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Abstract

‘The MAK report has classified the crash as a Controlled
Flight Into Terrain based on known facts purposely omitted
during investigation. ]
A “further ~ investigation done by the independent
investigators and scientists concluded that data presented in
this report is incomplete and often falsified. Such a data was
used to create a doubtful theory of drunken general pressin
the pilots for an unsafe lan in_ﬂ,1 which resulted in fata
crash killing all souls on board. There is enough evidence to
classify this accident as Uncontrolled Flight Into Terrain,
caused by the aircraft defragmentation during flight.

Keywords - Aircraft, data manipulation, doubtful theory,
omitted evidence.

Streszczenie

Raport MAK sklasyfikowat wypadek jako ,, Kontrolowany
lot zakonczony zderzemiem z ziemig”, w oparciu o
niesprawdzone dane i ukrywanie faktow.

Badania niezaleznych naukowcow i ekspertow dowiodty,
ze dane uzyte do sporzqdzenia raportu sq niekompletne i
czesto fatszowane. F akie dane zostaly uzyte do Zbuéjowania
waqtpliwej teorii o pijanym generale, ktory zmusit pilotow do
ryzykownego lgdowania, co spowodowag rozbicie samolotu
i Smier¢ wszystkich o0sob na pokiadzie samolotu.
Potwierdzone dane pozwalajg sklasyfikowac wypadek jako
,, Niekontrolowany rét zakonczony zderzeniem z ziemiq”,
spowodowany awariq samolotu w powietrzu.

Stowa kluczowe — Samolot, manipulowanie danymi,
waqtpliwa teoria, pomijanie faktow.

1. WPROWADZENIE

Kazda komisja badajagca wypadek lotniczy jest
zobowigzana do  przedstawienia prawdy. Celowe
przedstawienie przeinaczonych faktow dyskwalifikuje prace
komisji oraz wszystkich jej cztonkow.

Selektywny dobor materiatu dowodowego jak tez celowe
zatajenie jego istotnych elementéw jest manipulacja
prowadzaca do przedstawiania zaklamanej rzeczywistosci.

2. ISTOTA GROMADZENIA MATERIALOW
DOWODOWYCH

Jedyng droga do odtworzenia okolicznosci katastrofy jest
zebranie jak najwigkszej ilosci informacji koniecznych dla
odtworzenia przebiegu zdarzen, ktére zakonczyly sie
katastrofa. Informacje te, podlegajace dalszej weryfikacji,
sa wykorzystywane jako material dowodowy prowadzacy
do koncowych ustalen komisji badajacej wypadek.

Dr inz. Bogdan Gajewski, International Society of Air Safety Investigators,
Sterling, Virginia, USA, (e-mail: gajewscy@gmail.com).

Zgodnie z procedurg zawarta w podrgczniku ICAO
Ancks 13, paragraf 4.12, nalezy najpierw doktadnie okresli¢
czas i miejsce pierwszego kontaktu samolotu z ziemig. Od
miejsca pierwszego kontaktu z ziemig nalezy analizowac tor
lotu samolotu cofajac si¢ wstecz, by zsynchronizowaé
wszystkie elementy lotu badane przez specjalistow réoznych
dyscyplin wiedzy.

Poniewaz informacje s3a zbierane réwnolegle w tym
samym czasie przez rozne osoby, stad konieczno$é
zgrupowania ich tematycznie w taki sposob, by p6zniej moc
je powiazac¢ w linii czasu.

Linia czasu jest podstawowym narzedziem w ustaleniu
przebiegu wydarzen, gdyz na nia nanosi si¢ wszystkie
potwierdzone informacje, co umozliwia bezstronng oceng
wszystkich danych podlegajacych dalszej weryfikacji w celu
wyeliminowania informacji sprzecznych ze soba.

Ostateczna linia czasu stuzy jako podstawa do
wysuwania hipotez roboczych, ich zgodnosci z faktami oraz
do opracowania wnioskéw koncowych.

3. USTALENIE PUNKTU ZEROWEGO W OSI CZASU

Punktem zerowym jest najczgéciej chwila katastrofy
okreslana jako zetkniecie samolotu z ziemig. Na linii
czasowej liczonej od punktu zerowego w jedng strone
odnotowuje si¢ zdarzenia przed punktem zerowym, czyli
przed upadkiem samolotu na ziemig, za§ w drugg strong
odnotowuje si¢ zdarzenia po upadku samolotu na ziemieg.
Ustalenie punktu zerowego jest pierwsza czynnos$cia w
badaniu wypadku lotniczego, gdyz caly tancuch zdarzen
bedzie odniesiony pozniej do tego wiasnie punktu.

W przypadku katastrofy smolenskiej doktadny czas
katastrofy, czyli punkt zerowy, byt pierwotnie okre§lony
jako 10:56 czasu lokalnego. Dopiero po dwoch tygodniach
(1) podano czas katastrofy jako 10:41. Wynika stad, ze obie
komisje prowadzity dochodzenie przez dwa tygodnie
falszywym tropem nie bedac zorientowane co do czasu
katastrofy lub celowo podajac fatszywe dane. Jak dotad nie
ma racjonalnego wytlumaczenia na réznice 15 minut czasu
katastrofy.

Poréwnujac oba raporty zauwazamy, ze dla tego samego
wypadku istnieja dwa punkty zerowe. Pierwszy, zgodny z
raportem MAK okreslono na 10: 41:06 czasu lokalnego, za$
podany przez Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego (KBWLLP) okreslono na
10:41:07,5.

Sytuacja taka jest bardzo interesujaca, gdyz oba raporty
podaja identyczny czas odczytu w punkcie TAWS nr 37.
Poniewaz czas lotu od punktu TAWS nr 37 do miejsca
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katastrofy jest dluzszy w raporcie Millera o 1,5 s od tego
podanego w raporciec MAK, stad mozna wnioskowaé, ze
samolot z raportu Millera przy predkosci 270 km/h w ciagu
1,5 s przeleciat dodatkowo 112,5 m dalej, niz samolot z
raportu MAK.

