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WSTEP

Podkomisja do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego (Podkomisja) umocowana przy Ministerstwie
Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej niniejszym przedstawia stan postepowania w sprawie katastrofy
samolotu Tu-154M PLF101 polskich sil powietrznych, jaki ulegl katastrofie w Smolensku 10 kwietnia 2010 roku,
w ktorej zginely wszystkie osoby znajdujace si¢ na pokladzie, w tym Prezydent RP Lech Kaczynski (Katastrofa
Smolenska).

Zgodnie z miedzynarodowymi standardami badania wypadkéw lotniczych w pierwszej czesci raportu ze-
brane zostaly wszystkie istotne fakty, okolicznosci i dowody katastrofy, ktore nastepnie s analizowane przed
sformufowaniem ostatecznych wnioskéw i wydaniem zalecen. W tym dokumencie Podkomisja koncentru-
je sie na najbardziej istotnych informacjach, szczegdlnie na tych faktach i dowodach, ktdre nie zostaly wziete
pod uwage w raporcie koncowym Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (KBWLLP)
pod przewodnictwem Jerzego Millera. Jako przyktadowe s pokazane kluczowe analizy, ktére prowadzg do gtow-
nych wnioskéw Podkomisji.

Niniejszy dokument zbiera i przedstawia istotne fakty, informacje i okolicznosci, ktore nie zostaly wziete
pod uwage w raportach Migdzypanstwowego Komitetu Lotniczego w Rosji (raport MAK) i komisji KBWLLP
(raport Millera). Ustalenia Komisji Millera okazaly sie w §wietle przeprowadzonych badan nieprawdziwe, bfednie
wskazujac przyczyny katastrofy i powtarzajace niezgodne z prawda ustalenia komisji MAK. Tym samym raport
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego pod przewodnictwem Jerzego Millera z dnia
29 lipca 2011 roku w sprawie Katastrofy Smolenskiej jest niewazny i niniejszym zostaje anulowany.

Podkomisja KBWLLP Ministerstwa Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej niniejszym uniewaznia
klasyfikacje przyczyny katastrofy samolotu Tu-154M w Smolensku 10 kwietnia 2010 roku, jako kontrolowany lot
ku ziemi spowodowany przez biad pilota (CFIT) z nastgpujacych powoddw:

1. Rosyjscy kontrolerzy ruchu lotniczego na lotnisku Severny w Smolenisku w porozumieniu z dowddca
wojsk transportu lotniczego gen. W. Benediktowem w Moskwie konsekwentnie podawali bledne informacje za-
todze samolotu Tu-154M podczas podejscia do ladowania 10 kwietnia 2010 roku. Podejscie Tu-154M zosta-
to poprzedzone kontrolnym zajsciem rosyjskiego samolotu wojskowego IL-76, ktéry mial sprawdzi¢ dziatanie
systeméw nawigacyjnych lotniska Severny. I£-76 dwukrotnie podchodzil do ladowania przy pogodzie ponizej
minimum i za kazdym razem schodzit do wysokosci zaledwie kilku metréw nad plyta lotniska z jego lewej strony.

2. Wbrew jednoznacznym stwierdzeniom raportu Millera w kokpicie Tu-154M w czasie katastrofy nie bylo
generala A. Blasika i nie mial on Zadnego wplywu na przebieg katastrofy. Komisja Millera oskarzyta generata
A. Blasika nie dysponujac Zadnymi dowodami.

3. Przez caly czas trwania lotu Tu-154M zaloga i jej dowddca podejmowali wlasciwe decyzje uzgodnione we
wlasdciwym czasie z catym zespolem. Okolo 16 minut przed katastrofg Pierwszy Pilot (1P) podjat decyzje o odej-
$ciu w razie ztej pogody nad lotniskiem i przeprowadzeniu jedynie probnego podejscia. Na wysokosci pozwalaja-
cej na bezpieczne odejscie 1P wydal komende o odejsciu na drugi krag potwierdzong przez drugiego pilota (2P).
Przez caly czas podejscia zatoga prawidlowo odpowiadata kontrolerom podajacym odlegtos¢ od pasa lotniska.

4. Samolot Tu-154M ulegt destrukeji w powietrzu w wyniku eksplozji.

5. Najpierw nastgpily eksplozje lewego skrzydta i doprowadzily do rozpadu struktury odejmowanej czesci
skrzydla wigcej niz 900 m przed progiem pasa 26 lotniska Smolensk Severny. Detonacje zniszczyly sloty, zebra
i dzwigary oraz poszycia i rozrzucily ich fragmenty na obszarze ponad 30 metréw szerokosci i ponad 400 me-
tréow wzdluz lotu samolotu. Nastepnie od skrzydla oderwala sie klapa, ktorej czesci takze znaleziono rozrzucone
na odleglosci ponad 400 metréw.

6. Po przekroczeniu przez samolot punktu TAWS38 (710 m przed progiem pasa) doszto do szeregu awarii:
lewego silnika, generatora, klap, podwozia, pierwszej instalacji hydraulicznej i systemu wskazan kursu magne-
tycznego oraz do niesprawnosci obu wysokosciomierzy radiowych.

7. Nad ziemig nastgpila eksplozja w kadlubie samolotu Tu-154M i catkowita awaria zasilania elektrycznego,
zanim uderzyl on w ziemie. Wybuch mial miejsce w lewej czesci kadtuba w rejonie trzeciej salonki, gdzie fala
uderzeniowa wyrwatla lewe drzwi pasazerskie, wysadzila pierwszy i trzeci dzwigar lewego centroplatu a ciata kil-
kunastu pasazerdéw trzeciej salonki zostaly zniszczone i rozrzucone na przestrzeni ponad 100 metréw.

Wykaz materialéw dowodowych przedstawionych w niniejszym dokumencie nie jest ostateczny. Pelen
zbidr faktow, informacji, badan i analiz zostanie przedstawiony w raporcie koncowym.

_7_
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POPRZEDNIE BADANIA

Postepowanie w sprawie katastrofy samolotu wojskowego Tu-154M (PLF101) w Smolensku z dnia
10 kwietnia 2010 r. powinno by¢ oparte na umowie bilateralnej z grudnia 1993 r. miedzy Federacja Rosyjska
a Rzeczpospolitg Polska. Ta umowa stwierdzala, ze w razie katastrofy lotniczej oba kraje dziataja na tych sa-
mych warunkach w ramach jednego ciala sledczego sktadajacego sie z czlonkéw instytucji wyznaczonych do
analizy i badan wypadkéw lotniczych maszyn wojskowych (w przypadku Polski byto to KBWL LP). Zgodnie
z artykulem 11 obie strony majg te same prawa i réowny dostep do wszystkich dowodow.

Zrédlo: Porozumienie zawarte w dniu 14 grudnia 1993 r. miedzy Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej
Polskiej a Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych
statkéw powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu panstw.

Zgodnie z prawem obowigzujacym w roku 2010, Minister Obrony Narodowej byl zobowigzany powo-
ta¢ wlasciwg ,,Komisje Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego” (KBWL LP). Tak jednak
sie nie stalo i polscy specjalisci udali si¢ 10 kwietnia do Smolenska bez wlasciwych uprawnien. Do grupy
dodano Przewodniczacego Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych zajmujacej sie wyltacznie
wypadkami lotnictwa cywilnego. Przewodniczacy nie mial formalnych uprawnien do badania przyczyn
katastrofy samolotu wojskowego.

Zastepca ambasadora RP w Moskwie Piotr Marciniak w godzinach potudniowych przestat do rosyj-
skiego MSZ note dyplomatyczng, domagajac si¢ zabezpieczenia miejsca katastrofy oraz zagwarantowania
przedstawicielom Polski pelnego i swobodnego dostepu do wrakowiska w celu przeprowadzenia badania
katastrofy. Stanowisko to nie zostalo potwierdzone przez urzedujacego Ministra Spraw Zagranicznych
Radostawa Sikorskiego, a polscy specjalisci nigdy nie uzyskali takiej mozliwosci. W tym czasie Rosjanie
rozpoczeli ingerencje w miejsce katastrofy.

11 kwietnia 2010 r. Rada Ministrow powolala Migdzyresortowy Zespol pod przewodnictwem
Premiera Donalda Tuska, ktory mial zaja¢ sie wszystkimi kwestiami zwigzanymi z katastrofg smolenska.
W sktad zespotu wchodzili ministrowie: spraw zagranicznych, obrony, infrastruktury i sprawiedliwos$ci oraz
szefowie cywilnych i wojskowych stuzb specjalnych. Decyzje w imieniu Zespotu podejmowal Donald Tusk,
ktoéry wielokrotnie podkreslat, ze osobiscie odpowiada za wszelkie decyzje podjete w sprawie postepowania
wyjasniajacego katastrofe smolenska.

Donald Tusk zaaprobowal stanowisko strony rosyjskiej domagajacej si¢, by badanie katastrofy prze-
prowadzone zostalo nie wg. Porozumienia z 1993 r., a w oparciu o Zalacznik 13 do Konwencji z Chicago
z 1944 r., obejmujacej wylacznie lotnictwo cywilne.

13 kwietnia decyzje¢ te potwierdzili ministrowie Ewa Kopacz i Tomasz Arabski obecni w Moskwie
na naradzie z premierem FR Wladimirem Putinem oraz przedstawicielami rzagdu Federacji Rosyjskiej.

Przewodniczacy rosyjskiej komisji wojskowej pracujacej w Smolensku gen. S. Bajnietow nie uznatl
zgloszenia polskich specjalistow utworzenia wspolnej rosyjsko-polskiej komisji i odlozyt w czasie t¢ decyzje
az do rozstrzygniecia przez wtadze w Moskwie. Polakom nie wolno byto przeprowadza¢ niezaleznych badan
i mieli dostep jedynie do informacji i czynnosci, na ktére wyrazili zgode Rosjanie.

CVRiinne rejestratory stanowiace kluczowy dowod w sprawie, zostaly zabrane przez Rosjan z miejsca
zdarzenia bez obecnosci Polakéw. Wedlug oswiadczenia ztozonego przez kierujgcego dzialaniami na lot-
nisku Severny ministra do Spraw Nadzwyczajnych Siergieja Szojgu, Rosjanie zaczeli odczytywa¢ CVR bez
udzialu Polakéw 10 kwietnia okoto godziny 17:00 czasu moskiewskiego.

13 kwietnia na mocy wspolnej decyzji rzadu Federacji Rosyjskiej i Polski zdecydowano o przeprowa-
dzeniu $ledztwa dotyczacego katastrofy w oparciu o zasady ICAO zawarte w Aneksie 13 konwencji Chica-
gowskiej z 1944 roku, dotyczacej wypadkéw lotnictwa cywilnego.

Polscy specjalisci nie mieli niezaleznego dostepu do materialu dowodowego, swiadkéw oraz innych
informaciji.
Zrédlo: Informacja PAP - 16:23 10 kwietnia 2010, 19:10, 10 kwietnia 2010, RG.RU, 18.26, 10 kwietnia 2010, Vesti.RU
15 kwietnia 2010 roku minister obrony narodowej Bogdan Klich powotat cztonkéw KBWL LP, ktérej

pierwszym przewodniczacym zostal Edmund Klich. 28 kwietnia 2010 r. zastgpil go minister Spraw We-
wnetrznych Jerzy Miller.
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Nagrania z pierwszego posiedzenia KBWL LP z 28 kwietnia 2010 r. pokazuja, ze Jerzy Miller oczekiwal
od swojego zespolu, by dzialal w sposéb ,,niestandardowy” poprzez zastosowanie do sprawy regut sledztwa
wlasciwych dla katastrofy w lotnictwie cywilnym, jak to zrobili Rosjanie, i aby dopasowa¢ wyniki ich badan
do wynikéw uzyskanych przez Rosjan. J. Miller ostrzegt przed niepozadanymi konsekwencjami, jesli oba
raporty nie beda jednakowe. Cytat: ,,Albo zadbamy o jednolity przekaz, albo sami sobie ukrecimy bicz na
wlasne plecy”

KBWL LP nie miata pelnego, niezaleznego dostepu do oryginalnych nagran z rejestratoréw parametréow
lotu ani do CVR. Do chwili obecnej oryginalne rejestratory wraz z wrakiem pozostaja w posiadaniu Rosji.

KBWL LP nie przeprowadzita wlasnych badan, w tym szczatkéw wraku, na miejscu zdarzenia (m.in.
nie przeprowadzono testow laboratoryjnych wraku, przyrzadéw nawigacyjnych i silnikéw), oparta sie
na danych rosyjskich. Wyjatkiem byty ogledziny silnikéw z dnia 11-13 kwietnia 2010 r. i potem na plycie
sktadowania w dniu 16 kwietnia 2010 r. Gtéwny ekspert grupy wyjazdowej, zajmujacy si¢ silnikami, wykazal
sie brakiem wiedzy dotyczacej koniecznosci i istoty przeprowadzenia testow silnika rozruchowego TA 6A.

