu nieliniowej Metody Elementow Skonczonych moze doktadnie
modelowaé¢, odzwierciedla¢ 1 przewidzie¢, jakie skutki dla konstrukcji samolotu
oraz pasazerow bedzie miato uderzenie w ziemi¢ lub uderzenie w ziemi¢ poprzedzone eksplozja
w powietrzu. NIAR jest uznany przez amerykanska Federalng Administracj¢ Lotnictwa
za czotows instytucje, wykonujacg catosciowe obliczenia wirtualne wypadkéw lotniczych,
ktore w pelni i doktadnie odzwierciedlaja przebieg i efekty tych wypadkow lotniczych.
Metodologia opracowana przez NIAR jest sprawdzana eksperymentalnie na poziomie
od materiatu, poprzez komponenty i ich polaczenia, az do catego samolotu.

NIAR na zlecenie Podkomisji wykonuje doktadny model Tu-154M nr 101 na podstawie danych
uzyskanych w wyniku skanowania z doktadnoscia do setnej czg$ci milimetra i zwymiarowania
calej konstrukcji blizniaczego Tu-154M nr 102. Kolejnym etapem badan beda symulacje
zachowania si¢ samolotu w dokladnie odzwierciedlonych warunkach takich, jak te,
ktore panowaly 10 kwietnia 2010 roku (potozenie samolotu 1 drzewostanu,
charakterystyki gruntu, uksztaltowanie terenu).

Przedmiotem szczegotowych badan i pomiarow byty réwniez fotele Tu-154M.

Na potrzeby planowanych przez NIAR symulacji 1 badan wykonano dokladny model 3D
brzozy, ktéra wedtug Rosjan miala mie¢ kontakt z lewym skrzydtem polskiego samolotu.
Dokonano tego na podstawie dostepnych zdje¢ ze Smolenska, w tym zrobionych
przez prokuratorow z Polski.

Pozostale eksperymenty przeprowadzono we wspotpracy z innymi placowkami naukowymi
w celu scharakteryzowania i wymodelowania zachowania materiatdbw lotniczych podczas
eksplozji.

Podkomisja i NIAR pracujg niezaleznie nad odtworzeniem trajektorii poziomej i pionowej
ostatnich minut lotu poprzez wykorzystanie modeli aerodynamicznych oraz poréwnanie
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dostgpnych dowodoéw, w tym lokalizacji szczatkow, ktore zostaly znalezione na ziemi
w znacznej odleglosci od miejsca katastrofy.

Podkomisja dostarczyla NIAR na potrzeby badan niezbedng do ich przeprowadzenia
dokumentacje (m.in. 15.000 zdje¢, 3000 zdje¢ w technice 360 stopni; filmy; 50 bardzo
doktadnych, submilimetrowych skanow laserowych 3D, wykonanych przez niezalezne firmy
z Polski; 12.500 pomiaré6w wykonanych przy pomocy bardzo doktadnych cyfrowych urzadzen
pomiarowych). Zostalo to udokumentowane na 18.888 stronach, przekazanych NIAR,
z uwzglednieniem najwazniejszych obszaroOw tematycznych, w tym struktury i zachowania
Tu-154M oraz jego lewego skrzydta, ktore wedlug strony rosyjskiej miato mie¢ kontakt
z brzoza. Ta praca jest weryfikowana przy pomocy niezaleznych pomiaréw i skanow
wykonywanych przez personel NIAR w miejscu stacjonowania blizniaczego Tu-154M nr 102.
Tu-154M nr 101, ktory rozbit si¢ w Smolensku, rozpadt si¢ na ponad 30.000 czesci, a na jego
pasazerow dziatato przeciazenie do 100 g. Komisja Millera powtorzyta za raportem MAK tezg,
iz tak znaczne zniszczenia byly wynikiem lotu w stron¢ ziemi pod niewielkim katem.
W trakcie innych zdarzen samoloty lecace pod niewielkim katem i uderzajace w migkkie
podtoze rozpadaty si¢ na co najwyzej kilka wigkszych czesci; widoczna bylta znaczaca bruzda
w ziemi lub krater w miejscu, gdzie kadtub miat kontakt z ziemig a typowa sita dzialajaca
na pasazerow to 25 g lub mnie;.