Poniewaz mamy tylko jeden wrak samolotu i jeden
odczyt  z punktu TAWS nr 37, stad mamy sytuacje, w
ktorej ten sam dystans do miejsca Kkatastrofy zostal
pokonany jednym samolotem w dwoch réznigeych sig od
siebie czasach przelotu. Sa trzy wytlumaczenia tego

zjawiska:
a) predkosci samolotu w obu raportach réznig si¢ miedzy
sobg,

b) trajektorie lotu w obu raportach nie sg tozsame,
c) doszto do manipulowania dowodami z miegjsca
wypadku.

Powstaje wigc pytanie, w jaki sposob unikna¢ tego typu
sytuacji, by na koncu otrzymac najbardziej prawdopodobny
przebieg zdarzen. Skoro nie mamy doktadnie okreslonego
czasu oraz miejsca pierwszego kontaktu samolotu z ziemia,
pozostaje poszukaé takiego punktu na trajektorii lotu,
ktorego wiarygodnos¢ jest potwierdzona odczytem
aparatury rejestrujace;.

a) b)

3 salon
8 migjsc

e ®

Mamy kilka takich punktow, z ktorych odczyt w punkcie
TAWS nr 36, czy nr 37 jest udokumentowany i moze
stanowi¢ najbardziej wiarygodny punkt zerowy osi czasu.

4. USTALENIE TOZSAMOSCI SAMOLOTU

4.1. Wstep

Ustalenie tozsamosci samolotu jest obok czasu katastrofy
podstawowa czynnos$cig majaca bardzo istotny wplyw na
dalsze postepowanie powypadkowe. Tozsamos¢ samolotu,
ktory ulegt wypadkowi, budzi wiele watpliwosci w §wietle
dokumentacji przedstawionej w obu raportach.

4.2. Liczba foteli pasazerskich

Specjalny Putk Lotnictwa Transportowego (SPLT) byt
w posiadaniu dwoch blizniaczych samolotow TU-154M 0o
numerach bocznych 101 oraz 102. Samoloty te, jak mozna
wnioskowa¢ z raportu KBWLLP, réznity si¢ wyposazeniem
kabiny pasazerskiej.

Zgodnie z raportem KBWLLP na cztery dni przed
katastrofg, 6 kwietnia 2010 roku, przebudowano wngtrze
samolotu o numerze bocznym 101 zwigkszajac liczbe foteli
pasazerskich z 90 na 100 (por. Rys. 1).

—
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Rys. 1. Zaznaczone miejsce prawdopodobnej przebudowy samolotu; a) przed przebudowa, b) po przebudowie.
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Liczba miejsc pasazerskich w samolocie 0 numerze
bocznym 102 prawdopodobnie wynosita 90. (Brak jest
informacji o liczbie miejsc pasazerskich w tym samolocie).

Zgodnie z raportem MAK, samolot badany przez
rosyjskich specjalistow liczyt 90 miejsc pasazerskich. W
raporcie jest takze stwierdzenie, ze przebadano wszystkie
fotele na okoliczno$¢ zapigtych pasow przez pasazerow. Ta
informacja jest o tyle istotna, Ze nie wspomniano o pustych
fotelach niezajetych przez pasazerow. Tym samym raport
sugeruje, ze wszystkie miejsca pasazerskie byly zajete.

Poniewaz delegacja do Katynia, (oprocz zatogi samolotu)
liczyta 88 o0sob, stad w samolocie o 100 miejscach
pasazerskich dwanascie foteli bytoby pustych. W samolocie
0 90 miegjscach siedzacych pozostalyby tylko dwa wolne
miejsca - niektore doniesienia méwig o wiencu, ktory
zajmowal dwa miejsca siedzace.

Na internetowym portalu [1] znajdujemy informacje:

Skoro istnialy dokumenty przebudowy, a przebudowa nie
byta zgodna z tymi dokumentami, to obowigzkiem komisji
badajacej wypadek bylo okreslenie rozbieznosci pomigdzy
wykonang pracag, a dokumentacja. Pozostaje tez
niewyjasniona sprawa nadzoru nad ta przebudowa oraz
niezbedny w takich przypadkach odbiodr techniczny.

Spekulacja na temat tozsamosci samolotu w oparciu
o ilo$¢ miejsc pasazerskich wynika z tego, ze w obu
raportach nie ma wzmianki o tym, ile foteli pasazerskich
znaleziono na miejscu katastrofy. To $wiadczy albo o braku

kwalifikacji do badania wypadku lotniczego, albo o
celowym falszowaniu, czy tez zatajeniu materiatu
dowodowego.

4.3. Dokumentacja samolotu na miejscu zdarzenia.
Na stronie 149 raportu MAK (po polsku) czytamy:

,,Poniewaz prezydent mial do dyspozycji jedynie dwa
samoloty, generatowie musieli lecie¢ albo jakiem, albo wraz
Z nim Tu-154. Ktos postanowit — by¢ moze ta sama 0Soba,
ktora wczesniej zadecydowala o powigkszeniu salonki
0 dziesig¢ miejsc (dokladnie tylu uczestnikow liczyta
delegacja wojskowa) — ze bedzie to jednak tupolew.

W zwigzku z tym w samolocie lecgcym 10 kwietnia 2010
r. do Smolenska wszystkie miejsca zostaly zajete, co
doprowadzito do tego, ze ze sktadu delegacji wycofano
Zotnierza Zandarmerii Wojskowej wyznaczonego do ochrony
szefa Sztabu Generalnego WP gen. Franciszka Gggora.

Jak pisata w odpowiedzi na nasze pytania Najwyzsza Izba
Kontroli, jej kontrolerzy stwierdzili, ze Zotnierz ZW ,,zostat
w Polsce, bo w samolocie brakowalo dla niego miejsca”.

,Uwaga: Na miejscu zdarzenia lotniczego byl
odnaleziony certyfikat zdatnosci do lotu samolotu nr 101,
waznos¢ ktorego wygasta 20 maja 2009 roku, a takze
aktualny certyfikat zdatnosci do lotu innego statku
powietrznego (nr 102), ktory w momencie zdarzenia
lotniczego przechodzit kapitalny remont.

Zgodnie z AIP RF GEN 1.5-2 Rozdziat 4 zaswiadczenie o
zdatnosci do lotu statku powietrznego (certyfikat zdatnosci
do lotu) jest obowigzkowym dokumentem i powinien
znajdowac¢  sig na pokiadzie zagranmicznego  statku
powietrznego wykonujgcego rejs migdzynarodowy”.