KBWL LP po zapoznaniu si¢ z wynikami prac specjalistow przebywajacych w Smolensku w pierw-
szych dniach po katastrofie, sformulowala na pismie plan badan, jakie muszg by¢ przeprowadzone w celu
wyjasnienia katastrofy. Wéréd nich wazne miejsce zajmowaly badania majace na celu sprawdzenie ,czy
kadlub nie ma uszkodzen charakterystycznych dla wybuchu” Badan tych nigdy nie przeprowadzono,
a mimo to KBWL LP opublikowala raport zawierajacy konkluzje, ze nie doszlo do wybuchu na poklfadzie.
Nie uwzgledniono réwniez obszernego raportu archeologéw, ktory wykazal, ze samolot rozpad! sie na dzie-
sigtki tysiecy szczatkow.

Zrédto: Notatka stuzbowa Stanistawa Zurkowskiego, Przewodniczacego Podkomisji Technicznej KBWL LP z wrze$nia 2010 .

Zgodnie z regulacjami ICAO i zalgcznikiem 13 do Konwencji Chicagowskiej, Rosyjska komisja MAK
przekazala 20 pazdziernika 2010 r. stronie polskiej projekt raportu. Dnia 19 grudnia 2010 r. Polska odpowie-
dziala, przekazujac uwagi do projektu MAK. Na 148 stronach udowodniono, ze Rosja nie udostepnita Polsce
ponad 100 kluczowych dokumentdéw, a badania strony rosyjskiej byly wewnetrznie sprzeczne i zawieraty
liczne btedy. Strona polska odrzucita projekt MAK i domagata si¢ wprowadzenia zmian w analizie i osta-
tecznych wnioskach raportu. Wbrew wymaganiom zalgcznika 13 uwagi RP nie zostaly wziete pod uwage.
12 stycznia 2011 r. MAK opublikowal swdj raport bez uwzglednienia ,,Uwag RP”

29 lipca 2011 r. KBWLLP opublikowala swéj raport przyjmujac wszystkie kluczowe tezy raportu MAK
oraz ignorujac uprzednio zgtaszane watpliwosci i zastrzezenia zawarte w dokumencie ,,Uwagi RP do projek-
tu raportu koncowego”

Komisja Millera nie uwzglednita faktéw dotyczacych remontu Tu-154M oraz niekompletnej procedu-
ry kontroli pirotechnicznej przed wylotem do Smolenska.

Przez kolejne miesigce po katastrofie, szczatki Tu-154M byly traktowane w sposéb niezgodny z proce-
durami wlasciwie prowadzonego $ledztwa.
Zrédlo: Pkt. 3.3. i Zalecenie 5.4.3 Zatgcznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym [lub: Kon-
wencji Chicagowskiej]

Miejsce katastrofy nie zostalo zabezpieczone zgodnie z obowigzujacymi standardami i procedurami
dotyczacymi prowadzenia sledztwa po katastrofie.
Zrédlo: Pkt. 3.3. Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym [lub: Konwencji Chicagowskiej]

Czes$¢ szczatkow przeniesiono na nowe miejsca skladowania, ktére zostaly zapisane w protokotach
postepowania jako miejsce ich znalezienia (na przyklad fragment lewej czesci statecznika poziomego zostal
przeniesiony miedzy 11 a 12 kwietnia 30 metréw blizej gléwnego pola szczatkow).

Zrédlo: zdjecia satelitarne wykonane 10 kwietnia 2010 r. i 11 kwietnia 2010 r.

W posiadaniu Podkomisji KBWL LP jest kilkanascie cyfrowych, niejednakowych kopii tasmy z ka-
tastroficznego rejestratora glosowego produkcji rosyjskiej MARS BM, wykonanych w Moskwie w latach
2010 - 2011 oraz w 2014 r.

Zrédlo: kopie opatrzone datami 12 kwietnia 2010 r., 31 maja 2010 r., 9 czerwca 2010 r. i luty 2014 r. oraz inne kopie.
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W posiadaniu Podkomisji KBWLLP jest pig¢ réznigcych si¢ miedzy soba kopii rejestratoréw parame-
trycznych ATM QAR (z kwietnia 2010 r., lipca 2010 r., lutego 2011 r., sierpnia 2016 r. i stycznia 2018 r.) i po
dwie kopie rosyjskich rejestratorow KBN-1-1 i MLP-14-5.

Po przewiezieniu ciat do Polski nie przeprowadzono sekcji zwlok wymaganych polskim prawem a Ro-
dzinom ofiar nie pozwolono otwiera¢ trumien. Przekazane stronie polskiej rosyjskie dokumenty medyczne
zawieraly razace bledy. W raporcie KBWL LP w Zalfgczniku nr 7 uwzgledniono jedynie wyniki autops;ji ciat
trzech cztonkdéw zalogi i Dowddcy Sit Powietrznych.

Zrédlo: Art. 209. Kodeksu postepowania karnego. Liczne nieprawidlowosci w opisach obrazen ofiar, zawartych

w dokumentacji sporzadzonej i przekazanej przez strone rosyjska, stwierdzono w szczegolnosci w trakcie ekshumaciji
i badania sadowo-lekarskiego szczatkdw ofiar.

Wtadze polskie od wrzesnia 2010 r. mialy wiedz¢ o zamianie niektérych cial w trumnach przywie-
zionych z Rosji. Nie podjely jednak zadnych dzialan i dopiero po prawie dwodch latach rodziny zostaly
poinformowane o nieprawidlowosciach, a przeprowadzone ekshumacje potwierdzily zamiane cial. Wladze
dysponowaly takze informacja o wadach technologicznych lopatek silnikéw mogacych spowodowa¢ kata-
strofe i nie podjety niezbednych badan.

Zrédlo: Protokoty z ekshumacji i badania sadowo-lekarskiego szczatkéw ofiar. Materialy w dyspozycji Podkomisji.

W 2016 r. Prokuratura Krajowa zdecydowata o przeprowadzeniu ekshumacji wszystkich ofiar, co po-
twierdzilo zamiane kolejnych cial w trumnach. Ponadto w niektérych trumnach znaleziono liczne fragmen-
ty cial nalezace do innych pasazerdw.

Zrédlo: Protokoty z ekshumacji i badania sadowo-lekarskiego szczatkéw ofiar

RemonNT Tu-154M, PLF101

W lutym 2009 r. Ministerstwo Obrony Narodowej oglosilo przetarg na remont dwoch samolotow rza-
dowych TU-154M. Dwie firmy z Polski, Metalexport-S i Bumar, (ktéry wszystkie poprzednie remonty tych
samolotéw prowadzil w zaktadach lotniczych w Moskwie-Wnukowie), wziely udzial w przetargu, lecz ze
wzgledu na dekret prezydenta Rosji ze stycznia 2009 r. zakazujacy zawierania kontraktéw z firmami podej-
rzewanymi o wspolprace z Gruzja, zostaly zenn wyeliminowane. Réwnocze$nie minister obrony narodowej
Bogdan Klich zostal powiadomiony, ze jedyna firma rosyjska, majaca zgode na remont rzagdowych samo-
lotow tupolew, jest OAO Aviacor w Samarze, a jedynym mozliwym wykonawca przedmiotowego remon-
tu polskich samolotow TU-154 jest konsorcjum MAW Telecom SA i Polit Elektronik. Komisja powotana
w MON zlecita wykonanie remontu konsorcjum skladajacemu sie z tych wlasnie firm.

Konsorcjum Polit Elektronik i MAW Telecom reprezentowalo interesy rosyjskiej firmy Aviacor
w Samarze. Wiarygodno$¢ tej firmy potwierdzil wywiad wojskowy RP. Przedstawiciel Zarzadu Aviacor ze-
znal w prokuraturze po 10 kwietnia 2010 roku, Ze remont obu maszyn TU-154M zostal uzgodniony z Polit
Elektronik juz pod koniec roku 2008, czyli przed ogloszeniem rozstrzygajacego przetargu. Zadna z polskich
stuzb specjalnych nie zakwestionowala wiarygodnosci konsorcjum MAW-Telecom i Polit Elektronik, pomi-
mo wiedzy o udziale w nim 0sdb zwigzanych z komunistycznymi stuzbami.

Remont silnikéw nie zostal wykonany w Samarze, z powodu braku uprawnien zaktadéw Aviacor, ktére
odeslaly silniki z Samary do zakladéw w Rybinsku i Mineralnych Wodach.
Zrédlo: Akta $ledztwa Prokuratury Okregowej w Warszawie sygn. Po.Sl. 54/10, t. 66-67, 73-76, 80-81, 84 i 85.

Przedstawiciel strony polskiej, ktéry opiniowal oferte Polit Elektronik i MAW Telecom oraz uczestni-
czyl w posiedzeniach komisji przetargowej decydujacej o przyznaniu kontraktu, otrzymal pézniej wysokie
stanowisko w zarzadzie Polit Elektronik.

Podczas remontu w Samarze i remontu silnikéw w Rybinisku i Mineralnych Wodach, strona polska nie
zapewnita wlasciwego nadzoru. Po zakonczeniu remontu Tu-154M wykazywal duzg ilo$¢ usterek i bledow.
Dotyczylo to kluczowych elementéw awioniki, w tym pokladowego systemu sterowania ABSU i slotow, jak
réwniez mozliwosci komunikacji satelitarnej. Niektdre z tych usterek zostalty naprawione poprzez wymianeg
tych element6w na czesci z samolotu Tu-154M PLF102 (cze$ci przywozone byty z Rosji do Polski i w Polsce
instalowane). Innych czeéci nie naprawiono w ogole (komunikacji satelitarne;j).

Zrédto: Po. S1. 54/10, t. 66-67, 73-76, 80-81, 841 85.

— 10_



Podkomisja do Ponownego Zbadania Wypadku Lotniczego
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DOSTEP DO DOWODOW

Ze wzgledu na decyzje rzadu D. Tuska o oddaniu postepowania w rece Federacji Rosyjskiej oraz de-
cyzje wigkszosci parlamentarnej Sejmu RP z maja 2010 r., by nie przejmowac $ledztwa z rak rosyjskich,
Polska zostata pozbawiona materialu dowodowego i swobodnego dostepu do jego badania. W efekcie Pod-
komisja KBWL LP powotana 6 lat po katastrofie miata ograniczony dostep do dowodéw. Podkomisja KBWL
LP musiata wypracowa¢ nowatorskie metody badawcze. Pomocg w tej materii byly najnowsze osiagnigcia
naukowo-techniczne. W odniesieniu do trzech zasadniczych grup dowodéw zastosowano: analize zdje,
filméw i zobrazowan satelitarnych, dostepnej dokumentacji serwisowej oraz liczne badania eksperymental-
ne i symulacyjne. W odniesieniu do cial ofiar Podkomisja, korzystajac z analizy zdjeciowej i dokumentow
prokuratorskich, dokonala oryginalnej rekonstrukeji rozlozenia cial ofiar i ich szczatkéw na terenie wrako-
wiska. Istotnym zrédlem informacji sa wystuchania $wiadkéw, do ktérych czesto nie dotarta prokuratura.
Kluczowym materialem dowodowym w dyspozycji Podkomisji, dotad niewykorzystywanym przez inne or-
gana badajace katastrofe, jest blizniaczy samolot Tu-154M PLF102.

STARANIA O DOSTEP DO DOWODOW PRZETRZYMYWANYCH PRZEZ FEDERACJE ROSYJSKA

Czlonkowie Podkomisji, dzialajac jeszcze w ramach Zespotu Parlamentarnego, przyczynili si¢ do prze-
forsowania przez postéw PiS do Rady Europy uchwaly zadajacej zwrotu wraku. Podkomisja KBWL LP od
poczatku swego dzialania podejmowala starania o dostep do wraku. Wystepowala o przebadanie terenu
katastrofy w Smolensku wspoélnie z Prokuraturg Krajowa. Jako istotny punkt wskazywano zaréwno koniecz-
nos¢ odzyskania polskiej wlasnosci, jakimi sg wrak, czarne skrzynki i urzadzenia nawigacyjne, w celu pod-
dania ich badaniom w Polsce, jak tez koniecznos¢ przebadania terenu katastrofy. Podkomisja dwukrotnie
zwracala si¢ do komisji MAK o dostep do kluczowych informacji zwiazanych z katastrofg smolenska, pozo-
stajacych w dyspozycji FR.

W odniesieniu do badania terenu katastrofy w dniu 7 czerwca 2016 r. odbyto si¢ spotkanie Podkomisji
z zespolem archeologdw, na ktérym omowiono zakres dalszych badan terenu katastrofy oraz zaplanowano
wyjazd do Smolenska po uzyskaniu zgody strony rosyjskiej na wznowienie badan.

W pazdzierniku 2017 r. Podkomisja uzyskatla oficjalng informacje od rzecznika MSZ, ze kolejne noty
Rzadu RP w sprawie odzyskania wraku spotkaly si¢ z odmowg wladz Federacji Rosyjskiej. W zwiazku z tym
Podkomisja zwrdcila si¢ z oficjalnym pismem do Ministra Spraw Zagranicznych z prosba o podjecie staran
w celu uzyskania zgody strony rosyjskiej na przebadanie wraku na miejscu w Smolensku i na wykonanie
jego rekonstrukcji, zgodnie z zaleceniem ICAO.

