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) Abstract )

The purpose of this work is to put forward the working
hypothesies of possible events taking place below the
minimal descent height, which could be an alternative to the
KBWLLP hypothesis, and being fully based on the ATM
QAR data, accord to eyewitness’ statements and to the
material traces (aircraft debris). The possible chain of
events and malfunctions, a must-ending with a disaster, and
impossible to be recorded in the Tu-154M FDR is discussed.
The weak points of KBWLLP hypothesis in psychological
and hardware usage aspects, typical for low-skilled pilot,
thus hardly possible, are shown. It is stated, that the large
scale damage of wing, much bigger than in official
scenarios, resulting in violent roll of an aircraft and leaving
no trace in FDR, is possible under a circumstance It
concerns the left wing only. This fact was ignored in
investigations till now. The examinations needed to verify
the abovementioned hypothesies in the future are also
discussed. It was supposed, that FDR and CVR recordings
are reliable and weren’t manipulated. The hygothes_ies 1
and 2, described in this work, accord to them. Behavior of
an ﬁ;’rcrqﬂkqfter she passed Kutuzova Street isn’t described
in this work..

Keywords — ABSU, FDR, explosion, going around, GA,
cognitive tunelling

Streszczenie

Sformutowano robocze hipotezy mozliwych wydarzen
ponizej minimalnej wysokosci znizania, alternatywnych do
hipotezy KBWLLP: w catosci opartych na zapisach ATM
OAR, = zgodnych z wypowiedziami swiadkow i Sladami
materialnymi (szczqtkami samolotu). Pokazano, ze jest
mozliwy “cigg zdarzen bezposrednio prowadzgcych ~do
katastrofy, a nierejestrowanych przez FDR. Wskazano stabe
punkty hipotezy IéBWLLP w aspekcie psychologlcznglm [
sprzetowym. Hipoteza Komisji zaklada, ze popetniono bledy
typowe  dla  niedoswiadczonego  pilota, co  Jest
nieprawdopodobne. Pokazano, ze zniszczenia duzej czesci
skrzydla, znacznie wiekszej niz w oficjalnych scenariuszach,
powodujgce gwattowny obrot samolotu nie sq zapisywane
przez rejestratory parametrow lotu pod warunkiem, Ze
dotyczq wylgcznie  skrzydia lewego. Ten fakt zostal
zignorowany w dotychczasowych badaniach. Omowiono
takze, jakie badania nalezy wykonal, aby zweryfikowac
postawione hipotezy. Przyjeto, ze zapisy FDR i CVR sq
wiarygodne i _ nie  zostaly  zmanipulowane,  zas
przedstawione: Hipoteza I i Hipoteza 2 sq z nimi zgodne.
Zachowanie maszyny po minigciu ulicy Kutuzowa jest poza
zakresem niniejszej pracy..

Stowa kluczowe — ABSU, FDR, wybuch, odejscie,
tunelowanie poznawcze

OZNACZENIA
1P- pierwszy pilot;
2P- drugi pilot;
N- nawigator;
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T- technik poktadowy;

ABSU- automatyczny poktadowy system sterowania;

ARK-15- automatyczny radiokompas. Jedng z jego funkcji,
uzyta 10.04.2010 w Smolensku, jest wskazywanie
odchytki kursu od radiolatarni bezkierunkowych NDB
przy podejsciu do ladowania;

AT- automat ciagu;

BNDB- blizsza radiolatarnia bezkierunkowa. W Smolensku
znajdowata si¢ ok.1065 m przed progiem DS26;

CFIT- kolizja sprawnego technicznie samolotu z ziemig;

CVR- rejestrator dzwigku;

DH- wysokos¢ decyzji (dla podejscia precyzyjnego);

DS- droga startowa;

DSS- dzwignie sterowania silnikami (inaczej RUD);

EGPWS- zaawansowany system ostrzegania o bliskosci
ziemi;

FDR- rejestrator parametrow lotu;

FMS- system zarzadzania lotem;

GKL- grupa kierowania lotami;

GPK- aktualny kurs zyroskopowy;

IAS- predkos¢ przyrzadowa;

IUL- instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M;

KBWLLP-Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego;

KL-kierownik lotow;

KSL- kierownik strefy ladowania;

KURS-MP- uktad nawigacyjny stuzacy m.in. do nawigacji
wg VOR (w przelocie) i okreslenia odejscia od strefy
rownosygnatowej ILS (przy podejsciu do ladowania) z
przekazaniem informacji do ABSU i na PNP.
Podtaczenie wskazowek 1 choragiewek PNP 1P do
KURS-MP dokonuje si¢ za pomoca przycisku-lampki
LADOWANIE (BAXOJI) na PN-5 podczas ladowania
(wlaczony przetacznik PRZYGOTOWANIE-
LADOWANIE) lub AZ | i AZ 1l podczas przelotu na
trasie (wlaczony przelagcznik PRZYGOTOWANIE-
NAWIGACIJI) ;

LNAV- nawigacja w plaszczyznie poziomej;

MDH- minimalna wysoko$¢ znizania®, wg [1] w Smolensku
byto to 100 m wysokosci barometrycznej (nad poziomem
pasa);