Raport Najwyzszej Izby Kontroli [2] jednoznacznie
stwierdza, ze samolot posiadat komplet pasazerow, czyli
musiat to by¢ samolot o 90 miejscach siedzacych (88
pasazerow plus dwa miejsca na wieniec).

Powazne podejrzenie budzi wigc stwierdzenie KBWLLP
o przebudowie salonki z 8 na 18 miejsc pasazerskich.
Jedynym materiatem dowodowym jest odrgczny wpis do
ksigzki lotdbw niepotwierdzony zadnymi dokumentami.
Whpis ten, drugi od gory, w kolorze czarnym, wyraznie
kontrastuje z sgsiednimi wpisami wykonanymi w kolorze
niebieskim. (por. Rys. 2).
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Rys. 2. Wpis do ksigzki obstugi samolotu.

Wydaje si¢ wysoce nieprawdopodobne, by przebudowe
samolotu wykonano tylko na podstawie odrgcznego wpisu.
Raport KBWLLP stwierdza, co nastepuje:

»W dniu 6.04. (6 kwietnia 2010r.) samolot zostal
przebudowany w 36 splt niezgodnie z dokumentami
wystawionymi przez zaklad remontowy po zakonczonym
remoncie.”

Powyzsze stwierdzenia sugeruja, ze samolot, ktory ulegt
rozbiciu, miat na poktadzie dwa certyfikaty zdatnosci do
lotu. Jeden, niewazny certyfikat, przypisany do samolotu
101 oraz drugi, tym razem wazny certyfikat, przypisany do
samolotu 102. Sytuacja taka bez niezbgdnego wyjasnienia,
moze prowadzi¢ do spekulacji co do tozsamosci samolotu.

Jezeli samolot o numerze bocznym 101 po remoncie w
Samarze przyleciat do Polski dnia 29 grudnia 2009 roku, to
oznacza, ze posiadat certyfikat zdatnosci wazny co najmnie;j
jeden rok. Dokumentu tego nie znaleziono lub zostat
zniszczony albo w ogole nie byt wystawiony. Znaleziono
natomiast niewazny certyfikat tego samolotu.

Zgodnie z powyzszym samolot 101 bez waznego
certyfikatu nie powinien by¢ dopuszczony do lotu.
Poniewaz w dniu wypadku tylko samolot 102 miat wazny
certyfikat, co swiadczyloby o tym, ze wiasnie ten samolot
mogt wykonacd lot i ulec wypadkowi. Ale przeciez wiadomo,
ze w tym czasie samolot 102 byl remontowany Samarze.

Obie komisje powinny wyjasni¢, dlaczego na miejscu
katastrofy znaleziono wazny certyfikat samolotu bedacego
akurat w remoncie, a obok niewazny certyfikat samolotu,
ktory pono¢ byl po remoncie sprawny i ulegt rozbiciu.
Zaktadamy oczywiScie, ze oba dokumenty znajdowatly si¢
na poktadzie samolotu, ktory ulegt katastrofie. Jezeli jednak
co najmniej jeden lub oba dokumenty podrzucono po
wypadku, wtedy teoria o zamianie samolotow zaczyna by¢
coraz bardziej wiarygodna.

Obowigzkiem komisji powinno by¢ przedstawienie
materialu dowodowego w taki sposob, by wykluczy¢
wszelkie spekulacje dotyczace tozsamos$ci samolotu, ktory
ulegt wypadkowi.

5. NAGRANIA REJESTRATOROW LOTU

5.1. Dlugo$¢ nagrania

Najwazniejsze dwa rejestratory lotu to Cocpit Voice
Recorder (CVR) oraz Flight Data Recorder (FDR), znane
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popularnie jako czarne skrzynki. Dane z obu rejestratorow
sa niezwykle istotne w poznaniu przebiegu zdarzen przed
katastrofy. Sg one najbardziej wiarygodnym zrédiem
informacji w odréznieniu od zeznan $wiadkow, ktore to
zeznania mogg si¢ wzajemnie wykluczac.

Z doniesien prasowych wynika, ze strona polska az trzy
razy fatygowala si¢ do Moskwy, aby otrzymac ostateczne
kopie nagran rejestratorow lotu. Za pierwszym razem na
kopii brakowato ostatnich 16 sekund lotu, co robito kopie
bezwarto$ciowg dla odtworzenia ostatnich chwil przed
katastrofa.

Za drugim razem otrzymano kopi¢ poprawiong (tutaj
rodzi si¢ pytanie: co to znaczy poprawiong ?), ktora potem
okazata si¢ kopig z usterkami, by wreszcie za trzecim razem
uzyska¢ kopie mozliwa do analizy fonograficznej.

Po przebadaniu owej trzeciej kopii ogloszono, ze nie
stwierdzono obecno$ci generata Btasika w kokpicie, gdyz
wypowiedzi przypisane generalowi przez MAK naleza do
nawigatora. Jak si¢ pdzniej okazato, odczyt nagran z kokpitu
wykonany w Instytucie Ekspertyz Sagdowych im. J. Sehna
(IES) roznit si¢ w kilku istotnych miejscach od odczytu
wykonanego przez MAK. Miedzy innymi odczytano
wypowiedzi pilotdow o odejsciu na drugi krag, ktorych to
wypowiedzi nie ma w raporcie MAK.

Wedlug raportu koncowego MAK zatoga samolotu
podjeta decyzje o ladowaniu, natomiast wedlug raportu
KBWLLP zatoga nie podjeta decyzji o ladowaniu probujac
odejs¢ na drugi krag.

Tak wigc okazato sig, ze z tego samego nagrania mozna
otrzyma¢ dwie wersje przebiegu zdarzen, rdznigce sie
miedzy soba niezmiernie waznymi informacjami.

W Materiatach  Konferencyjnych II  Konferencji
Smolenskiej (MK II KS) na stronie 256 czytamy:

czasu MARS-BM. Z powyzszych danych wynika, ze czas
MSRP jest opozniony o0 3,425 s w stosunku do czasu MARS-
BM. Do dalszych analiz przyjeto opoznienie 3s.”

Niespodzianek tymi nagraniami bylo jeszcze wigcej,
kiedy okazato si¢, ze istnieje siedem roznych dhugosci
nagran z CVR [5]. Badania specjalistyczne wykonano takze
w Instytucie Kryminalistyki, Centrum Technik Specjalnych
FSB Ros;ji.