Podkomisja KBWL LP jest w stalym kontakcie z prokuratura w sprawie ekshumacji, a jej przedstawiciel
uczestniczy w czynno$ciach. Podkomisja oczekuje na ostateczne wyniki badan sekcyjnych, niezbednych do
sporzadzenia raportu koncowego.

Zrédlo: Sprawozdania czlonka Podkomisji i eksperta zewnetrznego.

BADANIA I USTALENIA PODKOMIS]JI

Ze wzgledu na szeroki zakres badan konieczne stalo si¢ zlecenie poszczegélnych prac réznym osrod-
kom naukowym i akademickim. Za kazdym razem powierzano ich wykonanie osrodkom o ustalonej reno-
mie w danej dziedzinie. Sposrod wielu osrodkéw z kraju szczegdlny wklad w badania wniosty Wojskowa
Akademia Techniczna i Instytut Lotnictwa, a z o$rodkéw zagranicznych University of Akron i National
Institute for Aviation Research (NIAR) z Wichita State University z USA.

Dla weryfikacji poprawnosci badan za kazdym razem starano si¢ o ich przeprowadzenie w réznych
o$rodkach naukowych, a jedli byla taka mozliwo$¢, o wykonanie tych samych badan réznymi metodami,
np. symulacyjnie i do§wiadczalnie. Komisja korzystala tez z Raportu Archeologéw poprzednio ignorowanego.
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PRZYGOTOWANIA DO LOTU

Elektroniczny System kontroli dostepu personelu wchodzacego na teren zastrzezony w poblize statku
powietrznego Tu-154M PLF101, nie dzialal w nocy z 9 na 10 kwietnia 2010 r.

Zrédlo: Raport realizacji procedur BOR;
Akta $ledztwa: Zeznanie Zotnierza z DSP z 4 maja 2011 r., tom 172, s. 95.

Podczas kontroli pirotechnicznej samolotu sprawdzeniu nie podlegata tzw. apteczka techniczna
o tacznej wadze 1066 kg czesci zapasowych, ktdra zostala zatadowana przed przybyciem kontroli w nocy
z 9 na 10 kwietnia 2010 r. Ani BOR, ani SKW nie zostaly poinformowane o zaltadowaniu ,,apteczki”

Zrédlo: Raport realizacji procedur BOR. OdpowiedZ ministréw Obrony Narodowej i Spraw Wewnetrznych na inter-
pelacje posta Opioty.

DzIAEANIA ROSYJSKICH SEUZB KIEROWANIA LOoTAMI

AN =
""""""""" PRAWIDLOWE SPROWADZANIE SAMOLOTU [t-76
""""""""" NIEPRAWIDEOWE SPROWADZANIE SAMOLOTU TU-154M

Rys. 1. Poréwnanie sprowadzania samolotow I£-76 i Tu-154M.

Jak-40 oraz I}-76 i Tu-154M sprowadzane byly za pomocg sprawnej stacji radiolokacyjnej precyzyjne-
go podejscia i lotniskowych urzadzen radiotechnicznych.
Zrédlo: Prezentacja Podkomisji - 10 kwiecien 2017 r.

Pilot I1-76 zeznal, Ze mial za zadanie sprawdzi¢ dzialanie urzadzen radionawigacyjnych.
Zrédlo: Zeznanie pilota IL-76 dla rosyjskiej prokuratury.

Dwukrotne podejscie It-76 do ladowania konczylo sie wyjsciem z lewej strony od osi pasa w odlegtosci
okoto 170 metrow.
Zrédlo: Zapis korespondencji radiowych pomiedzy KL a pilotem IL-76.

Sprowadzanie Tu-154M odbywalo si¢ przy systematycznym wprowadzaniu polskich pilotéw w btad
przez rosyjskich kontroleréw za zgoda generala W. Benediktowa nadzorujacego w moskiewskiej centrali
»Logika” sprowadzanie Tu-154M. Zaloga Tu-154M wykonywatla wszystkie procedury podejscia do lotniska
prawidlowo.

Kierownik Lotéw (KL) nie poinformowal zalogi Tu-154M o zmieniajacych sie¢ warunkach atmosfe-
rycznych, ktore, wedlug zeznan $wiadkéw, byly w granicach 40 m podstawy chmur i 200 m widzialnosci
poziome;j.

O godzinie 10:23:05 (czasu lokalnego) Grupa Kierowania Lotami (GKL), nawiazujac tgczno$¢ z zaloga,
wzieta pelng odpowiedzialnos¢ za sprowadzanie Tu-154M.
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Zgoda na probne podejscie zostala udzielona przez nieuprawniona osobe — Zastepce Dowoddcy Bazy
Lotniczej, putkownika Nikofaja Krasnokutskiego.

Kierownik Lotéow (KL) nie podatl zalodze Tu-154M sposobu zajscia do ladowania, co wcze$niej czynit
w stosunku do zalogi It-76.

O godz. 10:29:43 (czasu lokalnego) okreslono pozycje samolotu Tu-154M na wysokosci 1500 metrow
przed dolotem do drugiego zakretu kregu nadlotniskowego.

Pomimo znacznego odchylenia Tu-154M od kursu lotu, KSL nie wprowadzil poprawki do kursu.

Przed dolotem do trzeciego zakretu kregu nadlotniskowego zaloga Tu-154M otrzymata komende od
Kierownika Lotéw (KL): ,,101 wykonujcie trzeci, radialna 19.” Komenda ta byla przedwczesnie wydana
i przez to wprowadzala pilotéw w biad.

O godzinie 10:34:56 (czasu lokalnego) zaloga Tu-154M otrzymata informacje: ,,A, polski 101 i od 100 m.
badz gotowy do odejscia na drugi krag” Pierwszy Pilot potwierdzil ja i wykonujac czwarty zakret na kurs
ladowania otrzymal komendg ,,101 powigksz czwarty”, co spowodowalo przejscie na lewa strong osi pasa.

Pomimo pogarszajacych sie¢ warunkéw atmosferycznych KSL nie informowal zalogi Tu-154M o ich
zmianie. Nie reagowal na odchylenia od kursu ladowania, zachowywat si¢ biernie.

O godzinie 10:38:43 (czasu lokalnego) KSL podat informacje, ze Tu-154M jest na $ciezce 9 km od pro-
gu pasa, a w rzeczywistosci samolot znajdowat si¢ na odlegtosci 10,5 kilometra od progu DS.

Podana zanizona odleglo$¢ od poczatku pasa spowodowata, ze zaloga przyjeta wieksza predkos¢ zniza-
nia, co doprowadzito do zmiany kata $ciezki znizania, ktora konczyta si¢ kilometr przed DS.

O godzinie 10:39:05 (czasu lokalnego) KSL ponownie podat informacje¢ o pozycji samolotu: ,,101 od-
legtos¢ 8 na kursie i $ciezce” W rzeczywistosci pozycja samolotu byla inna, tj. 80 metréw z lewej strony osi
pasa i na zanizonej wysokosci.

O godzinie 10:39:12 (czasu lokalnego) Kierownik Lotéw zezwolil na podejscie poprzez wydanie ko-
mendy ,,Pas wolny”, ,,Ladowanie warunkowo (...)".

O godzinie 10:39:24 (czasu lokalnego), zgodnie z procedura wojskowa USL RSL, Kierownik Systemu
Ladowania przekazal komende ,,na kursie i $ciezce odlegtos¢ 67, ktéra znowu byta falszywa. Ta odlegtos¢
byta zanizona o okoto 400 metréw, SP nadal znajdowat si¢ z lewej strony pasa i KSL nie wprowadzit popraw-
ki do kursu i wysokosci.

KSL przekazal kolejng falszywa komende ,,Cztery na kursie, $ciezce” Tu-154M znajdowal si¢ nadal
z lewej strony pasa, o okoto 100 metréw za wysoko.

O godzinie 10:40:01 (czasu lokalnego) KSL powiedzial ,,Trzy na kursie, $ciezce”, chociaz Tu-154M na-
dal byt z lewej strony pasa i okolo 60 metréw za wysoko w stosunku do $ciezki znizania zawartej w kar-
cie podejscia. Nadal brak byto reakcji KSL w postaci przekazania korekty kursu i wysokosci. Komenda ta
utwierdzita pilota w przekonaniu o wlasciwym potozeniu samolotu wzgledem osi pasa i §ciezki schodzenia.

O godzinie 10:40:13 (czasu lokalnego) KSL przekazal kolejna nieprawdziwg komende o odlegtosci:
»~Dwa na kursie §ciezce” Samolot byl przed blizszg radiolatarnig (1065 m) i zblizat si¢ do wysokosci mini-
malnej lotniska.

Po odczycie nawigatora ,,Sto”, dowddca Tu-154M wydal komende o odejsciu na drugi krag, ktéra po-
wtdrzyt drugi pilot.

O godzinie 10:40:27 KSL przekazal spézniong i bledng komende ,,Horyzont 101”

Po dziesieciu sekundach KL wydal komendg ,,Odejscie na drugi krag” - w chwili, gdy samolot utracit
koncowke skrzydta i rozpoczela sie seria awarii.
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EKSPLOZJA W ODEJMOWANE] CZESCI LEWEGO SKRZYDLA

Oderwana koncéwka odejmowanej czesci lewego skrzydla posiada widoczne charakterystyczne cechy
eksplozji (loki powybuchowe). Ten fragment skrzydta stanowi bezsporny dowdd zniszczenia w wyniku eks-
plozji. Rys. 2.

Zrédlo: Notatka ze spotkania z przewodniczacym komisji katastrofy samolotu MH17,

Ekspertyza Franka Taylora - Fellow Member of The International Society of Air Safety Investigators (ISASI), ,,Forensic
Investigation of Explosions” Second Edition, Alexander Beveridge, ISPN 9781420087253, 2011.

Rys. 2. Widok lokéw powybuchowych poszycia spodniego oderwanej koicéwki odejmowanej cze$ci lewego skrzydta.

Wiele odtamkéw odejmowanej czgsci lewego skrzydla w rejonie zlamanej brzozy na dzialce dr. Bodina
(bb) zostalo znalezionych przed drzewem na obszarze od 41 metréw na péinoc do 17 metréw na potudnie
w kierunku prostopadlym do kierunku lotu oraz do 43 metréw na wschod od drzewa. Rys. 3.
Zrédto: Opina zespotu bieglych WPO

Brao:s pray
dzialce Bodina.

Maly fragment pokrycia skrty
acbnerwowany pod cigtymi drzewkami pried 3
§  brrozy pery drisle Bodin, najprawdopodobnie]
WYTWany od gl els

£

Rys. 3. Odtamki odejmowanej czesci lewego skrzydta zidentyfikowane przez Podkomisje oraz biegtych Prokuratury RP.
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Rys. 4. Zidentyfikowane odtamki odejmowanej czesci lewego skrzydta wiszace 10.04.2010 r. na gateziach (bb).

Eksperymenty przeprowadzone przez Podkomisje w 2016 r. na wykonanym w skali 1:1 elemencie
o podobnym ksztalcie i ciezarze do jednego z wiszacych odlamkoéw, wykazaly, ze potrzebna jest odlegtos¢
co najmniej 100 m i wysokos$¢ nie mniejsza niz 26 m, aby taki odlamek wytracit predkos¢ i osiadt na galezi.

Jeden z odlamkéw wbitych w pien (bb) nie pochodzi z hipotetycznego miejsca zderzenia skrzydta
z brzoza i zostal zidentyfikowany jako element umiejscowiony w konstrukeji samolotu 70 cm blizej kadluba,

niz przypisywane mu miejsce kontaktu przez raporty MAK i Millera. Rys. 5.

L~

Rys. 5. Miejsce w konstrukcji samolotu odtamka wbitego w pien (bb).
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Fragment poszycia noska, do ktérego byt przymocowany odlamek wbity w pien (bb), zostat zidentyfiko-
wany przeszlo 200 metréw dalej w kierunku lotu - przy szosie Kutuzowa, a fragment dzwigara, do ktérego byt
przymocowany odlamek, zostat zidentyfikowany okoto 400 metréw dalej w kierunku lotu - w sektorze 10. Rys. 6.

KUTUZOWA bt

Rys. 6. Miejsca identyfikacji elementow skrzydta, do ktorych byt przymocowany odtamek whity w pien (bb).

Niektore elementy konstrukcji wewnetrznej odejmowanej czesci skrzydta, ktére wg raportéw MAK
oraz Millera mialy mie¢ kontakt z (bb), sa wygiete na zewnatrz konstrukcji; na plaszczyznie wierzchniej
ku gorze, na plaszczyznie spodniej ku dotowi, a przy krawedzi natarcia ku przodowi, co $wiadczy o dziataniu
wysokiego ci$nienia wewnetrznego. Rys. 7.