Aby przeanalizowaé hipotez¢ o charakterze uderzenie w ziemig, planowany jest szereg
symulowanych zderzen z ziemia. Zostang one przeprowadzone przez NIAR, ktory ma uznane
doswiadczenie w tym zakresie. Zostanie w tym celu wykorzystany model 3D samolotu oraz
charakterystyki materialowej probek pobranych z Tu-154M nr 102, znajdujacego si¢ w Minsku
Mazowieckim. Celem bedzie naukowe wyjasnienie skali zniszczen 1 pozyskanie
szczegdtowych informacji odnos$nie do sil, na jakie narazeni byli pasazerowie. Informacje te
pozwolg wyjasni¢ skale obrazen, jakich doznaly ofiary katastrofy.

Przy wykorzystaniu tego samego modelu Tu - 154M ta sama instytucja przeprowadzi
symulacje, majace da¢ odpowiedz na pytanie o skutki uderzenia lewego skrzydta w opisang
w raporcie MAK brzozeg o $rednicy 45 cm.

NIAR wykonat 90% modelu Tu-154M w systemie CAD. Wszystkie elementy z CAD zostaty
uzyte do utworzenia modelu MES. Poszczegdlne elementy zostaly potaczone ze soba,
tak jak w rzeczywistym samolocie. Pomigdzy poszczegdlnymi komponentami
zdefiniowane zostaty powierzchnie kontaktowe. Na obecnym etapie w modelu MES jest ponad
10 milionow elementoéw. Prace te maja zosta¢ zakonczone do konca 2019 roku.

Wyniki badan oraz symulacji wykonywanych przez NIAR zostang przedstawione
w raporcie koncowym.

2.8 Prace grupy badan modelowania numerycznego

Podkomisja prowadzi rowniez badania przy wykorzystaniu zaawansowanych technik
numerycznego modelowania eksperymentow i zjawisk fizycznych.
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Zostata powotanagrupa badan modelowania numerycznego (Numerical Modeling Research
Group), ktora bezposrednio je nadzoruje i wykonuje. Stosowane najnowoczes$niejsze metody
badawcze tacza numeryczne odzwierciedlanie rzeczywistosci z ekspertyzg aerodynamiczna,
mechaniczng 1 materiatoznawczg.

W tym projekcie powotano grupy badawcze m.in. w zakresie inzynierii odwrotnej
i charakterystyki materiatowej. We wspolpracy z placowkami naukowymi sg tez prowadzone
inne prace badawcze.

Zniszczenia konstrukcji  Tu-154M s poréwnywane =z rezultatami eksperymentow
prowadzonych w tunelach aerodynamicznych przy uzyciu technik modelowania numerycznego
w celu uzyskania zgodnej z prawami fizyki trajektorii w ostatnich sekundach lotu.
Prowadzona jest charakterystyka materialowa stopéw metali i innych materiatdéw znajdujacych
si¢ w Tu-154M w celu numerycznego odzwierciedlenia zachowania si¢ Tu-154M
I jego fragmentow przy uderzeniu w przeszkody terenowe, takie jak drzewa, a takze okreslania
interakcji podczas uderzenia samolotu lub jego fragmentow w grunt oraz odziatywania fali
wybuchowej na konstrukcje Tu-154M.

Opracowywana jest materialowa charakterystyka dynamiczna gruntu w Smolensku dla
odzwierciedlenia w formie modelu numerycznego uderzenia samolotu i jego fragmentoéw
w grunt.

Trwaja prace nad materiatowg charakterystyka dynamiczng 1 modelem numerycznym
przygotowanym przez NIAR dla zywych drzew w oparciu o program eksperymentalny.
Ma to na celu weryfikacje zniszczen samolotu lub jego fragmentéw przy uderzaniu w drzewa.
Zgodnos¢ symulacji numerycznych z eksperymentami przekracza 95%.