Dlugo$¢ nagrania od poczatku stow ,,8 na kursie i na
Sciezce...” do konca zapisu tasmy objawila si¢ w czterech
roéznych wersjach — por. Tab. 1:

Tab. 1. Rézne dlugosci nagran.

Wersja Dlugos¢
MAK 1min 35.35s
KBWLLP 1 min35.0s
IES 1min 34.3s
FSB 1 min55.6 s

. -..dwaj cztonkowie KBWLLP (nazwiska do wglgdu w
MK II KS), ktorzy wlasnorecznie podpisali i transkrypcje
MAK [3] i protoké? KBWLLP, w co najmniej jednym z tych
przypadkow by¢ moze nie wiedzieli co czynig, a na pewno
poswiadczyli nieprawde.”

Profesor Anna Gruszczynska-Zidtkowska, podczas 11
Konferencji Smolenskiej po analizie zapisu CVR tak sumuje
swoje spostrzezenia [4]:

,,Dokumenty upublicznione przez KBWLLP
charakteryzuje chaos, spowodowany nagromadzeniem
niescistosci, wzajemnie  sprzecznych  informacji i

interpretacji, a takze zwyktych bledow. Stwarza to wrazenie
niepewnosci ekspertow Komisji co do charakteru i
momentu zaistnienia zdarzenia uznanego prze nich za
kluczowe. Jakies  zdarzenie  akustyczne, = pono¢
zarejestrowane przez urzgdzenie MARS-BM, uznane zostalo
za dzwigkowy obraz zdarzenia majgcego by¢ przyczyng
tragedii.”

, ... Co wiecej w stworzonym bataganie pojeciowym i
faktograficznym, Komisja dokonuje manipulacji stownej.”

... Wobec tych faktow wydaje sig¢ jasne, ze catkowicie
tracq sens ustalenia dotyczgce synchronizacji zapisow
MSRP i MARS-BM, ktore zostaly sformutowane w rozdziale
2.4 zalgcznika nr 2 raportu KBWLLP:

...Zgodnie z zapisem MSRP uderzenie w brzoze
rejestrowane jest o godz. 08:40:59,375 czasu MSRP
(wystepuje  skokowa zmiana wartosci  przecigzenia
pionowego). Na podstawie analizy zapisu dzwigku w kabinie
samolotu odgfos uderzenia wystgpi/ 0 godz. 08:41:02,8
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Obu komisjom badajacym wypadek zupelnie nie
przeszkadzalo, Zze pracuja na rdéznej dlugosci nagran, co
swiadczy o zupelnej indolencji osob odpowiedzialnych za
prowadzenie dochodzenia.

5.2. Ustalenie konca zapisu danych.

Jak ustalono, urzadzenia rejestrujgce zakonczyly swoja
prace, kiedy samolot byt jeszcze w powietrzu. Wynikatoby
to z przerwy w zasilaniu spowodowanej... [ tutaj obie
komisje nie sa w stanie stwierdzi¢, co moglo byc
wiarygodng przyczyng tego zjawiska. A przeciez obie
komisje autorytatywnie stwierdzily, ze samolot byt sprawny
technicznie do momentu zderzenia z ziemig.

6. ZNISZCZENIE KADLUBA SAMOLOTU

Kadlub samolotu spadajac na ziemi¢ z niewielkiej
wysokosci podlega roéznego rodzaju sitom, z ktorych sita
zgniatania wynikajaca z ujemnego przySpieszenia jest
najbardziej prawdopodobna. Natomiast pobiezne nawet
ogledziny miejsca wypadku sugeruja nie tyle zgniatanie
kadtluba, co jego rozerwanie. Raporty nie odpowiadaja na
pytanie, w jaki sposob doszto do rozpadu samolotu na tyle
roznych czescei.

Samoloty sa tak skonstruowane, by przy tak zwanym
Ltwardym ladowaniu” nic si¢ pasazerom nie stato. Fotele
lotnicze muszg wytrzyma¢ w osi pionowe] przecigzenie
rowne szesciokrotnej wadze przecigtnego pasazera (przy
uderzeniu samolotu o pas startowy), a dziewieciokrotnie
w osi podluznej (przy gwaltownym hamowaniu). Fotele
przy takich obcigzeniach nie maja prawa oderwaé si¢ od
podtogi. W Zataczniku nr 5 do raportu Millera, na stronie
5/25 czytamy:

,,Zderzenie tego typu Tu-154M w Smolensku uderzajgcy
o ziemie klasyfikowane jest jako uderzenie malej energii pod
matym kqtem. Podmokiy teren oraz zarosla wyttumity
energig zderzenia”.

Wobec takiej opinii powstaje pytanie o przyczyng
rozpadnigcia si¢ kadluba samolotu.
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Raport MAK twierdzi, ze przecigzenie wynosito 100 g i
wigcej, czyli na samolot dziataty sity co najmniej stukrotnie
wieksze od normalnych.

Raport tak twierdzi, ale nie podaje zadnych danych na
potwierdzenie tych wielkosci. Wspomina tylko, ze
obrazenia poniesione przez pasazerow s3a wystarczajagcym
dowodem na tego typu wnioski. Okazuje si¢ jednak, ze nie
na wszystkich pasazeréw dziatalo przyspieszenie powyzej
100 g, skoro kilkanascie cial, jak potwierdzity to rodziny
podczas identyfikacji zwlok, zachowalo swoj pierwotny
ksztalt, nie wykazujac powaznych obrazen typowych dla
bardzo duzych przyspieszen.

Przykltady z innych wypadkéw lotniczych wyraznie
pokazuja, ze przy uderzeniach w ziemi¢ o matlej energii i
wyttumieniu jej o podmokty teren wraz z zaroslami kadtuby
zachowuja swdj ksztalt, czasami famiac si¢ w dwoch, trzech
miejscach. Ale nigdy nie rozpadaja si¢ na tysigce czgsci.