Widok przetomu od strony ptaszczyzny natarcia

Rys. 7. Miejsca separacji koficowki odejmowanej czesci lewego skrzydta. Czerwonymi strzatkami zaznaczono miejsca w poszyciu
wierzchnim i spodnim, ktdre zostaty wywiniete na zewnatrz.
Zrédlo: Rekonstrukcja Podkomisji
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W strefie uszkodzen elementow wygietych przeciwnie do kierunku toru lotu stwierdzono takze istnie-
nie wyboczen i wygiec¢ od kontaktu z przeszkodami naziemnymi.

Niektore podluznice odejmowanej czesci lewego skrzydta, ktére wg raportéw MAK oraz Millera mia-
ty mie¢ kontakt z (bb), sa wyrwane i wygiete na zewnatrz konstrukcji, co $wiadczy o dziataniu wysokiego
ci$nienia. Rys. 8.

Rys. 8. Odtamki podtuznic wywinietych na zewnatrz konstrukcji.

Niektore elementy poszycia odejmowanej czeéci lewego skrzydla, ktore wg raportéw MAK oraz
Millera mialy mie¢ kontakt z (bb), s3 wyrwane i wygiete na zewnatrz konstrukeji; na ptaszczyznie wierzchniej
ku gorze (Rys. 9), na powierzchni spodniej ku dotowi (Rys. 10).

Rys. 9. Odtamki poszycia wierzchniego wywinigte na zewnatrz konstrukcji.
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ey
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Rys. 10. Odtamki poszycia spodniego wywiniete na zewnatrz konstrukcji.

Niektore elementy zeber odejmowanej czesci lewego skrzydta, ktore wg raportéw MAK oraz Millera
miaty mie¢ kontakt z (bb), s rozerwane i wyrwane z konstrukgji. Rys. 11.

Sisprenay: © © < 2o ©6.°

o

ol — <
A . ¥ e

Rys. 11. Widok zeber odejmowanej czesci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji, wykonanej na podstawie materiatow
filmowych i fotograficznych.
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Niektore elementy dzwigaréw odejmowanej czesci lewego skrzydla, ktore wg raportéw MAK oraz
Millera mialy mie¢ kontakt z (bb), sa wyrwane lub wygiete na zewnatrz konstrukgeji. Rys. 12, 13, 14
Zrédlo: Rekonstrukcja Podkomisji

Rys. 12. Widok diwigara nr 1 odejmowanej czeSci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji, wykonanej na podstawie
materiatéw filmowych i fotograficznych.

Rys. 13. Widok diwigara nr 2 odejmowanej czesci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji, wykonanej na podstawie
materiatow filmowych i fotograficznych.
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Rys. 14. Widok dZwigara nr 3 odejmowanej czesci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji, wykonanej na podstawie materia-
tow filmowych i fotograficznych.
Zrédlo: Rekonstrukcja Podkomisji

Fragment dzwigara nr 3 odejmowanej czg¢sci lewego skrzydta, ktéry wedtug raportéw MAK oraz Millera
mial zosta¢ zniszczony przez pien (bb), zostal znaleziony na gtéwnym polu szczatkéw 450 m za (bb). Element
ten zostal przeciety. Jego oddzielone czesci zostaly ztozone w réznych miejscach sktadowania wraku. Rys. 15.

__ﬁrze_c‘i'qz'\;i ar'/v skrzytfa na miej‘cy" "’z'_\giga_ﬂeyégﬁskrzyaigna'migjscu-.'

Rys. 15. Widoki tego samego fragmentu dZwigara nr 3 odejmowanej czesci lewego skrzydta na gtownym polu szczatkéw i miejscu
sktadowania odtamkéw.
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Niektore elementy noska odejmowanej czgsci lewego skrzydla, ktére wg raportow MAK oraz Millera
miaty mie¢ kontakt z (bb), s3 wyrwane lub wygiete na zewnatrz konstrukeji. Rys. 16.

Rys. 16. Miejsca odtamkow noska w konstrukcji odejmowanej czes$ci lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji.

Niektore odfamki 2 sekeji slotow odejmowanej czgsci lewego skrzydta, ktére wg raportow MAK
oraz Millera mialy mie¢ kontakt z (bb), s3 wyrwane lub wygiete na zewnatrz konstrukcji; na plaszczyznie
wierzchniej ku gorze, na plaszczyznie spodniej ku dotowi, a z kierunku natarcia ku przodowi. Rys. 17.
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Rys. 17. Widok miejsca hipotetycznego kontaktu (bb) z 2 sekcja slotu lewego skrzydta wg rekonstrukcji Podkomisji, wykonanej na
podstawie materiatéw filmowych i fotograficznych.
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Rekonstrukcja konsoli lewego skrzydta, wykonana przez Podkomisj¢ na podstawie materialéw filmo-
wych i fotograficznych, w miejscu, ktére zgodnie z raportami MAK oraz Millera mialo mie¢ kontakt z (bb),
wykazuje slady odksztalcen wtasciwych dla oddzialywanie wysokiego wewnetrznego ci$nienia, ktérego epi-
centrum znajduje si¢ miedzy zebrami nr 27- 32. Rys. 18.

Miejsce rozerwana
konstrukcji kesonu
bakowego nr 3 na skutek

lewego skrzydia

Loki powybuchowe
spodniego poszycia

Rys. 18. Rekonstrukcja konsoli odejmowanej czesci lewego skrzydta z elementami wewnetrznej konstrukcji, noszacych $lady od-
ksztatcen poprzez oddziatywanie wysokiego wewnetrznego cisnienia, ktérego epicentrum znajduje sie miedzy zebrami nr27- 32.
Zr6dto: Rekonstrukcja bazujaca na zdjeciach z miejsca zdarzenia, wykonana przez Podkomisje.

Odlamki 1 i 2 sekcji slotow lewego skrzydta, ktore zajmujg w konstrukcji skrzydta 6 m 20 cm dlugosci,
byty rozrzucone w kierunku zgodnym z torem lotu Tu-154M na przestrzeni od 20 do 230 m za (bb). Wiele
czesci bylo przenoszonych, a niektére z nich zamieniane miejscami w dniach 11 i 12 kwietnia 2010 roku, co
moze $wiadczy¢ o zamierzonej manipulacji materialami dowodowymi.

Przyklad: Jeden z odtamkow 2 sekcji slotu, ktéry upadl do rowu przy drodze prowadzacej z garazy
do ulicy Gubienko ok. 20 metréw za brzoza, zostal 11 kwietnia 2010 r. przeniesiony pod (bb). Nastepnie
12 kwietnia 2010 r. zostal zamieniony na inny odlamek slotu, pochodzacy z linii ciecia skrzydla, (ktéry
upadt do rowu przy drodze prowadzacej z garazy do ulicy Gubienko, okoto 50 m za brzoza). Rys. 19.

i g Rl o

- - A

: : bl he 12.04.2010 pod brzozag

Odfameksrodkowej czesci drugiej sekqji sloty : ; " ;
=" znumerem 9,3 \

330 pod’brzozg

Rys. 19. Odtamki 2 sekc;ji slotu przenoszone pod (bb) i zamieniane miejscami.
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Wigkszos¢ odtamkéw klapy odejmowanej czesci lewego skrzydia bylo rozrzuconych od (bb) w kie-
runku gléwnego pola szczatkdw na przestrzeni od 15 m do 225 m zgodnie z torem lotu TU-154M. Rys. 20.
Zrédlo: Zdjecia z raportu z materialéw filmowych Podkomisji.

Makieta klapy
odejmowanej czesci
lewego skrzydia.
Rzut z gory.

Rys. 20. Makieta i miejsce identyfikacji elementow klapy odejmowanej czesci skrzydia.
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Przelom separacji koncéwki lewego skrzydla nie jest rownolegly do osi kadtuba, lecz tworzy lini¢ od-
chodzacg od tej osi 0 7.5-10 stopni.

Przelom separacji odejmowanej czesci lewego skrzydla w miejscu oderwanej koncéwki wykazuje cha-
rakterystyczne $lady powybuchowe, typowe dla zastosowania materialéw wybuchowych, jak nieregularne
wywiniete krawedzie. Oderwana lewa koncéwka lewego skrzydta wykazuje szereg sladéw spéjnych z eks-
plozyjnym dziataniem ci$nienia wewnetrznego jak: zerwanie linii nitéw, wyrwanie nitéw i czyste oderwania
fragmentow poszycia od pozostalej struktury. Rys. 21.

P ipie K T : Wyn‘nﬁg nity i
k, gy e 7 A Zciggniecie i separacja wzdtuz I|n|| nlt

. Czyste'aa'éﬁvme /
' Pod{uznlca wygle\fa@ gorze 3

Ny
Il..... i

Rys. 22. Przyblizenie zdjecia z Rys. 21 z uwidocznieniem lokéw powybuchowych.
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Eksperymenty przeprowadzone przez podkomisje w marcu 2018 r. na modelu fragmentu skrzydia
w skali 1:4 1 1:1 pokazuja, ze skrzydlo z paliwem i oparami paliwa moze by¢ zniszczone przez fadunki wybu-
chowe z podobnymi cechami zniszczenia konstrukcji bez eksplozji paliwa z wieloma cechami zaobserwo-
wanymi na przetomie konicowki skrz

ydta w Smolensku.

: Metell B

Rys. 24. Efekt eksperymentu rozciecia modelu skrzydta w skali 1:4 z paliwem przy uzyciu 6g/m liniowego materiatu wybuchowego.
Zwraca uwage ufozenie lokéw w kierunku od epicentrum duzego ciSnienia wewnetrznego.

Zrédlo: Raport z badan nad wybuchowoscig paliwa, tom 1, 2017 r. raport z badan eksperymentalnych niszczenia
z uzyciem materialéw wybuchowych konstrukcji imitujacej czes¢ kesonu paliwowego w lewym skrzydle samolotu
Tu-154M, 2018 r., Doc No: PW/WB/GAJ-080717-01 Eksperyment przeciecia modelu skrzydta liniowym fadunkiem
wybuchowym, 2017 r.

Eksperymenty przeprowadzone przez Podkomisje w lutym 2018 r. w skali 1:1 fragmentu skrzydta po-
kazuja, ze destrukeje skrzydla o charakterze cigcia wraz ze wszystkimi dzwigarami i podtuznicami mozna
osiggnac przy pomocy liniowego materialu wybuchowego o grubosci 1 mm i szerokosci 5 mm. Material
ten mozna umiesci¢ wewnatrz kesonu paliwowego, zabezpieczajac go przed dziataniem paliwa materialem
zapewniajacym roéwniez jego niewykrywalnos¢.

Zrédlo: Raport z badan eksperymentalnych niszczenia z uzyciem materiatéw wybuchowych konstrukeji imitujacej
cze$¢ kesonu paliwowego w lewym skrzydle samolotu Tu-154M, 2018 r.
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WYDARZENIA MIEDZY EKSPLOZJA SKRZYDEA A PUNKTEM TAWS 38

Glowna czesé¢ sity nosnej wazacego 76 ton Tu-154M pochodzi z sity nosnej lewego i prawego skrzydta,
w tym ze slotow i klap. Przechylajac sie znaczaco (90 stopni i wiecej), samolot traci wysokos¢.

Eksperymenty przeprowadzone w tunelu aerodynamicznym jak i zaawansowane symulacje z uzyciem
dynamiki ptynéw, przeprowadzone przez cztery niezalezne instytucje (WAT, Akron University, IL, Metacomp)
pokazuja, Ze utrata koncowki lewego skrzydfa zmniejszajaca jego rozpigtos¢ o okoto 6,5 m bedzie skutkowaé
utratg sily nosnej, wlasciwej dla badanego przypadku, o 4.8% - 8.7%, w zaleznosci od kata natarcia.

Zrédlo: Rezultaty eksperymentu Instytutu Lotnictwa 6.X1.2017 r. i 27.111.2018 r.

Eksperymenty w tunelu aerodynamicznym przeprowadzone w IL pokazaly, ze utrata silty no$nej
miedzy 4.8% a 8.7%, z uwagi na utrate koncoéwki lewego skrzydla, nie musi sie zakonczy¢ przechyleniem
w lewq strone. Prace te pokazuja, Ze w zasadzie piloci nawet w przypadku kata natarcia do 11.5 stopni moga
w pelni zrownowazy¢ moment przechytu spowodowany taka utratg poprzez wprowadzenie prawego $lizgu
bocznego o wartosci okoto 7 stopni (méwigc inaczej- tak zmieniajac konfiguracje samolotu, ze lewe skrzy-
dfo zostanie wysunig¢te do przodu). Dalsze zréwnowazenie jest mozliwe poprzez przestawienie plaszczyzny
prawej lotki. Lot w §lizgu jest elementem podstawowego treningu pilotazu i instynktowny dla kazdego do-
$wiadczonego pilota, uzywany przy bocznym wietrze. Przy utracie 1/3 lewego skrzydta zmniejszony opdr
powietrza po tej stronie powoduje skret samolotu w prawo do $lizgu lewym skrzydlem do przodu.

N

Rys. 25. Model samolotu w tunelu aerodynamicznym Instytutu Lotnictwa.
Zrédlo: Rezultaty eksperymentu Instytutu Lotnictwa 6.X1.2017 r. i 27.111.2018 r.