Zostala przeprowadzona weryfikacja stwierdzonego w Smolensku wbicia drzwi Tu-154M
na glebokos¢ 1 m w grunt prawie prostopadle do powierzchni ziemi ze zniszczeniem
skoncentrowanym od strony krawedzi uderzenia drzwi w grunt. Rezultaty dotychczasowych
analiz przeprowadzonych przez NIAR zostaly zweryfikowane przez wspotpracujacych
z Podkomisjg ekspertow zagranicznych. Wniosek koncowy potwierdza fakt eksplozji
w kadtubie jako sity umozliwiajacej powstanie warunkéw koniecznych do pionowego whicia
drzwi Tu-154M w ziemi¢ w chwili zdarzenia. Natomiast zaden z badanych sposobow whicia
drzwi w grunt przez kadtub nie daje rezultatu takiego, jak w Smolensku, czyli wigkszego
zniszczenia na krawedzi uderzenia, a drzwi nie wbijaja si¢ pionowo, tylko ztobig otwartg wyrwe
W gruncie 1 zatrzymujg si¢ na jej dnie w pozycji poziome;j.

2.9 Eksperymenty eksplozyjne

Podkomisja przeprowadzita w 2018 r. eksperymenty na modelach fragmentu skrzydta w skali
1:411:1 z symulacja sit acrodynamicznych. Wyniki pokazuja, ze skrzydto z paliwem 1 oparami
paliwa moze by¢ zniszczone przez tadunki wybuchowe (bez eksplozji paliwa) z podobnymi
cechami zniszczenia konstrukcji jak zaobserwowane na przelomie koncowki skrzydia
w Smolensku.
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Ponadto badania potwierdzity mozliwos¢ zastosowania w skrzydle materiatu wybuchowego o
niewielkiej gramaturze (70 g), zdolnego do zniszczenia konstrukcji w sposob liniowy (materiat
wybuchowy o szeroko$ci 5 mm i grubo$ci 1 mm), umocowanego w warunkach dostepu do
wewnetrznej czesci kesonu bakowego w skrzydle 1 zabezpieczonego przed dziataniem paliwa
lotniczego, w sposdb uniemozliwiajacy jego detekcje podczas kontroli pirotechnicznej.
Kontynuacja badah na modelu fragmentu skrzydta w skali 1:1 w warunkach statycznych
bez symulacji sil aerodynamicznych pokazata, Zze paliwo ulega detonacji, a zniszczenia
sa charakterystyczne dla wybuchu przestrzennego.

Pozwala to sformutowa¢ wnioski, ze sposob odcigcia koncowki skrzydta bedzie miat charakter
cigcia linearnego, a w pozostatej czesci skrzydta moze dojs¢ do lokalnych zaptonow paliwa.
Wszystkie zaobserwowane w toku badan eksperymentalnych skutki wybuchu odpowiadaja
cechom wystepujacym w przypadku katastrofy smolenskie;.

Ponadto prowadzona jest charakterystyka tadunkéw wybuchowych w celu okreslenia zniszczen
konstrukcji zamknigtych na podstawie rzeczywistych eksperymentéw walidacyjnych
z uzyciem materiatbw wybuchowych 1 programoéw eksperymentalnych uzytych
do numerycznych badan zniszczen zamknietych konstrukcji duraluminiowych w efekcie
dziatania detonacji. Prace te sg prowadzone przez grup¢ numerycznego przewidywania
rezultatow eksplozji (Numerical Explosion Prediction Group).

Wszystkie opisane wyzej prace sg prowadzone we wspoOtpracy z polskimi instytucjami
naukowymi, ekspertami europejskimi oraz czotowymi §wiatowymi placowkami badawczymi.

2.10 Uwarunkowania psychologiczne

Podkomisja dokonata krytycznej analizy obu raportow w cze$ci dotyczacej analizy
psychologicznej dziatania zalogi Tu-154M. Stwierdzono, ze przedstawione w przywotanych
dokumentach wnioski formulowane byty na podstawie hipotez, ktore miaty watpliwe podstawy
(m.in. podkres§lanie nieuzasadnionego wynikami testow psychologicznych przeswiadczenia
o rzekomym konformizmie dowddcy zatogi i1 uzywanie termindw niestosowanych
w psychologii, takich jak np. ,,tunelowanie poznawcze”).