Na pustyni w Meksyku, dnia 27 kwietnia 2012 roku
dokonano eksperymentu polegajacego na celowym rozbiciu
samolotu [6]. Do badan uzyto samolotu Boeing 727, ktory
jest zblizony w konstrukcji do samolotu Tu 154M. W celu
otrzymania jak najwigkszej ilosci informacji z tego
eksperymentu, samolot zostal wyposazony w kilkanascie
kamer rejestrujacych wnetrze samolotu podczas upadku. W
fotelach umieszczono specjalnie skonstruowane do tego
eksperymentu manekiny, symulujace pasazeréw samolotu
oraz czujniki przy$pieszen rozmieszczone W roznych
miejscach kabiny pasazerskiej. Samolot uderzyt w ziemie
przy predkosci 240 km/h oraz predkosci opadania 460
m/min (7,6 m/s)

Samolot rozpadt si¢ na kilka czgsci, a kokpit oddzielit si¢
od reszty samolotu. Doktadne odczyty z aparatury
rejestrujacej wykazaly, ze najwyzsze przyspieszenia, jakich
doznaty manekiny znajdujace si¢ w przedniej czesci kabiny
pasazerskiej, wynosity 12 g. W czesci $rodkowej i koncowej
kabiny przys$pieszenia byly znacznie mniejsze, pozwalajace
pasazerom na wyjscie z tego wypadku bez szwanku.

Przy maksymalnej wielkoSci przyspieszen, jakie
zarejestrowano podczas tego eksperymentu, czyli 12 g, nie
zaobserwowano rozsypania si¢ samolotu na tysigce czgsci,
ani przyspieszen rzedu 100 g dziatajacych na pasazerow.

Tak wiec stwierdzenia raportu MAK o przyspieszeniach
rzedu 100 g powodujacych rozpad samolotu na tysigce
czeSci graniczy z cudem, ktory jest wart doglebnego
udokumentowania. Wychodzi bowiem na to, ze wieloletnia
praca tysigcy ludzi zaangazowanych w zapewnienie
bezpieczenstwa pasazerow, poparta niezliczong iloscia
eksperymentow, w $wietle tego raportu byta po prostu na
nic.

Majac $wiadomo$¢ ogromnej ilo§ci badan zwigzanych
z bezpieczenstwem pasazeréw zrobionych w USA trudno
jest zaakceptowac stwierdzenie raportu MAK (nie poparte
zadnymi liczacymi si¢ dowodami), ze przyspieszenia rzgdu
100 g dzialaly na samolot Tu 154M podczas kontaktu
samolotu z ziemia, jak to opisano w raporcie.

Przy$pieszenia rzedu 100 g moga wystapi¢ przy
eksplozji, natomiast uderzenie samolotu w ziemi¢ z mala
energia i pod malym katem nie powinno skutkowac
przyspieszeniem wickszym od 12 g.

7. ZEJSCIE PONIZEJ 50 M

Portal wikipedia [7] zamiescit informacje o komendzie
z wiezy kontrolnej pozwalajacej na zejscie do 50 metrow.

, 2 lipca 2010 roku Naczelna Prokuratura Wojskowa
przekazala do Prokuratury Okregowej w Warszawie
materialy w sprawie publicznego rozpowszechniania bez
zezwolenia wiadomosci ze Sledztwa dotyczqcego katastrofy;
nastgpilo to w zwigzku z tym, ze polskie media upublicznily
cytat z zeznan por. pil. Artura Wosztyla, pilota samolotu
Jak-40, ktory wylgdowal w Smolensku okoto godziny przed
katastrofg, zeznal om, iz tuz po godzinie 8:40 czasu
polskiego wieza lotniska Siewiernyj wydala zalodze
samolotu komendg: ,,Jak na wysokosci 50 m nie zobaczycie
pasa, odlatujcie” zeznanie to, potwierdzil technik
poktadowy Jaka-40, chor. Remigiusz Mus; oswiadczyl on, ze
kontrolerzy podali nieprzepisowg wysokos¢ decyzji 50 m
rowniez samolotowi Jak-40 i rosyjskiemu samolotowi /£-76 z
funkcjonariuszami rosyjskiej Federalnej Stuzby Ochrony
(FSO), ktory rankiem 10 kwietnia podjgl dwie nieudane
proby lgdowania na lotnisku.

Do tej informacji odnidst si¢ dr Maciej Lasek na tamach
Gazety Wyborczej [8]:

»Nasza komisja dysponowala zapisami rejestratora
dzwigku Jaka-40. To prosty magnetofon, ktory zapisuje tylko
korespondencje radiowg, czyli to, co przychodzi do zalogi
i to, co zaloga odpowiada. Ma bardzo dlugi zapis, dzigki
temu mogliSmy go odstuchaé po powrocie samolotu. Byt
odczytany tylko w Polsce.”

,, Komisja miata kopie zapisu rejestratora dzwieku z Jaka,
z Tupolew i z wiezy (pisownia oryginalna). W dodatku sami
zgrywalismy zapis z magnetofonu rejestrujgcego glosy na
wiezy. Rosjanie nie bardzo chcieli, ale si¢ dogadalismy na
miejscu. Koledzy z wojska zgrali to na swoj magnetofon i W
Polsce przeprowadzalismy analizy. W zadnym z zapisow nie
pada komenda: "mozecie zejs¢ na 50 m". Jest mowa
wylgcznie o 100 m.”

Warto zwroci¢ uwage, ze jest mowa o trzech tasmach:
komisja miata kopie zapisu rejestratora dzwigku z Jaka, z
Tupolewa i z wiezy .

Jezeli chodzi o rejestratory dzwicku z Tupolewa, to
wiadomo juz, ze istnieja co najmniej cztery rézne tasmy.
Wiarygodno$¢ zapisu taSm z wiezy kontrolnej nie byta
zweryfikowana. Pozostaje wiec magnetofonowy zapis z
Jaka i zeznanie jego zatogi.

Mamy wiec sytuacje, w ktorej dwie strony podaja
sprzeczne ze soba informacje. Zatoga samolotu Jak-40
twierdzi, ze byta komenda z wiezy o zejsciu na 50 m, za$
Maciej Lasek twierdzi, ze tylko na 100 m. Najprostszym
rozstrzygnigciem tego dylematu bytoby odstuchanie tasmy
z Jaka-40 przez niezalezny zesp6t badawczy, nie powigzany
z KBWLLP. Z nieznanych powodéw w cztery lata po
katastrofie zapis z Jaka-40 pozostaje ciagle tajny.