Szereg samolotéw podobnych rozmiarami do Tu-154 (np. B-707) do$wiadczyty podobnej lub wiekszej
utraty sity nosnej jednego ze skrzydet podczas lotu i byly w stanie bezpiecznie wylagdowac.
Zrodlo: PANAM lot 843, https://www.youtube.com/watch?v=_-fNahas8Ro.

Dopiero utrata lewej koncéwki skrzydla, prawie 1/3 jego dlugosci, wraz z utrata lewych slotow i ze-
wnetrznych klap, ktdre zostaly znalezione przed ulicg Kutuzowa, skutkuje znaczng utrata sily no$nej od 16%
do 20%, czego juz nie mozna zréwnowazy¢ dziataniami pilotéw i co musi doprowadzi¢ do lewego przechy-
lenia i pogtebiajacego si¢ obrotu na lewe skrzydlo potaczone z gwaltowna utrata wysokosci.

Zrédlo: Eksperymentalne Badanie Modelu Samolotu Tu154M w skali 1:40 w tunelu T-1 Instytut Lotnictwa

Na wysokosci punktu terenu wyznaczonego przez wspotrzedne geograficzne zapisane w TAWS38 oko-
o 710 m od progu pasa, zarejestrowana wysokos¢ barometryczna wynosita 36.5 m w stosunku do poziomu
pasa RWY26. Wysokos¢ ta potwierdzona zostala odczytem z Systemu Sterowania Lotem (FMS) drugiego
pilota, ktéry sekunde po TAWS38 zanotowal te samg wysoko$¢ baryczna.
Zrédlo: Raport Universal Avionics

Odlegto$¢ miedzy (bb) a TAWS38 to okoto 140 m. Odleglos¢, jaka samolot przebyl miedzy zalozonym
przez raporty Millera oraz MAK kontaktem skrzydta z (bb) a TAWS38, wynosi ok 115 m.
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115 m - odleglosé, ktora przebyt samolot

140 m - odlegosc miedzy brzoza a TAWS 38

Rys. 26. Réznica pomiedzy odlegtoscia od (bb) do TAWS38, a odlegtoscia, jaka przebyt samolot.
Zrédlo: Rekonstrukcja Podkomisji ukazujaca realne odlegtosci miedzy (bb), a punktem TAWS.

Wedlug profilu wyznaczonego z bazy SRTM 1 (udostepnionej przez U.S. Geological Survey w 2014 r.)
poziom terenu przy (bb) ztamanej na wysokosci ok. 6 m wynosit 249 metréw, czyli 5 metréw ponizej po-
ziomu poczatku pasa, wynoszacego 254 m. Wedtug tych danych i zapiséw ATM QAR, uszkodzony samolot
w konfiguracji do ladowania po kontakcie z brzoza w ciagu jednej sekundy musialby si¢ wznie$¢ ponad 35 m
do wysokosci barycznej zapisanej w TAWS38, co prawie czterokrotnie przewyzsza mozliwosci wznoszenia
w pelni sprawnego samolotu Tu-154M.

W czasie oblotu samolotu Tu-154M-101 (Izejszego w czasie tego testu) 6 kwietnia 2010 r. na Okeciu,
przy obrotach silnikow 85%, czyli okoto 9500 kG ciggu na silnik, samolot w trakcie odejscia na drugi krag
wznosil sie z predkoscia tylko okolfo 7,5 m/s oraz 80 m/s predkosci poziome;.

Zrédlo: Materiaty Podkomisji.

RozrAaD SAMOLOTU 0D TAWS38 Do szosy KuTtuzowa

Dane rejestratora FDR pokazuja, ze trzy silniki Tu-154M pracowaly z obrotami SNC okoto 85%, czyli
okoto 9500 kG ciagu/silnik po przestawieniu dzwigni sterowania silnikami (DSS) z obrotéw malego gazu na
pelng moc po 5 s akceleracji. Taki ciag byl wystarczajacy do odejscia na drugie zajécie. Stan ten silniki osiagnety
w okolicy TAWS38. Nastepnie, wedtug kopii danych z FDR, obroty zaczely spadac na silnikach 2.1 3. do 80,7%
i81,6%, czyli do 8300 — 8500 kG ciagu a na silniku 1. (lewym) gwaltownie do 39,5% obrotéw SNC, czyli ciagu
ok. 2000 kG. Tak wigc, po minieciu ul. Kutuzowa, Iaczny ciag trzech silnikéw zgodnie z ATM-QAR wynosit
18800 kG, co stanowilo okoto 60% ciggu maksymalnego i byl to cigg niewystarczajacy do kontynuowania odej-
$cia na drugie zajscie. Okoto 650 m od poczatku pasa rejestrator KBN-1-1 zanotowal awarie silnika pierwszego.

W ostatnich sekundach lotu system TAWS i FMS zanotowaly szereg awarii:

o TAWS zapisal pierwszy z plikéw fault.log o godzinie 6:40:59 czasu UTC, w miejscu wystapienia
wydarzenia ladowanie (TAWS38 Landing), zanotowal w nim brak polaczenia z sensorem umieszczonym
w klapach skrzydta.

e Ostatnie dwa zapisy fault.log wystapily jednoczesnie o godzinie 6:41:02 czasu UTC, informujac
o zerwanej komunikacji pomiedzy FMS pierwszego i drugiego pilota oraz o awarii podwozia.

e W tym samym czasie w odczycie z pamieci komputera FMS drugiego pilota znalazta si¢ infor-
macja o braku odczytow kierunku magnetycznego i ostatniej odczytanej wartosci 267,1°, takiej samej jak
w TAWS38 trzy sekundy wczesniej.

e O godzinie 6:41:02 czasu UTC, gdy samolot byl jeszcze w powietrzu, nastapilo zamrozenie pamigci
FMS, co oznacza catkowity zanik zasilania.

Dodatkowo z zapiséw parametréw dyskretnych z rejestratoréw parametrycznych mozemy odczyta¢
informacje o nastepujacych awariach po TAWS38:

e Radiowysokosciomierza pierwszego i drugiego pilota (parametr SPRRW5NR1/2) oraz pierwszej
instalacji hydraulicznej (parametr PH1VZBLIZ).

¢ Silnika i generatora nr 1 tego samego silnika.
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PRZEBIEG WYDARZEN OD SZOSY KUTUZOWA DO WYBUCHU W CENTROPLACIE

Jedna linia utozenia odlamkéw lewej strony statecznika poziomego oraz statecznika pionowego (po-
chodzacych z miejsca spojenia ze statecznikiem poziomym) lezacych za szosa Kutuzowa, wskazuje glebokie
przechylenie samolotu, a rozrzut czesci spadajacych i zniszczonych gatezi na ponad 80 m pin.-pld. wskazuje
na gwaltowny rozpad samolotu w powietrzu (Rys. 27).
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Rys. 27. Utozenie lewej strony statecznika poziomego oraz statecznika pionowego lezacych za szosa Kutuzowa.

Korona jednego z drzew rosnacego po wschodniej stronie ulicy Kutuzowa, na drodze przelotu samolo-
tu Tu-154M, zostala przycieta wzdltuz linii prostej pod katem okoto 120 stopni od linii horyzontu.

:

el

Rys. 28. Zniszczenie drzewa po wschodniej stronie ulicy Kutuzowa.
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Wysokos¢ polozenia samolotu przy kacie obrotu na lewe skrzydlo 120 stopni, okreslona przez uszko-
dzenia drzew po obu stronach ulicy Kutuzowa, wynosi okoto 28 m.
Zrédto: Obliczenia wtasne Podkomisji.

Na podstawie uszkodzen drzew po obu stronach ulicy Kutuzowa ustalono wysoko$¢ miejsca srodka
cigzko$ci samolotu w momencie mijania drzew po zachodniej stronie (najblizej miejsca katastrofy), ktora
wynosi okolo 26 m nad miejscem zdarzenia.

Drzewo 6-7metrowe oznaczone litera ,,Z” na Rys. 29 i 30 oraz bezposrednio pod trajektorig lotu, nie
zostato uszkodzone przez samolot, co oznacza, ze wysokos$¢ do miejsca srodka ciezkosci w momencie, kiedy
cze$¢ ogonowa mija drzewo oznaczone literg ,,Z”, wynosi co najmniej 10 m.

min10m

Rys. 29. Widok na pétnoc w momencie, kiedy samolot przelatuje znad ulicy Kutuzowa (prawa strona) do miejsca katastrofy (lewa
strona). 6-7 metrowe drzewo zaznaczone literg ,Z” na czerwono.

. nzn

Rys. 30. Drzewo zaznaczone literg ,Z” rosnace bezposrednio pod torem lotu, kiedy samolot leci z ulicy Kutuzowa (w tle) do miejsca
upadku. Z prawej jest widoczny $lad na ziemi (potudniowy wykrot) uderzenia lewym statecznikiem w ziemie.
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Rys. 31. Sciezka lotu Tu-154M od ulicy Kutuzowa w strone miejsca katastrofy nad drzewem oznaczonym litera ,Z”.
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SPALONE ODEAMKI SAMOLOTU PRZY ULICY KUuTUZOWA

Podczas prospekgji terenowej, przeprowadzonej przez polskich archeologéw w Smolensku w pazdzier-
niku 2010 r. w sektorze 13 za ul. Kutuzowa oraz jeszcze przed gtéwnym polem szczatkéw, odnalezione zo-
staly liczne odlamki samolotu. Odfamki te, o wielkosci od kilku do kilkunastu centymetréw kwadratowych,
nosily $lady oddzialywania termicznego oraz mechanicznego.
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Rys. 32. Rejon wystepowania odtamkow za ul. Kutuzowa na fragmencie mapy z Raportu Archeologow.
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Rys. 33. Czesc zebranych odtamkow ze Sladami oddziatywania termicznego.

Czes¢ z odlamkoéw nosita ponadto charakterystyczne $lady (mikrokratery) na swojej powierzchni, od-
powiadajace ksztaltem i wielkoscig sladom powstalym na odtamkach, ktére powstaly po eksperymencie
pirotechnicznym przeprowadzonym przez Podkomisje.

Cecha ta jest charakterystyczna dla zniszczen spowodowanych przez detonacje.

Rys. 34. Poréwnanie mikrokrateréw na powierzchni odtamkow odnalezionych przez archeologéw i odtamkach powstatych po eks-
perymencie pirotechnicznym przeprowadzonym przez Podkomisje.

Zrédlo: Raport Archeologéw, analiza wlasna zdje¢ z zasobéw Podkomisji.
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EKSPLOZJA W KADLUBIE SAMOLOTU Tu-154M 101

Ogdlny widok wrakowiska w zestawieniu z sylweta Tu-154M w pozycji odwroconej w skali 1:1 pokazu-
ja, ze fragmenty samolotu upadly na skutek wybuchu w powietrzu, a nie rozpadu w czasie przesuwania si¢
po ziemi (brak widocznego krateru).

Rys. 35. 0golny widok wrakowiska w zestawieniu z sylwetq Tu-154M w pozycji odwréconej w skali 1:1.

Zdjecie gléwnego pola szczatkéw ukazuje charakterystyczne potozenie drzew w jego poczatkowej cze-
$ci - od strony poétnocnej do przodu zgodnie z torem lotu samolotu, a od strony potudniowej do tylu. Fakt
ten wskazuje na oddzialywanie fali uderzeniowe;j.

Rys. 36. Zdjecie poczatku gtéwnego pola szczatkow.
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Eksplozja w lewej czgsci centroptata spowodowala zniszczenie znacznego fragmentu poszycia wierzch-
niego, zeber oraz dzwigara nr 1 kesonu bakowego nr 4. Wybuch zniszczyl tez trzeci dzwigar. Te elementy sa-
molotu majg na gtéwnym polu szczatkéw wyrazne slady opalen i oddzialywania fali uderzeniowej na skutek
wybuchu. Ponizsze zdjgcia rekonstruujg mechanizm i skale rozpadu lewego centroplata.

2= Rzutposzycia wierzchniego lewego
skrzydia TU-154M. Czerwong elipsg
zakreélono miejsce w centroplacie w

ktérym nie zidentyfikowano tadnych
odiamkdw poszycia gérnego.

Wyrwane zebro nr 3L miedzy pierwszym Wyrwany déwigar nr 1 kesonu bakowego nr 4 Rozerwane i nadpalone zebra nr

i drugim diwigarem kesonu balastowego lewej czedci centroplata. 5L,6L,9L centropfata.
nrd,

Rys. 37. Wyrwany dzwigar nr 1 kesonu bakowego nr 4 lewej czesci centroptata nosi wyrazne $lady oddziatywania wysokiej tempe-
ratury i zniszczenia nadpalonych zeber widocznych po prawej stronie zdjecia.
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EPICENTRUM EKSPLOZJI CENTROPEATA I ROZRZUT JEGO CZl;S'CI.

Mieis&_?ulieﬂu_ania kesohu bakowe

Wyrwane Zebro nr 3L migdzy pierwszym i
drugim diwigarem kesonu balastowego nr 4.

{yrwane zebro nr 2L miedzy drugim i trzecim
+ diwigarem kescnu balastowege nr 4.