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

Dotychczasowe, ukofnczone prace Podkomisji w zakresie uwarunkowan psychologicznych
pozwalaja na sformutowanie nastepujacych koncowych wnioskow:

2.10.1

2.10.2

2.10.3

2104

Zaloga Tu-154M byla zgrana i rozumiata si¢ nawzajem. Potwierdza to m.in.
liczba wspolnych lotow. Dowddca z drugim pilotem odbyli 65 wspdlnych lotéw
na Tu-154M, drugi pilot z technikiem poktadowym odbyli ich 117. Cztonkowie zatogi
znali swoje obowigzki 1 wiedzieli, jakie zadania na nich spoczywaja.
Podnoszony w raportach MAK i KBWLLP rzekomy brak doswiadczenia cztonkow
zatlogi nie ma potwierdzenia w przedstawianym tam materiale dowodowym.
W kokpicie panowat spokdj, nie stwierdzono konieczno$ci nadmiernego wyjasniania
zadan, komendy podawano zgodnie z procedurami, zatoga sprawnie postugiwala si¢
jezykiem rosyjskim a na otrzymywane od kontrolerow informacje,
dotyczace odlegtosci od lotniska dowoddca odpowiada, podajac wysokos¢
nad poziomem pasa.

Kontrastowalo to z zachowaniem rosyjskich kontrolerow lotu na lotnisku
w Smolensku, gdzie panowaly chaos 1 nerwowos$¢, graniczace z panika,
o czym Swiadczag utrwalone na stanowisku kontroli lotdw rozmowy.
Z przeprowadzanych analiz wynika, Ze mieli oni niezbgdne doswiadczenie,
musieli wigc wiedzie¢, ze ich dzialania moga doprowadzi¢ do katastrofy.
Mimo odpowiedniego przygotowania oraz posiadanej wiedzy i doswiadczenia
rosyjscy kontrolerzy nie wykonywali swoich obowigzkéw prawidlowo.
Podejmowane przez nich dzialania miaty cechy dzialan pozorowanych
(np. szukanie lotnisk zapasowych dla Tu-154M), ukierunkowanych na uniknigcie
ewentualnych zarzutow zwigzanych 2z drastycznym obniZzeniem poziomu
bezpieczenstwa lotu Tu-154M nr 101.

Uwzgledniajac  kontekst  sytuacyjny za prawdopodobne nalezy wuznad,
ze rosyjscy kontrolerzy lotow dziatali zgodnie z rozkazami przelozonych
w Smolensku i w Moskwie, ktorzy realizowali przygotowany plan. Dlatego swiadomie
podawali oni polskiej zalodze falszywe informacje, dotyczace potozenia samolotu.

Na  stanowisku ~w  Smolefsku  pracag  kontrolerow  lotu  kierowat
ptk Nikotaj Krasnokutski a w Moskwie w bazie o kryptonimie ,,Logika” decyzje
dotyczace Tu-154M podejmowat gen. Wiladimir Benediktow, zastgpca dowddcy
Lotnictwa Transportowego FR. Zgodnie z przepisami obowigzujacymi w Sitach
Powietrznych FR, Zaden z nich nie miat prawa wplywa¢ bezposrednio na dziatania
personelu w Smolensku i przejmowa¢ dowodzenia.
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Stwierdzono znaczace zroznicowanie ilosci komend lotniczych oraz informacji
o warunkach atmosferycznych podawanych zalogom rosyjskiego It-76
I polskiego Tu-154M oraz sposobu ich podawania. Uprawdopodabnia to tezg
o $wiadomie btednym sprowadzaniu Tu-154M a nastepnie pozostawieniu polskiej
zatogi samej sobie W ostatniej, najtrudniejsze;j 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 podjgl decyzje, niech sam dalej...."")

Zatoga Tu-154M nie probowala ladowa¢ a komenda ,,Odchodzimy” padia
na bezpiecznej wysokosci. Podjeto decyzje o probie podejscia, po ktorej (jezeli
warunki atmosferyczne nie pozwola na ladowanie), nastapi odejscie na lotnisko
zapasowe. Analiza rozmoéw czltonkéw zatogi miedzy sobg oraz z Dyrektorem
Protokotlu Dyplomatycznego przeczy tezie o obawie pilotow przed reakcja
Pierwszego Pasazera, wskazuje tez na ich pelng $wiadomos$¢ sytuacyjna
1 na poczucie odpowiedzialno$ci za pasazeréw. Wigzanie decyzji podejmowanych
przez zatoge (w tym szczegélnie przez dowoddcg) z obawa przed reakcja
Pierwszego Pasazera w kontekscie wczesniejszych zdarzen w trakcie lotu do Gruzji
nalezy uznac¢ za nieuzasadnione, poniewaz z dotychczasowych ustalen 1 analiz wynika,
ze piloci przedktadali bezpieczenstwo pasazeréw nad ich zyczenia i samodzielnie
podejmowali niezbedne decyzje. Tak byto i w czasie lotu do Gruz;ji 12 sierpnia 2008 r.
I w czasie lotu 10 kwietnia 2010 r.