8. PRZEBIEG ZDARZEN OPISANY W RAPORTACH
MAK orAz KBWLLP

8.1. Wstep

Owocem pracy kazdej komisji jest raport koncowy w
formie oficjalnego dokumentu panstwowego.

Najwazniejsza  czeScia  kazdego  raportu
podsumowanie koncowe, zaczynajace si¢ od
»Przyczyna wypadku bylo...”

To jest kwintesencja pracy catej komisji badajacej
wypadek. Na podstawie podsumowania koncowego
opracowuje si¢ wnioski, zalecenia czy tez obowigzkowe
wykonywanie prac zwigzanych z utrzymaniem ciaglej

jest
stow
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zdatno$ci lotu. Wickszo$¢ ludzi, a juz szczegdlnie
przedstawiciele mediéw, nie wczytuje si¢ w calg tres¢
raportu koncentrujac si¢ tylko na koncowych wnioskach.

W sytuacji kiedy komisja badajaca wypadek jest w stanie
wskaza¢ przyczyne wypadku, niezmiernie wazne jest
przedstawienie wnioskow w taki sposob, by ich tres¢ byta
bezposrednio zwigzana z potwierdzonymi faktami.

8.2. Znikajaca brzoza

Uwazna lektura obu raportow w dwoch wersjach
jezykowych (polskiej i angielskiej) dowodzi, ze w zadnym z
nich nie wspomina si¢ o zadnej brzozie w koncowym
podsumowaniu.

Raport MAK w wersji polskiej na stronie 206 stwierdza:
,,Bezposredniq przyczynq katastrofy bylo nie podjecie przez
zaloge we wlasciwym czasie decyzji o odejsciu na lotnisko
zapasowe... co doprowadzilo do zderzenia samolotu z
przeszkodami i ziemig w sterowanym locie (CFIT)!, jego
zniszczenia, smierci zalogi i pasazerow.”

W wersji angielskiej tego raportu nie ma mowy o
przeszkodach terenowych, jest tylko stwierdzenie o
kontrolowanym locie zakonczonym zderzeniem z ziemig i
zniszczeniem samolotu. Wersja angielska jest szczegolnie
wazna, bo jest adresowana do szerokiej publicznosci. To
wilasnie koncowe wnioski sg najczgsciej cytowane w
doniesieniach prasowych oraz telewizyjnych na szerokim
Swiecie. Na podstawie tej wersji ,idzie w $wiat”
najwazniejsza informacja o wypadku.

8.3. Réznica pomiedzy
niekontrolowanym

Lot kontrolowany do zderzenia z ziemia, Controlled
Flight Into Terrain (CFIT), jest zdefiniowany w literaturze
fachowej jak nastepuje:

“Controlled flight into terrain (CFIT) describes an
accident in which an airworthy aircraft, under pilot control,
is unintentionally flown into the ground, a mountain, water,
or an obstacle. ...."

Znaczy to, ze w pelni sprawny samolot, pod pelng
kontrola pilota, niezamierzonym manewrem zderza si¢ z
ziemia, gora, woda czy tez jakas$ przeszkoda.

Natomiast niekontrolowany lot do zderzenia z ziemia,
jest opisany nastepujaco:

“Accidents where an aircraft is damaged and
uncontrollable (also known as uncontrolled flight into
terrain- UFIT) are not considered CFIT.”

Czyli wypadki, w ktorych samolot ulega awarii w
powietrzu i staje si¢ niemozliwy do kontrolowania
(,,niekontrolowany lot do zderzenia z ziemig” - UFIT) nie
jest uwazany za CFIT.

Utrata kontroli samolotu jest najczgs$ciej rezultatem
eksplozji w powietrzu, pozaru czy tez powaznej awarii.

lotem Kkontrolowanym, a

8.4. Zapisy w raportach

Raport MAK w wersji angielskiej stwierdza:

“The immediate cause of the accident was the failure of
the crew to take a timely decision to proceed to an alternate
airdrome although they were numerous times timely
informed on the actual weather conditions at Smolensk
"Severny" Airdrome that were significantly lower than the
established airdrome minima; descent without visual
contact with ground references to an altitude much lower

! Termin: sterowany lot” znaczy tyle, co ,lot kontrolowany”. Akronim
CFIT jest wyjasniony dale;j.
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than minimum descent altitude for go around (100 m) in
order to establish visual flight as well as no reaction to the
numerous TAWS warnings which led to controlled flight
into terrain (CFIT), aircraft destruction and death of the
crew and passengers”.

W jezyku polskim oznacza to, ze Raport MAK stwierdza
o winie pilotéw, ktorzy nie podjeli w odpowiednim czasie
decyzji o locie do lotniska zapasowego. Doprowadzito to do
zderzenia w pelni sprawnego samolotu z przeszkodami
i ziemig w sterowanym locie (CFIT). Czyli w locie
kontrolowanym przez pilota, a zakonczonym
niezamierzonym uderzeniem w ziemig.

Raport Millera w wersji polskiej na stronie 318
stwierdza:

. Przyczyng wypadku bylo zejscie ponizej minimalnej
wysokosci znizania, przy nadmiernej predkosci opadania,
w  warunkach  atmosferycznych  uniemozliwiajgcych
wzrokowy kontakt z ziemiqg [ spozmione rozpoczecie
procedury odejscia na drugi krqg. Doprowadzito to do
zderzenia z przeszkodq terenowq, oderwania fragmentu
lewego skrzydla wraz z lotkg, a w konsekwencji do utraty
sterownosci samolotu i zderzenia z ziemiq.”

Podobnie w wersji angielskiej, gdzie stwierdzono, ze
zejscie  ponizej minimalnej  wysokosci  znizania
doprowadzitlo do uderzenia w przeszkodg terenows, co
spowodowato oderwanie czgSci lewego skrzydta wraz
z lotka.

Powyzsze cytaty zestawiono w Tab. 2 dla fatwiejszego
zrozumienia wnioskow koncowych.

Tab. 2. Wnioski koncowe obu raportow.

Raport MAK [ Méwi o  zderzeniu samolotu z

po polsku przeszkodami i ziemig w sterowanym
locie (CFIT) .

Raport MAK | Sprowadza wypadek do zderzenia z

po angielsku ziemig w locie kontrolowanym (locie

sterowanym). (CFIT)

Raport Millera
po polsku

Moéwi o zderzeniu z przeszkoda
terenowa oraz oderwaniem fragmentu
lewego skrzydta wraz z lotka.