Wyrwane zebro nr 2L miedzy pierwszym i
drugim diwigarem kesonu balastowege nr 4.

Model rozpadu lewej *
czesci centroplata.
Skala 1:50

Rys. 38. Miejsce rozerwania kesonu balastowego. Opracowanie wkasne Podkomisji.

Rozerwanie i zniszczenie kesonu bakowego rozchodowego nie moglo by¢ wynikiem ci$nienia hy-
draulicznego wywolanego uderzeniem w ziemie, zwazywszy na malg ilo$¢ paliwa i ograniczong przestrzen
w baku. Nalezy przy tym uwzgledni¢ czesci zaréwno poszycia wierzchniego, zeber i tylnego dzwigara, ktore
zostaly wyrwane na skutek dzialania ci$énienia wewnetrznego.

Zrédto: Raport ekspertow prokuratury Federacji Rosyjskiej. Materialy w posiadaniu Podkomisji.
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AN N ../ 7

Odtamek lewej strony dZwigaranr 3 Odtamek prawej strony dZwigaranr 3
kesonu bakowego rozchodowego nr 1. kesonu bakowego rozchodowego nr 1.

Rys. 40. Odtamki lewej i prawej strony dZwigara nr 3 kesonu bakowego rozchodowego nr 1.

Ogolny rozrzut czesci centroptata na wrakowisku z zaznaczeniem odleglodci i miejsca upadku najwaz-
niejszych czesci.
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Rys. 41. Rozrzut cze$ci centroptata na wrakowisku z zaznaczeniem odlegto$ci i miejsca upadku najwazniejszych czesci.

Wyrwanie odfamkow tylnego dzwigara nr 3 kesonu paliwowego nr 1 centralnej czgsci centroplata

potwierdza teze, iz do zniszczenia go doszto na skutek wybuchu, a nie w wyniku uderzenia hydraulicznego
paliwa na jego przednia $cianke podczas upadku Tu-154M na ziemig.

Eksplozja kesonu baku balastowego (Rys. 42 ) byta gléwng przyczyna zniszczen Tu-154 na moment przed
przyziemieniem. Wybuch, ktory tu nastapit, zniszczyt sam keson czyli fragment lewej czgsci centroplata wraz
z przednim dzwigarem i zniszczonymi, osmolonymi zebrami. DzZwigar przelecial okolo 70 metréw na za-
chod. Wybuch rozsadzit trzecig salonke, zabijajac wszystkich jej pasazeréw i rozrzucajac ich szczatki na
calej dlugosci wrakowiska. Rownoczesnie fala detonacyjna wysadzita lewe drzwi pasazerskie (2L), ktére
z ogromna sila wbily si¢ na metr w ziemig, a kuchnia i tysigce jej fragmentéw zostaly rozproszone na
1/3 obszaru katastrofy. Fala detonacyjna, idaca w kierunku ogona, rozerwata ten fragment kadtuba i spowo-
dowala wywiniecie lewej i prawej burty wraz z dachem na zewnatrz konstrukeji. Sladem przemieszczania
sie fali wybuchowej w kierunku ogona jest wyrwany na zewnatrz wzdluz lewej burty panel przypodtogowy.
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Roerzut ¢l i Wy ia kuchni ot Tul 54M nr 101 w Smolenisku

o Lokalizacja ciat pasazerow trzeciej salonki na
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Rys. 42. Skutki eksplozji kesonu baku balastowego. Od lewej:
ptata, przedziat pasazerski.
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GLOWNE POLE SZCZATKOW

Lewe skrzydto

Lewy statecznik
Prawe skrzydto
Prawy statecznik
Statecznik pionowy
Silnik 1 lewy

Silnik 2 centralny
Silnik 3 prawy
Kokpit

Salonka 1

Salonka 2

Salonka 3 centroptat
Przedziat pasazerski
Kadfub

Bagaznik przedni
Butle

Drobne elementy
Pozostafe

fr. samolotu

fr. metalowe

o) e + ® o B ® OO0 OB e 0 e EDOOES

Rys. 43. Rozrzut cze$ci samolotu na wrakowisku. Opracowanie wtasne Podkomisji.

Samolot Tu-154M rozpadt si¢ na ponad 60 000 cze¢sci. Zdecydowana wigkszos¢ elementéw wbila sie
w glab podloza i cho¢ zostata zlokalizowana, nigdy ich nie wydobyto. P6t roku po katastrofie zebrano okoto
10 tys. fragmentdw. Dotychczas nie obliczono liczby fragmentéw, ktére zalegaty na ziemi i nie zostaly zebra-
ne wraz z przeniesieniem wraku na plyte lotniska.
Zrédto: Raport archeologéw, opracowanie wlasne Podkomisji.
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Gloéwne pole szczatkéw ma okoto 45 m x 160 m, co oznacza, ze przemieszczanie si¢ samolotu w tym
obszarze z jego catkowitg destrukcja nastgpitoby na odleglosci odpowiadajacej trzem dlugo$ciom samolo-
tu. Zderzenie rozpadajgcego si¢ samolotu z powierzchnig terenu nastgpito w pozycji odwrdconej, o czym
$wiadczy migdzy innymi, rozmieszczenie na wrakowisku fragmentow lewego i prawego skrzydfa. Na miej-
scu katastrofy zostaly zaobserwowane wglebienia w gruncie, bez glebokiego krateru. Na calym obszarze
wrakowiska nie ma krateru ani innych $§ladéw silnego uderzenia kadluba w ziemie.

Wszystkie fotele byly calkowicie zniszczone, tzn. osobno lezaly siedzenia, oparcia, zagtéwki i stelaz.

Poza przednig czescig kadtuba, miedzy dziobem a poczatkiem centroplatu, czgsci z prawej strony sa-
molotu zostaly znalezione gléwnie po lewej stronie wrakowiska, a czeéci z lewej strony samolotu zostaty
znalezione gtéwnie po prawej stronie wrakowiska.

Zrédlo: Analiza whasna zdjec i materialéw filmowych z zasobéw Podkomisji.

Kadtub znajdujacy si¢ miedzy centropltatem a ogonem zostal znaleziony w pozycji odwréconej spodem
do gory, z burtami wywinietymi na zewnatrz. Takie zjawisko mozna zaobserwowac¢ tylko wowczas, jesli na
kadtub dziala silne ci$nienie wewnetrzne, kiedy znajduje si¢ on w powietrzu. Burty wywinigte na zewnatrz
zostaly odcigte nastepnego dnia po katastrofie przez rosyjskie stuzby.

Zrédlo: Analiza whasna zdje¢ z zasobéw Podkomisji. Badania przeprowadzone przez Sandia National Laboratories
w Stanach Zjednoczonych.

Niektore czgsci samolotu z przedniej czesci kadluba, pomiedzy dziobem a centroplatem, zachowaty
sie w pozycji normalnej (tak jak do ladowania). W sektorze nr 2 i 3 byly to: cze$¢ podkokpitowa, (zawar-
tos¢ przedzialu technicznego nr 1), prawa burta salonki nr 1 i nr 2, pierwszy luk bagazowy oraz przedzial
podwozia przedniego wraz z podwoziem przednim. Cze$¢ z salonkami nr 1 i 2 ustawila si¢ w kierunku
odwrotnym do toru lotu samolotu.

Zrédlo: Analiza wlasna zdje¢ z zasobéw Podkomisji
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CZESC PASAZERSKA KADLUBA

Obraz zniszczenia czg$ci kadluba z otwartymi na obie strony burtami oraz odpowiadaja-
ca temu rekonstrukeja, ilustrujg eksplozje kadluba w powietrzu. Ponizej czes¢ paneli podtogowych

z charakterystycznym, wybuchowym zniszczeniem panelu przylegajacego do lewej burty i odpowiadajaca
temu rekonstrukeja.

| —

el A

-~

Rekonstrukcja modelowa w skali 1:50 czesci
kadluba pomiedzy wregami41-49

Rys. 44. Obraz zniszczenia czesci kadtuba z burtami otwartymi na obie strony.

ROZPAD KUCHNI

Rozrzut elementéw wyposazenia kuchni samolotu Tul 54M nr 101 w Smolensku

e w L, e [
4 | - - [
) * . - ., oo = | Powierzchnia rozrzutu - 1312 m2.
N om 3 e |Max. dlugosé rozrzutu - 70 m
\ g B - -l Max. szerokosé rozrzutu - 31 m.
- k] = i - ' . _,/"‘
e ‘_.——"’ Powierzchnia kuchni wlacznie z

e | zabudowa - ok. 7,6 m2

m'ém )

Rys. 45. Czesci kuchni znajdujacej sie przed salonka trzecia zostaty rozrzucone we wskazanym rejonie o powierzchni 1312 m?

Na 175 czesciach foteli eksperci prokuratury polskiej, przy pomocy specjalistycznych urzadzen w2012 r.,
ujawnili liczne $§lady materiatéw wybuchowych.

Zrédto: CLKP E-CHE-0/2 p.32
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PASAZEROWIE

Wiszystkie osoby, (96) bedace na poktadzie samolotu, zginely. Wszyscy pasazerowie i czlonkowie zato-
gi zostali wyrzuceni na zewnatrz kadluba, podobnie jak fotele, na ktorych siedzieli.

Cata wykladzina z izolacjg zostata wyrwana z kadluba.

i

Dbszar wystepowania wylacznie
fragment

(O Caleciata
AVOOO fragmenty ciat

kolor zielony - kokpit, salonka 1i2
kolor czerwony - salonka 3

Lokalizacja ciat osob z trzeciej salonki na wrakowisku

@ Caleciala AVEO®® fragmentyciat

Rys. 46. Lokalizacja ciat na wrakowisku.

Na poczatku wrakowiska, oprdocz czesci samolotu, znalazly si¢ wylacznie rozerwane matle fragmenty
ciat ofiar, zidentyfikowane liczne narzady wewnetrzne. Swiadczy to o wczesniejszym, jeszcze przed pierw-
szym kontaktem samolotu z powierzchnig terenu, rozpoczeciu sie¢ procesu rozrywania cial pasazeréw, zaj-
mujacych miejsca w srodkowej czesci statku powietrznego (salonka numer 3).

Fragmenty cial zostaly znalezione na poczatku wrakowiska przed miejscem uderzenia kadtuba w zie-
mie. Swiadczy to o przemieszczaniu sie fragmentdw cial wstecznie do ruchu samolotu. We wszystkich zi-
dentyfikowanych dotychczas przypadkach byly to czesci cial oséb siedzacych w przedniej czesci samolotu,
zwlaszcza w trzeciej salonce. W poblizu znajdowaly si¢ drzwi pasazerskie, ktore zostaly wbite w ziemie,
kuchnia (rozrzucona na 1/3 powierzchni wrakowiska) oraz lewy centropfat.

Zrédto: Raport Archeologéw, Analiza wlasna zdje¢ z zasobow Podkomisji.
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Stwierdzono, ze co najmniej 35 cial zostalo catkowicie lub czesciowo odartych z odziezy. Byly to przede
wszystkim ciala osob siedzacych w przedniej czgsci samolotu, poczynajac od trzeciej salonki. Sposrod
20 o0so6b siedzacych w tej salonce lub w bezposrednim jej poblizu, 12 bylo pozbawionych ubran catkowicie
lub w znacznej czesci.

Jak pokazujg badania, ubrania mogg by¢ zerwane z pasazera, jesli zostanie on narazony na predkos¢
powietrza przekraczajaca V=460 km/h.

Zré6dto: Badania przeprowadzone w zwigzku z ustalaniem przyczyn katastrofy MH-17. Notatka ze spotkania cztonkéw
Podkomisji z cztonkiem komisji prowadzacej to postepowanie.

Predkos¢ samolotu Tu-154M przed upadkiem na ziemie¢ wynosila okoto 265 km/h, czyli okolo
58% predkosci krytycznej.

Niezaleznie od obrazen mechanicznych cial, u okolo 25% stwierdzono rozlegte rany oparzeniowe
(do 40% powierzchni ciata). Cze$¢ z tych cial odnaleziono w odleglosci nawet ponad 55 metréw od zrodta
ognia naziemnego.
Zrédlo: Akta $ledztwa.

W co najmniej 12 przypadkach fragmentacja cial polaczona jest z duzym (kilkadziesigt metrow) li-
niowym rozrzutem fragmentéw cial na wrakowisku. Pasazerowie i czlonkowie zalogi, ktérzy odniesli te
obrazenia, zajmowali miejsca w poblizu salonki nr 3, gdzie doszlo do rozerwania samolotu.

Ciala zalogi przebywajacej w kokpicie zostaly rozrzucone na obszarze o $rednicy okoto 35 metréw.
Zrédlo: Analiza whasna zdjec z zasobéw Podkomisji.

Cialo jednego z pasazerow siedzacego w tylnej czesci, zostalo wbite w tylng $cianke toalety w taki spo-
sob, ze $ciana byla zawinieta wokdt jego ciata. Obrazenia pasazera i lokalizacja ciata wskazujg na jego prze-
mieszczanie si¢ w kierunku przeciwnym do ruchu samolotu. Inny pasazer zostal wyrzucony w powietrze
tak, ze upadl pomiedzy odwrocony centroplat i klape.