Nie stwierdzono przestanek, nakazujacych szuka¢ w osobowosci pilotow
psychologicznych przyczyn katastrofy. Dziatania podejmowane przez zatoge
w trakcie lotu Tu-154M byly prawidlowe i zgodne z jej wiedzg, dosSwiadczeniem,
wyszkoleniem oraz cechami osobowos$ciowymi. Dziatania te nie byly przyczyna
katastrofy, jak od pierwszych godzin po zdarzeniu orzekli bez zadnych dowodow
przedstawiciele strony rosyjskiej. Bezzasadno$¢ tej tezy wskazuje, ze przyczyn
katastrofy nalezy upatrywac¢ w czynnikach zewngtrznych.

Badajac uwarunkowania psychologiczne katastrofy smolenskiej Podkomisja korzystata
z nastepujacych zrodet.
1) Btedy poprzednich raportow:

- analiza raportow MAK i1 KBWLLP; wyniki testow psychologicznych z kart lotniczo-
lekarskich zatogi; wysluchania $wiadkéw opis dowddcy oraz cztonkow zatogi — wyshuchania
swiadkow z akt prokuratury, raport KBWLLP, cze¢$¢ 2.11, zalacznik 7.3 — Analiza
Psychologiczna Cech Osobowosci, Sprawnosci Intelektualnej i Psychomotorycznej Cztonkow
Zatogi TU-154M; ,,cichy kokpit”, obecnos¢ Dowodcy SP, dziatanie GKL — raport KBWLLP.

2) Opinie o czlonkach zatogi:

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

3) Analiza wspotdziatania zatogi:

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

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

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

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

6) Wplyw dziatan kontrolerow lotu na przebieg katastrofy w Smolensku:

- stenogramy z rozméw na stanowisku kontroli lotow: transkrypcje IES — Nr Dz. E.
1286/2011/KF, opinia IES z 12.01.2015 r. , transkrypcja CLKP (zat. Nr 7 do opinii Nr E-fon-
5/11 z 16.01.2011 r. ), ABW — opinia BBK 1959/16/MAW 2z 28.07.2016 r., transkrypcja
KBWLLP — odpis korespondencji z wiezy kierowania lotami na lotnisku Smolensk Péinocny,
zarejestrowanej na magnetofonie P-500 w dniu 10.04.2010 r. (KBWL LP, Podzatacznik 8.1),
odstuch wiasny.

7) Inne elementy psychologiczne:

- raport MAK; raport KBWLLP; dokumentacja dostgpna w Podkomisji; wystuchania
swiadkoéw; wyniki badan na zawarto$¢ alkoholu etylowego 1 ich interpretacja — IES, Zaktad
Toksykologii Sagdowej, Nr Dz. E. 4000/2012/T; stenogramy z rozmow z kokpitu.
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3 Uwagi koncowe

Podkomisja stangta przed trudnym zadaniem przede wszystkim z racji ograniczonego dostepu
do dowoddéw. Stan ten zostal spowodowany dziataniami strony rosyjskiej oraz dziataniami
1 zaniechaniami rzagdu Donalda Tuska po katastrofie 10 kwietnia 2010 roku, a takze decyzja
wiekszosci parlamentarnej Sejmu RP (PO-PSL), ktéra 6 maja 2010 r. odrzucita rezolucje
wzywajaca do wystapienia o przekazanie stronie polskiej prowadzenia postepowania W sprawie
katastrofy samolotu Tu-154M, majacej miejsce 10 kwietnia 2010 r. (druk nr 3032).