Raport Millera
po angielsku

Twierdzi, ze zejscie ponize] minimum
spowodowalo zderzenie z przeszkoda
terenows, co spowodowalo oderwanie
czegsci lewego skrzydta.

Tak wiec raport MAK w koncowych wnioskach, nie
wspominajac w ogole o brzozie, obwinia pilotow za
zaistnialy wypadek. Nie wspomina tez o tym, ze pierwsze
szczatki samolotu znaleziono kilkadziesigt metréw przed
miejscem, gdzie rosla feralna brzoza. A to wlasnie,
miedzy innymi, $§wiadczy o zniszczeniu samolotu w locie
i utracie nad nim kontroli, co doprowadzito do zderzenia
z ziemig [9]:

., Wg Swiadkéw i rosyjskiego protokétu sporzqdzonego w
dniu 10.04.2010 liczne szczgtki samolotu zalegaly w
koronach drzew i na dachach zabudowan jeszcze przed ul.
Gubienki, a na odcinku od ul. Gubienki do ul. Kutuzowa
spadt caly deszcz szczgtkow.”

Szczatki samolotu znalezione przed uderzeniem w
ziemi¢ sa dowodem na UFIT, czyli niezamierzonym,
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niekontrolowanym przez manewrem
zakonczonym zderzeniem z ziemia.

Wynika z tego, ze mamy celowe mataczenie dowodami
rzeczowymi w celu przedstawienia falszywych wnioskow.
Lot niekontrolowany zostal przedstawiony jako lot w pelni
kontrolowany, w celu obarczenia pilota wing za zaistniaty
wypadek. Klasyfikacja lotu podana w obu raportach
spowodowata catkowite zaniechanie hipotezy eksplozji na
poktadzie samolotu, co stoi w sprzecznoSci z dowodami
rzeczowymi.

pilota

8.5. Whnioski koncowe obu raportéw

Obie komisje, w koncowych ustaleniach swoich
raportow, wymieniajg zderzenie samolotu z przeszkoda czy
tez przeszkodami terenowymi. Przeszkoda terenowa moze
by¢ shup elektryczny, wieza cisnien czy tez wiatrak. Oba
raporty — co jest tutaj najwazniejsze - nie precyzuja
zderzenia z brzoza jako przyczyng oderwania koncowki
skrzydta. Wynika to pewnie z faktu, ze nigdzie i nigdy nie
przedstawiono wiarygodnych dowodow na kontakt skrzydta
z brzoza. Brak tych dowoddéw spowodowal to, ze we
whnioskach koficowych o brzozie zamilczano.

Gdyby bowiem jednoznacznie okreslono udziat brzozy w
oderwaniu fragmentu lewego skrzydla, to przyczyna
wypadku powinna by¢ wyrazona nastgpujaco: ... €O
doprowadzilo do zderzenia lewego skrzydla z brzoza
pokazana na fotografii (x). Wynikiem tego zderzenia
bylo oderwanie koncowki skrzydta...”

Raport Millera w wersji polskiej jest najblizszy takiego
stwierdzenia, ale nie podaje on koniecznego zwiazku
przyczynowo-skutkowego, gdyz wstawiono przecinek
pomiedzy dwoma wyrazami: ,Doprowadzito to do
zderzenia z przeszkoda terenows, oderwania fragmentu
skrzydta...” Wstawienie przecinka jest istotne, bo jest
réwnowazne z wyrazem ,,oraz” czy tez ,jak rowniez”.

Taki zapis sugeruje, ze zderzenie nastgpito z nieokreslong
przeszkoda terenowa, za$ oderwanie fragmentu skrzydta
bylo zjawiskiem towarzyszacym, wynikajacym z innych
czynnikow niz enigmatyczne ,zderzenie z przeszkoda
terenowa”. Oba raporty w obu wersjach jezykowych w
konicowych wnioskach nie wymieniaja kontaktu z brzoza
jako bezposredniej przyczyny oderwania koncowki
skrzydta, co pono¢ miatoby by¢é najwazniejszym
stwierdzeniem obu raportow.

Z powyiszego wynika, Ze celowo zmanipulowano
przekaz medialny, gdzie hipoteze robocza o kontakcie
samolotu z feralng brzoza przedstawiono jako wniosek
koncowy. Zamiast odnie$¢ si¢ do faktow, prasa i telewizja
zrobily burze medialng manipulujac zapisami obu raportow.

W ten sposob oszukano cate spoleczenstwo kierujac
dyskusje o wypadku na boczne tory, co doprowadzito do
podziatu spoteczenstwa na tych, co w brzoze uwierzyli i
tych, co zachowali cho¢ odrobing zdrowego rozsadku.

8.6. Prawidlowa analiza mozliwego kontaktu skrzydia z
brzoza

Zaktadajac kontakt skrzydta z brzoza, nalezalo zlecié
badania mikroskopijne oderwanej koncowki skrzydla na
obecnos$¢ §ladow materialu drzewnego. Podobnie nalezato
zbada¢ pozostatg koncowke (kikut) skrzydta na obecnos¢
tego samego materiatu (mikroskopijnych fragmentéw
brzozy) — por. Rys. 3.

Dwa pozytywne wyniki, posiadajace ten sam material
drzewny co feralna brzoza, bytyby dowodem na sugerowany

kontakt skrzydta z brzoza. Brak takich analiz, kluczowych
dla uzasadnienia teorii o brzozie, $wiadczy o niskich
kwalifikacjach zespotu badawczego, a by¢ moze o celowym
unikaniu dowodow zaprzeczajacych tej teorii.

17,78 m k

Rys. 3. Krawedzie uszkodzenia koncowki skrzydla.

9. PRACE NIEZALEZNYCH NAUKOWCOW

Prace profesora Kazimierza Nowaczyka wykazaly, ze
KBWLLP celowo sfalszowata =zapis parametrow lotu
zakrywajac odczyt TAWS nr 38 [10] .

Prace profesora Wiestawa Biniendy wykazaty, ze w
hipotetycznym kontakcie skrzydta samolotu z brzoza,
skrzydto nie ulega oderwaniu [11].

Prace profesora Chrisa Cieszewskiego wykazaly, ze
feralna brzoza byla juz przetamana co najmniej na 5 dni
przed katastrofg [12].