Zrédlo: Analiza whasna zdjec z zasobéw Podkomisji.

Opinia wynikajaca z jedynego dotychczas ukonczonego badania osoby siedzacej w salonce trzeciej
stwierdza, Ze przyczyna jej $mierci moglto by¢ uderzenie fali, bedacej skutkiem eksplozji. Dowodem na to
jest szczegolnie duzy zakres zniszczen ciala.

W takiej samej sytuacji jak ta osoba znajdowalo si¢ co najmniej 12 sposrdd 20 oséb siedzacych w tej
salonce lub w jej poblizu.
Zrédlo: Materiaty w dyspozycji Podkomisji.
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SLUZBY POZAROWE, MEDYCZNE, RATOWNICZE I ZABEZPIECZAJACE

Czg$¢  zastepdw  strazy pozarnej, majacych zabezpiecza¢ przylot rzadowego samolotu
Tu-154M z prezydentem polskiego panstwa na pokiadzie, nie znajdowala si¢ na obszarze lotniska,
lecz niestandardowo w rejonie szosy Kutuzowa, od strony podejscia samolotu do ladowania. W chwi-
li katastrofy to wlasnie te oddzialy jako pierwsze w przeciagu trzech minut dotarly do miejsca zdarzenia.
W rejonie szosy Kutuzowa, wraz z oddzialami pozarniczymi, na przylot Tu-154M oczekiwal Naczelnik Centrum
Kierowania w Kryzysowych Sytuacjach Obwodu Smolenskiego Ministerstwa ds. Sytuacji Nadzwyczajnych.

Stuzby medyczne

Przed przylotem polskiego samolotu nie byto na lotnisku wojskowego personelu medycznego - sani-
tariuszy i lekarzy. Zamiast nich dyzur pelnit zespot rejonowego szpitala ze wsi Pokornowo, oddalonego o
kilkanascie kilometréw od Smolenska. Kilka minut po katastrofie wezwano drugi zespot medyczny z tego
samego szpitala. Podczas dojazdu na miejsce katastrofy zostal on zawrécony i skierowany do innego zgto-
szenia z informacja, iz wszystkie osoby przebywajace na pokfadzie samolotu zginely.

Stuzby ratownicze

Przed przylotem polskiego samolotu w rejonie szosy Kutuzowa oczekiwat oddzial ratowniczy miasta
Smolensk (do zapobiegania i zwalczania skutkow sytuacji nadzwyczajnych). Ratownicy ci jako pierwsi przy-
byli na miejsce zdarzenia. Za nimi dojechali ratownicy Specjalnego Oddzialu Robdt. W ciggu nastepnych
godzin przybywaly kolejne oddzialy ratownikéw Ministerstwa ds. Nadzwyczajnych Federacji Rosyjskiej,
takie jak LIDER (z miejscowosci Ramienskoje), oddzial wojskowej czgsci 996 Centrum Ratowniczego (z
Kurakowa obwodu tulskiego), Oddzialy Ratownicze z Reytowa, Kalugi, Mozajska, Ruzy, Luberca, Zwieni-
goroda i innych miejscowosci. Podczas akcji ratowniczej funkcjonariusze wigkszosci tych oddzialéw nie po-
siadali emblemat6éw identyfikacyjnych. Zgodnie z zeznaniami funkcjonariuszy milicji, przed wyruszeniem
na akcje rankiem 10 kwietnia, przetozeni odebrali im telefony komérkowe.

Sluzby zabezpieczajace

Bezposrednio po katastrofie pojawily sie takie stuzby jak FSO, FSB, OMON, Specnaz, SOBR i oddzialy
milicji. Powyzsze stuzby utworzyly kordon wokot miejsca zdarzenia, a oddzialy milicji dodatkowo w paru
miejscach ustawily blokady na szosie Kutuzowa.
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ANALIZY I EKSPERYMENTY

FALSYFIKACJA HIPOTEZY CALKOWITEGO ROZPADU SAMOLOTU W WYNIKU
NISKOENERGETYCZNEGO UDERZENIA W ZIEMIE.

Gléwnym celem badania bylo stwierdzenie, w jaki sposéb rozpada si¢ samolot uderzajacy o ziemie. Za-
sadniczymi danymi sg predkos¢ samolotu oraz jego katy przestrzenne, co w sumie mozna nazwac ,,stanem
poczatkowym”. Jako gtéwne narzedzie badania uzyto MES, czyli Metode Elementéw Skonczonych, ktorg sto-
suje sie najczesciej wtedy, gdy fizyczne doswiadczenie nie jest praktyczng propozycja. Aby stwierdzi¢ wyniki
upadku, utworzono model konstrukcji wg MES oraz nadano samolotowi ,,stan poczatkowy” zgodny z rapor-
tami MAK oraz Millera. Po przeprowadzeniu symulacji poréwnano jej wyniki z faktycznym rozbiciem, jakie
mialo miejsce w rejonie upadku. Oczywistg korzyscig bedzie m.in. stwierdzenie, czy samolot padajacy w tym
»stanie poczatkowym” rozbije si¢ w sposdb podobny do faktycznego, jak twierdza raporty MAK oraz Millera.

Symulacja byta wykonywana do czasu 1000 milisekund, czyli 1 s, wowczas samolot przebyl 46.6 m.
Predkos¢ postegpowa w tym momencie spadta do okoto 20 m/s, a zniszczenie konstrukcji nie miato tenden-
cji do poglebiania si¢. Pewien poslizg nadal mial miejsce.

Pokrycie kadtuba ma grubos¢ 1.5 mm. Podtuznice kadtuba o przekroju omega, modelowane jako linie,
maja grubos¢ $cianek 2.0 mm.

Pojedyncze fragmenty widoczne na rysunkach, pojawily si¢ z powodu zniszczenia elementéw taczacych
je z resztg konstrukcji. Elementy, ktore zostaja zniszczone (rozerwane) znikajg z reszty obliczen i z ekranu.
(W rzeczywistosci takie elementy tworza rozerwany brzeg pozostajacej konstrukcji). Fragmenty ze zniszczone-
go kadluba sg przewaznie wciskane wewnatrz i z tego powodu staja si¢ niewidoczne na powyzszych rysunkach.

Wiasnosci stopow aluminium uzytych do konstrukeji modelu: granica plyniecia, wytrzymalos¢ doraz-
na i maksymalne wydluzenie:

2024-T3: F =334 MPa, F, = 448 MPa i e = 16%
7075-T6: Fy =493 MPa, F =545 MPaie = 9% (tylko podtuznice)
Sa one analogiczne do odpowiednich stopéw uzytych do budowy Tu-154M.

Pozycja katowa osi samolotu na poczatku upadku zostata nadana zgodnie z raportem Millera, wzgle-
dem uktadu opisujacego idealnie poziomy i prosty lot. Te katy byly nastepujace: nachylenie: 6° (nos w dét),
odchylenie 20° (nos w lewo) i obrot: 150° (lewe skrzydio w dot). Stan poczatkowy samolotu, okreslony przez
te katy i predkos¢, dyktuje kolejno$¢ kontaktu z gruntem poszczegdlnych czesci.

UPADEK NA SZTYWNY GRUNT
Time = 984

Rys. 47. Symulacja rozpadu samolotu uderzajacego w sztywny grunt.
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Whioski:

1. Symulacja rozbicia samolotu pokazuje zupelnie inny rozpad konstrukeji niz ten, znaleziony
na wrakowisku.

2. ,Stan poczatkowy” padajacego samolotu byl okreslony w raportach MAK i Millera i potwierdzony
w pracy wspierajacej. Najwyrazniej ten stan byl bardzo daleki od rzeczywistego, co spowodowalo, ze symu-
lacja dafa nierealne wyniki.

3. W szczegodlnosci powyzsze raporty z katastrofy zaktadaja, Ze samolot uderzajacy w grunt w opisa-
ny sposob powinien rozpas¢ sie na tysigce mniejszych i wigkszych czesci, zgodnie z tym, co znaleziono na
wrakowisku. Wyniki symulacji pokazujg wyrazne uszkodzenia konstrukeji, jednak mimo to pozostaje nadal
caly samolot, nie jego osobne i rozrzucone segmenty.

4. Wyniki symulacji wskazuja, ze domniemania w powyzszych raportach dotyczace rozpadu kon-
strukcji sa bledne i nie maja nic wspolnego z rzeczywistoscia.

5. Gdyby dzialalo tylko zderzenie z gruntem, odpadajace fragmenty powinny by¢ w jednym wydtuzo-
nym pasmie. Nie ma mozliwosci, by fragmenty byly odrzucone kilkadziesigt metréw w bok.

6. Uzyte tutaj (dla wygody obliczeniowej) zalozenie upadku na betonowa plyte zamiast miekkiego
podloza, moze mie¢ wpltyw na niektdre szczegoly rozpadu, ale nie zmieni jego ogdlnego charakteru.
Zrodto: Raport z symulacji wykonanej na zlecenie Podkomisji.
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SYMULACJA UDERZENIA DRZWI W MIEKKI GRUNT - NIAR

Zidentyfikowane lewe drzwi pasazerskie (2L nr 823), o wadze okolo 77 kg znajdujace sie
w kadlubie samolotu przed lewym skrzydlem, zostaly wbite w ziemie na gleboko$¢ ponad 1 metra
i w odleglosci 34 metréw na zachdd od mierzacego ponad 6 m drzewa, rosnacego pomigdzy bruzdami.
Drzwi te (2L) zostaly znalezione z zamknietym zamkiem, oddzielone od masywnej futryny.

Dolne zawiasy lewych drzwi pasazerskich (2L nr 823) sg obrdcone o 90 stopni w poréwnaniu do ich
zamknietej pozycji.
Zrédlo: Materiaty w dyspozycji Podkomisji.

Predkos$¢ pionowa samolotu tuz przed uderzeniem w ziemie wynosita V=-12 m/s, zgodnie z odczytem
pamieci FMS w momencie zaniku zasilania.

Symulacje przeprowadzone przez National Institute of Aviation Research (NIAR) w Stanach Zjed-
noczonych pokazuja, ze predkos¢ pionowa lewych drzwi (2L) potrzebna, aby wbi¢ je calkowicie w ziemig
i spowodowac¢ zniszczenia, jakie na nich zaobserwowano, musiataby by¢ wieksza niz V=120m/s. (Oznacza
to, Ze pionowa energia kinetyczna drzwi, kiedy wbily si¢ w ziemie, byla 100 razy wigksza niz energia, ktora
posiadatyby drzwi w wyniku jedynie pionowego ruchu samolotu).

Stukrotny wzrost energii pionowej drzwi o masie 77 kg wymaga znacznego przyspieszenia,
a co za tym idzie, dodatkowej, zewnetrznej energii.

Nie zaobserwowano ani nagromadzonej gleby przed drzwiami (2L) w kierunku lotu, ani pustej prze-
strzeni za drzwiami.

Na wewnetrznej stronie drzwi (2L) znajduja si¢ liczne pekniecia aluminiowego poszycia. Takie peknie-
cia nie powinny powsta¢ w czasie lotu samolotu.

Analysis Summary

WVertical Horirontal Velocity | Penetration at Door

e | velodty fmis) (i) Center m) Notes
More than S0% penetration of the door.
s 100 20 aes Malf of the door is fully penetrated.
Extensive damage on the door
Full penetration of docr_ The
T 118 20 ass pnatration valueis low because door it
crushed and has very high deformations.

Rys. 48. Wyniki przeprowadzonej przez NIAR symulacji uderzenia drzwi (2L) w migkki grunt.

Podczas wyciggania lewych drzwi (2L) wbitych na ponad 1 m w ziemie, przy uchwycie drzwi znalezio-
no fragment ciala pasazera.
Zrédlo: Zdjecie drzwi wbitych w ziemie.

W sgsiedztwie tych drzwi nie znaleziono zadnych innych czesci cial, co wskazuje na to, ze fragment ten
zostal oddzielony od reszty ciala, zanim drzwi uderzyly w ziemie.

Dos$wiadczenia przeprowadzone po innych katastrofach z udzialem podobnych samolotéw spada-
jacych z podobna predkoscig pionowa pokazuja, ze samolot zazwyczaj tamie sie na 3-5 wiekszych czesci
z widoczng linig przetomu, gdzie z uwagi na sztywnos¢ kadtuba dochodzi do odksztalcen po obu stronach
centroplatu, za kokpitem i przed czescia ogonowa.

Zrédlo: Materiaty w dyspozycji Podkomisji.
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ANALIZA OSTATNICH SEKUND TRAJEKTORII

Zalozenie: Mocne uszkodzenia drzewa po obu stronach ulicy Kutuzowa zostaly spowodowane przez
samolot.

Drzwi wbite w ziemie Drzewo “Z”

Rys. 49. Potozenie samolotu w momencie mijania drzewa ,Z” i potozenie samolotu, kiedy znajduje sie nad miejscem znalezienia
drzwi wbitych w ziemie.