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

Brak swobodnego i nieskrepowanego dostepu kompetentnych organdw Rzeczypospolitej
Polskiej do dowoddéw znaczaco utrudnia prowadzone postepowania. Dostepu takiego nie mieli
polscy specjalisci od godzin wieczornych 10 kwietnia 2010 r. obecni w Smolensku, gdyz
Minister Obrony Narodowej Bogdan Klich powotat KBWLLP dopiero 15 kwietnia 2010 r.,
wigc komisja z pelnymi uprawnieniami powstata, gdy gtéwne prace na wrakowisku zostaty juz
zakonczone a szczatki samolotu przeniesiono na ptyte lotniska. Bezpowrotnie utracono
mozliwo$¢ bezposredniego zbadania pierwotnego materiatu dowodowego, ktory byl w tym
czasie niszczony, ukrywany i falszowany przesz strong rosyjska. Takze przedstawiciele stuzby
zagranicznej rzadu Donalda Tuska mieli w tych dniach bezposredni udzial w kierowaniu
dziataniami majacymi na celu uniemozliwienie rejestracji stanu materiatu dowodowego 1 jego
niszczenia. Nastgpnie KBWLLP pod kierownictwem ministra Jerzego Millera brata udziat
w falszowaniu 1 ukrywaniu materialu zgromadzonego w trakcie prac, motywujac to m.in.
koniecznoscig uzyskania wynikow zgodnych z wnioskami raportu MAK. Rownocze$nie strona
rosyjska systematycznie odmawiata zwrotu bezprawnie przetrzymywanego wraku
oraz rejestratorow 1 innych cze$ci wyposazenia Tu-154M, ktérych kompleksowe zbadanie
powinno by¢ istotnym elementem postgpowania wyjasniajacego przyczyny badanego
zdarzenia. Wobec sprzecznych z postanowieniami ICAO wielokrotnych odméw zwrotu
polskiej witasnosci przez stron¢ rosyjska, Podkomisja zwrocita si¢ w marcu 2018 roku
do Federacji Rosyjskiej o umozliwienie dokonania rekonstrukcji samolotu w Smolensku
zgodnie z procedurg zalecang przez ICAOQO. Strona rosyjska odmoéwita, powolujac si¢ na
zagrozenie zdeformowaniem czegsci samolotu podczas jego rekonstrukc;i.

Wymusito to na Podkomisji konieczno$¢ wypracowania i wykorzystania innych metod
badawczych, ktorych uzyto we wspoélpracy z renomowanymi Krajowymi i zagranicznymi
osrodkami naukowymi i1 akademickimi. Podjeto rowniez wspotprace z czotowymi ekspertami
lotniczymi z panstw trzecich, w tym ze Szwecji, Wielkiej Brytanii i USA. Podkomisja
zainicjowata tez dziatania na forum migdzynarodowym, podejmujac wspotprace ze
Zgromadzeniem Parlamentarnym Rady Europy, celem uzyskania migdzynarodowego
poparcia dla stanowiska Polski w sprawie zwrotu wraku i1 innych dowodéw. Dzieki temu
wnioski z prac Podkomisji, a takze stanowisko wtadz polskich w kwestii zwrotu wraku
samolotu prawowitemu wtascicielowi (Rzeczypospolitej Polskiej) zostaly przywotane
1 uzyskaty zdecydowane poparcie w raporcie i rezolucji Rady Europy z wrzesnia 2018 roku.
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Od glosowania za rezolucjg wstrzymali si¢ jedynie postowie PO. W przyjetej rezolucji
Zgromadzenie Parlamentarne Rady Europy jednoznacznie stwierdza i wskazuje na btedy rzadu
Donalda Tuska, ktore uniemozliwity obiektywne zbadane przyczyn i okolicznosci katastrofy
1 doprowadzity do pozostawienia dowoddw poza terytorium Polski:

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

Wstepny raport do uchwalonej rezolucji przedstawia poprzedzone wnikliwg analizg prawa
migdzynarodowego stanowisko w zakresie zwrotu dowodow Rzeczypospolitej Polskie;j:

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

Raport 1 rezolucja Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy przywotuja stanowisko
Panstwa Polskiego w sprawie katastrofy smolenskiej zawarte w Raporcie Technicznym
przedstawionym przez Podkomisj¢ 11 kwietnia 2018 roku.

W dniu 9 kwietnia 2019 r. Podkomisja do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego
skierowala do  Prokuratury wniosek o mozliwosci popelnienia  przestepstwa
przez Przewodniczacego Jerzego Millera oraz cztonkow KBWL LP z art. 231 par 1 i 2 Kk, art.
239 par. 1 kk oraz art. 271 kk. Osobny wniosek Podkomisja ztozyta wobec Przewodniczacego
KBW.L LP Jerzego Millera z art. 129 kk.
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