Prace profesora Grzegorza Szuladzinskiego wykazaty, ze
samolot doznat eksplozji w powietrzu pozbawiajac pilota
kontroli nad samolotem [13].

Prace inz. Jergensena wykazaly, ze po hipotetycznym
uderzeniu skrzydta o brzoze zrobienie pot-beczki, jak to
sugerujg oba raporty, bytoby niemozliwe [14].

Warto tutaj zwroci¢ uwage, ze prace powyzszych
niezaleznych naukowcoéw sa wiarygodne, gdyz istnieje
mozliwo$¢ weryfikacji ich wnioskéw koncowych, podobnie
jak prace naukowcow przedstawione na Pierwszej i Drugiej
Konferencji Smolenskiej. Material tam przedstawiony jest
udokumentowany w sposob naukowy i stanowi podstawe do
stwierdzenia:

Prace obu Konferencji Smolenskich (I i 1II)
udowadniaja, Ze obie komisje badajace Katastrofe
Smolenska dopuscily si¢ celowego falszowania zapisow
fonograficznych, podawania falszywych danych oraz
informacji sprzecznych ze soba.

10. WNIOSEK KONCOWY

W tak zaistniatej sytuacji logicznym wnioskiem jest ten,
ze obie komisje badajace Katastrofe Smolenskg stworzyly
mit medialny, wedtug ktérego ingerencja generata Btlasika
w kabinie pilotéw doprowadzita do uderzenia w brzoze,
utraty skrzydta oraz kontrolowany lot do zderzenia z ziemia.

Stworzenie mitu medialnego nie jest zadaniem komisji
badajacej wypadek i dlatego prace obu komisji, z braku
umiejetnosci w prowadzeniu dochodzenia powypadkowego,
nie spetniaja wymagan zawartych w podrgczniku ICAO Doc

101



Bogdan Gajewski

9756-AN/965
lotniczych.”

,Badanie wypadkéw 1  incydentéw

Literatura cytowana

[1] http://niezalezna.pl/38798-dlaczego-generalowie-wsiedli
-do-tupolewa

[2] Najwyzsza Izba Kontroli; Funkcjonowanie Zandarmerii
Wojskowej, KON 4101-02-00/2011, Nr
18/2012/P11/082/KON

[3] Migdzypanstwowy Komitet Lotniczy, Transkrypcja
rozméw zalogi samolotu Tu-154 nr 101, ktory ulegt
katastrofie...(Rejestrator dzwicku MARS-BM), wersja
1(134), 02.05.20 15:08 czasu moskiewskiego

[4] Anna Gruszczynska-Ziotkowska ,,Jak brzmi uderzenie w
brzoze”,. 11 Konferencja Smolenska 21-22.10.2013.
Materiaty Konferencyjne, Warszawa 2014 str. 238

[5Marcin  Gugulski ,,MARS-BM a postgpowania
wyjasniajgce przyczyny Katastrofy Smolenskiej” 11
Konferencja Smolenska 21-22.10.2013. Materiaty
Konferencyjne, Warszawa 2014, str. 257

[6] http://en.wikipedia.org/wiki/2012 Boeing_727 crash
experiment

[6] http://pl.wikipedia.org/wiki/Katastrofa polskiego Tu-
154 w_Smole%C5%84sku

102

[8] http://wyborcza.pl/1,76842,12788658,Maciej_Lasek |
_wybuch_i_rzekome_polecenie_zejscia.htminrixzz3C5J
mlZag

[9] Piotr Witakowski ,,Geotechniczne aspekty katastrof
lotniczych a Katastrofa Smolenska”, 11 Konferencja
Smolenska 21-22.10.2013. Materialy Konferencyjne,
Warszawa 2014, str. 44

[10] Kazimierz Nowaczyk ,,dnaliza zapiséow urzqdzen
TAWS i FMS firmy Universal Avionics zainstalowanych
w rzadowym samolocie Tu-154 M 1017, Konferencja
Smolenska 22.10.2012. Materialy Konferencyjne,
Warszawa 2013, str. 109.

[11] Wieslaw K. Binienda ,,Analiza dynamiczna zniszczenia
struktury samolotu Tu-154M w Smolensku 10 kwietnia
2010 roku”, Konferencja Smolenska 22.10.2012.
Materiaty Konferencyjne, Warszawa 2013, str. 147.

[12] Cvhris J. Cieszewski ,,Czasoprzestrzenna analiza
ztamanego drzewa przy uzyciu zdje¢ satelitarnych”, |l
Konferencja Smoleniska 21-22.10.2013. Materiaty
Konferencyjne, Warszawa 2014, str. 83.

[13] Grzegorz Szuladzinski — Raport no. 456; http://smolens
kcrash.com/smol_conf/dane/raport-szuladzinski.pdf

[14] Glenn Jorgensen ,,Reconstruction of trajectories of Tu-
154M in Smolensk during last seconds of flight”, II
Konferencja Smolenska 21-22.10.2013. Materiaty
Konferencyjne, Warszawa 2014, str. 179.


http://niezalezna.pl/38798-dlaczego-generalowie-wsiedli-do-tupolewa
http://niezalezna.pl/38798-dlaczego-generalowie-wsiedli-do-tupolewa
http://en.wikipedia.org/wiki/2012_Boeing_727_crash_experiment
http://en.wikipedia.org/wiki/2012_Boeing_727_crash_experiment
http://pl.wikipedia.org/wiki/Katastrofa_polskiego_Tu-154_w_Smole%C5%84sku
http://pl.wikipedia.org/wiki/Katastrofa_polskiego_Tu-154_w_Smole%C5%84sku
http://wyborcza.pl/1,76842,12788658,Maciej_Lasek__I_wybuch_i_rzekome_polecenie_zejscia.html#ixzz3C5JmlZag
http://wyborcza.pl/1,76842,12788658,Maciej_Lasek__I_wybuch_i_rzekome_polecenie_zejscia.html#ixzz3C5JmlZag
http://wyborcza.pl/1,76842,12788658,Maciej_Lasek__I_wybuch_i_rzekome_polecenie_zejscia.html#ixzz3C5JmlZag
http://smolensk/
http://smolenskcrash.com/smol_conf/dane/raport-szuladzinski.pdf