Odleglos¢ miedzy drzewami na zachodniej stronie ulicy a drzewem oznaczonym literg ,,Z” wynosi
okoto 103 m, czas potrzebny do pokonania tego dystansu to At= 103m/75m/s = 1,37 s

Predkos¢ pionowa wynosi AH/At = (25m-10m)/1,37s = 15m/1,37s = 11m/s
Minimalna wysokos$¢ 19 m po minieciu drzewa oznaczonego litera ,,Z” to (10m - 19m/103m*15m) = 7m.

Jest to wysoko$¢ do miejsca srodka cigzkosci samolotu w momencie, kiedy samolot jest nad miejscem,
gdzie znaleziono drzwi wbite na glebokos¢ jednego metra w ziemie.

Potwierdzenie 1:

Zalozenie:

1. Oba systemy zarzadzania lotem FMS1 i FMS2 dzialaja do momentu utraty zasilania.
2. Utrata zasilania dla FMS1 i FMS2 nastgpita w tym samym momencie.

3. Pozioma predkos¢ samolotu wynosita ok. 75m/s.

4. Drzewo znajdujace si¢ 8 m przed §ladami naziemnymi w miejscu, nad ktérym samolot przelatuje,
ma 6-7m wysokosci.

5. Drzewo o wysokosci 6-7 m (oznaczone litera ,,Z”), znajdujace sie na $ciezce lotu Tu-154M, oraz ro-
snace 8 m przed pierwszymi $ladami naziemnymi blisko gléwnego miejsca wypadku, nie zostalo ani $cigte,
ani uszkodzone przez samolot, kiedy przelatywal nad tym miejscem.

FMS jest zaprojektowany w taki sposéb, aby, na wypadek catkowitej utraty zasilania, zapisywac i prze-
chowywac istotne dane w pamieci, ktdrej nie da si¢ skasowac. Dane wplywajace do FMS (dane wejsciowe)
sa nowsze anizeli wewnetrzne dane FMS. Pozycje GPS sg aktualizowane co sekunde.

Skorygowana wysokos$¢ barometryczna, zapisana w FMS1 w momencie utraty zasilania, wynosi +14,3 m.
nad poziomem pasa.

Skorygowana wysokos$¢ barometryczna, zapisana w FMS2 w momencie utraty zasilania, wynosi +6 m.
nad poziomem pasa.

Odleglos¢ pozioma miedzy zapisang pozycja w FMS1 i nowszg pozycja zapisang w FMS2, wynosi 40m.
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Potwierdzenie 2:

Zalozenie: Bruzdy naziemne na poczatku miejsca zderzenia s3 wynikiem uderzenia odtamkéw lewego
skrzydta lewego statecznika poziomego.

Slad naziemny ogona

Cien drzewa “Z2" MSlad naziemny lewego

Drzwi wbite w  Pdinocny slad naziemny ,Z" Drzewo ,Z"

Potudniowy slad naziemn Cien rzewa 7.

Rys. 50. Moment uderzenia samolotu w ziemie.

Analiza bruzd naziemnych wskazuje na lewe przechylenie samolotu wynoszace ok. 130 stopni w mo-
mencie, kiedy odtamki lewego skrzydta dotknely ziemi na poczatku wrakowiska. Wskazuje to réwniez na
wysokos¢ nad ziemig miedzy 6-7 m w chwili, kiedy kadtub wraz z lewymi drzwiami pasazerskimi znajduje
sie nad miejscem, gdzie zostaly one znalezione wbite w ziemie.

Bruzdy powstale po kontakcie skrzydla i statecznika z gruntem konczg sie w miejscu, gdzie znaleziono
drzwi wbite w ziemie. Od tego miejsca znajdowane sg tysiace fragmentéw samolotu, bez widocznego krate-
ru po uderzeniu kadluba w ziemie.

Whiosek:

Samolot znajdowal si¢ co najmniej 6 m nad ziemig (pasem startowym), kiedy drzwi pasazerskie (2L)
zostaly ,wystrzelone” w ziemie. Wysokos¢ zarejestrowana przez FMS1 i FMS2 w momencie utraty zasilania
wynosila 6-8 m.

Predko$¢ pionowa zarejestrowana przez FMS wynosila 12m/s i jest to potwierdzone przez analize
uszkodzen drzew (11m/s).

Analiza przeprowadzona przez NIAR pokazuje, ze predkos¢ drzwi, gdy zostaly ,wystrzelone” w ziemieg,
musiala by¢ wigksza niz 125 m/s. Mozna wiec zalozy¢, ze powodem tak silnej awarii obu systeméw FMS jest
powigzanie z wydarzeniem, ktore doprowadzito do wyrwania drzwi i wbicia ich w ziemig. To wymaga po-
nad 125 m/s predkosci pionowej, a nie 12 m/s, jaka mial samolot. Takie zwiekszenie energii moze by¢ tylko
rezultatem naglego, wysokiego cisnienia wewnetrznego, tj. eksplozji nad ziemig.

Dodatkowym potwierdzeniem tego jest fakt, iz §lad naziemny lewego skrzydta (i ogona) zatrzymuje sie
nagle w miejscu, gdzie drzwi zostaly wystrzelone w ziemie.
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EXSPERYMENTY PIROTECHNICZNE

Eksperymenty przeprowadzone przez Podkomisje na modelu czesci pasazerskiej samolotu Tu-154M
w skali 1:1 pokazuja, Ze zniszczenia konstrukeji ptatowca zaobserwowane w Smolensku nie mogty by¢ re-
zultatem eksplozji paliwa samolotu.

- =

R e -

Rys. 51. Wybuch paliwa lotniczego w modelu czesci pasazerskiej samolotu.

Zrédlo: Raport z eksperymentéw skutkéw wybuchéw w obiekcie imitujagcym pasazerskg przestrzen czeéci kadluba,
tom 2, 2017 r.

Eksperymenty przeprowadzone przez Podkomisje na modelu w skali 1:1 czgsci pasazerskiej samolotu
Tu-154M pokazujg, ze taki rozpad, jak ten zaobserwowany w Smolensku, moze by¢ efektem jednej lub kil-
ku detonacji tadunkow paliwowo-powietrznych, ze szczegélnym uwzglednieniem tadunku termobarycznego
o dtuzszym czasie trwania impulsu nadci$nienia propagowanego wewnatrz kadtuba przed kontaktem z ziemia.
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Rys. 52. Wybuch fadunku termobarycznego w modelu cze$ci pasazerskiej samolotu.

Zrédlo: Raport z eksperymentéw skutkéw wybuchéw w obiekcie imitujacym pasazerska przestrzen czesci kadluba,
tom 2,2017 r.

Te same eksperymenty pokazujg, Ze eksplozja termobaryczna moze pozostawia¢ tylko nieliczne $lady
materiatéw wybuchowych na szczatkach samolotu i w badaniu na obecno$¢ sladowych ilosci materialow
wybuchowych metodg spektrometryczna.

Zrédto: Raport z eksperymentéw skutkéw wybuchéw w obiekcie imitujacym pasazerska przestrzen czesci kadtuba,
tom 2, 2017 1.
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EKSPERTYZA PATOMORFOLOGICZNA

Wybuch przestrzenny (zaréwno termobaryczny jak i paliwowo-powietrzny) musi spowodowa¢ po-
wstanie pewnej ilosci odtamkéw i mikroodlamkéw z pojemnika, w ktéorym znajduje sie tadunek, badz
z przypadkowych przedmiotéw w jego otoczeniu.

Odfamki te moga mie¢ charakter metaliczny badz nie. W tym drugim przypadku nie beda widoczne
ani na zdjeciach RTG, ani w tomografii komputerowej. Odtamki takie powoduja charakterystyczne uszko-
dzenia ukladu kostnego (ze stozkowaniem, ang. bevelling), ale — co niezmiernie istotne — sg one praktycznie
niemozliwe do zauwazenia podczas rutynowo przeprowadzonej sekcji zwlok, nawet z tomografig kompu-
terowg. Aby uwidoczni¢ takie uszkodzenia (mato spektakularne w stosunku do innych w takich okoliczno-
$ciach), konieczne jest wypreparowanie odtamkow kostnych (czasem z wycieciem odpowiedniego fragmen-
tu) i ich analiza po sklejeniu w pozycji anatomicznej. Bez sklejenia znalezienie tego typu zmian jest bliskie
zeru. Dotychczas wykonane sekcje zwlok (zaréwno rosyjskie jak i polskie po ekshumacjach) pomijaly te
kwestie, nie dajac mozliwosci znalezienia sladéw tego rodzaju wybuchu.

Rys. 53. Fantomy medyczne wewnatrz modelu cze$ci pasazerskiej samolotu.
Zrédlo: Raport z eksperymentéw skutkow wybuchoéw w obiekcie imitujagcym pasazersky przestrzen czesci kadtuba.
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MATERIAL DOWODOWY ZAWARTY W RAPORCIE WSKAZUJACY
NA EKSPLOZYJNY CHARAKTER ZNISZCZENIA TU-154

Eksplozja w lewej odejmowanej czgsci skrzydta:

1. Zniszczenia powybuchowe na skrzydle i odtamkach:

a. »loki” powybuchowe,

b. odksztalcenia odtamkdéw na skutek wewnetrznej fali powybuchowej,

c. rozrzut odtamkéw we wszystkich kierunkach w stosunku do toru przemieszczania si¢ samolotu
(takze w tyl i na boki),

d. identyfikacja wewnetrznych czesci skrzydta, ktore osiadly na galeziach wysokich partii drzew,

e. zniszczenia slotéw oraz czesci noska lewej odejmowanej czeéci skrzydla, wskazujace na dzialanie
ci$nienia wewnetrznego.

2. Brak $ladow uderzenia o przeszkode naziemna czesci pochodzacych z krawedzi natarcia skrzydta.

3. Eksperymenty przeprowadzone przez Podkomisje potwierdzajace mozliwos¢ przecigcia skrzydta
tadunkiem wybuchowym dokonujacym zniszczen analogicznych do obserwowanych w wypadku zniszcze-
nia koncowki skrzydta Tu-154M.

Eksplozja kesonu baku balastowego (Rys. 37) byla gtéwna przyczyna zniszczen Tu-154 na moment
przed przyziemieniem. Wybuch, ktdry tu nastapil, zniszczyl sam keson, czyli fragment lewej czesci centro-
plata, wraz z przednim dzwigarem i osmolonymi zebrami. Dzwigar przelecial ok. 70 metréw na zachdd.
Zniszczony zostal takze trzeci dzwigar. Wybuch rozsadzil trzecig salonke zabijajac wszystkich jej pasaze-
réw i rozrzucajac ich szczatki na catej diugosci wrakowiska. Rownoczesnie fala detonacyjna wysadzita lewe
drzwi pasazerskie (2L), ktdre z ogromna sila wbily si¢ na metr w ziemie, a tysigce fragmentéw kuchni zostaty
rozproszone na 1/3 obszaru katastrofy. Fala detonacyjna idaca w kierunku ogona rozerwala ten fragment
kadtuba i spowodowata wywiniecie lewej i prawej burty wraz z dachem na zewnatrz konstrukcji. Sladem
przemieszczania si¢ w kierunku ogona fali wybuchowej jest wyrwany na zewnatrz, wzdluz lewej burty, panel
przypodtogowy (Rys.42.).

1. Liczne odtamki osmolone i opalone rozsiane okofo 100 metréw przed miejscem upadku samolotu.
2. Rozpad samolotu na kilkadziesiat tysiecy czesci.

3. Brak krateru po uderzeniu w migkki grunt ponad 70 tonowego samolotu przesuwajacego si¢
po ziemi przez ok. 150m.

4. Catkowite zniszczenie wszystkich foteli. Oddzielne potozenie siedzen, opar, stelazy.
5. Calkowite zdarcie z wewnetrznej czesci kadtuba wykladziny wraz z izolacja.

6. Wyrwanie z burty lewych drzwi pasazerskich wbitych na 1 metr w ziemie z predkoscia przekracza-
jaca 10 krotnie predkos¢ spadania samolotu (12m/s).

7. Wywiniecie na zewnatrz burt centralnej czesci kadtuba znajdujacej si¢ nad epicentrum eksplozji.
8. Rozpad kuchni znajdujacej sie w poblizu eksplozji na obszarze ponad 1300 m°.
9. Charakterystyczne zniszczenia cial ofiar:

a. calkowite rozcztonkowanie kilkunastu ofiar siedzacych w salonce nad centrum eksplozji i rozrzuce-
nie ich cial na calym obszarze wrakowiska,

b. identyfikacja wylacznie drobnych fragmentéw cial ofiar w poczatkowej partii wrakowiska
(ok. 1/3 calo$ci powierzchni wrakowiska),

c. liczne i rozlegle rany oparzeniowe cial ofiar odnalezionych poza sferg ognia naziemnego,
d. calkowite zdarcie ubran z kilkudziesieciu cial ofiar.

10. Identyfikacja przez ekspertéw CLKP jesienig 2012 r. masowego wystepowania $ladéw materiatow
wybuchowych, zwlaszcza na fragmentach foteli.
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