1 . . . A :

W tej pracy wylacznie po to, aby zachowa¢ zgodno$¢ z raportami
MAK i KBWLLP, autor odnosi si¢ do MDH, a nie DH (wysoko$¢ decyzji),
pomimo ze zgodnie z przepisami podanymi ponizej, w 2010 roku podejscie
RSP+OSP w lotnictwie wojskowym bylo traktowane jako precyzyjne (tak
kwalifikowano radar RSL). Wydaje si¢ jednak, ze samo szersze
uzasadnienie kwalifikacji rodzaju podejécia w sytuacji, gdy w Smolensku
MDH=DH=100 m, nie tylko odbiega od tematu opracowania, ale tez ma
drugorzedne znaczenie dla prezentowanych wnioskéw. Ze znanych
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NDB- radiolatarnia bezkierunkowa; inaczej USL (pol.),
OSP (ros.);

NWU-tryb pracy SAU-154-2 polegajacy na sterowaniu
samolotem Ww plaszczyznie poziomej za pomocg
nawigacyjnego przelicznika analogowego NWU-B3 (w
polskich Tu-154M wymienionego na FMS UNS-1D).
Wiaczany przyciskiem-lampka NWU na PN-5;

ODEJSCIE (UCHOD)- przyciski na wolantach pilotow,
umozliwiajgce automatyczne odejscie na drugi krag;

ODLACZENIE AP- przyciski na wolantach pilotow,
odlaczajace jednoczesnie kanaty: podtuzny i poprzeczny
ABSU. Instrukcje samolotu nakazuja w razie podjgcia
decyzji o kontynuacji ladowania uzycie tego przycisku na
minimalnej wysokos$ci znizania w trybie automatycznym
lub dyrektywnym w celu przej$cia na sterowanie reczne;

PAR (Precision Approach Radar)- radar precyzyjnego
podejscia;

PN-5- przystawka nawigacyjna lewa (1P) stuzaca m.in. do
wlaczania 1 wytaczania trybow pracy ABSU;

PN-6- przystawka nawigacyjna prawa (2P) stuzaca m.in. do
recznego wlagczania i wylgczania automatu ciggu i jego
elementéw, sterowania predkoscia lotu, wiaczenia
kontroli automatu ciagu, systemu STU-154.2 i
przelicznika odejscia;

PNP- wskaznik uktadu kursowego. Wskazuje kurs biezacy,
zadany i informacje z KURS-MP;

LADOWANIE (IMOCAJKA)- przetacznik
PRZYGOTOWANIE-LADOWANIE na pulpicie PN-5
(1P), uzywany przy automatycznym lub dyrektywnym
podejsciu do ladowania. Jego wlaczenie m.in. uaktywnia
przelicznik odejscia i jego system wewnetrznej kontroli;

NAWIGACJA-  przelacznik  PRZYGOTOWANIE-
NAWIGACJI na pulpicie PN-5 (1P), ktorego wiaczenie
pozwala uzywac m.in. trybu NWU;

PU-46- pulpit sterowania zapewniajacy wlaczenie,
wylaczenie, przelgczenie i sygnalizacje automatycznych
trybéw pracy SAU-154-2. Zapewnia m.in. sterowanie
samolotem za pomocg pokretet SPUSK-PODJEM i
RAZWOROT;

RAZWOROT (ZAKRET) - pokretto shuzace do
sterowania katem przechylenia samolotu przy wlaczonym
trybie stabilizacji poprzecznej ABSU;

RSP+OSP (pol. RSL, USL)- system podej$cia wg
precyzyjnego radiolokacyjnego systemu ladowania i
radiolatarni bezkierunkowych;

RUD- zob. DSS;

RW- radiowysoko$ciomierz;

SAU-154-2- system sterowania automatycznego. Zapewnia
m.in. automatyczng stabilizacje samolotu wzgledem 3
osi, utrzymanie wysokosci, predkosci przyrzadowej i
liczby Ma, sterowane samolotem przy pomocy sygnatow

materiatow zrodlowych wynika, iz pilot Tu-154M w Smolensku traktowat
podejscie jako precyzyjne (o czym $wiadczy jego wspoOlpraca z KSL).
Oznaczato to konieczno$¢ zainicjowania procedury odejscia na drugi krag
bezposrednio ze znizania (odejscie powinno rozpocza¢ si¢ na DH), bez
charakterystycznego dla podejécia nieprecyzyjnego przejscia do lotu
poziomego na MDH. W trakcie odejscia z DH przekroczenie w dot
wysoko$ci decyzji nie byloby ztamaniem przepisow bezpieczenstwa (RL-
2006) pod warunkiem zainicjowania procedury na DH lub wyzej bez
nawigzania kontaktu wzrokowego ze $rodowiskiem DS, lub na dowolnej
bezpiecznej wysokosci w razie zmiany wczesniej podjetej decyzji o
ladowaniu.

146

radiolatarni VOR i przelicznika nawigacyjnego NWU-

B3, sterowanie pochyleniem i przechyleniem za pomoca

pokretet na pulpicie PU-46;

SPUSK-PODJEM (ZNIZANIE-WZNOSZENIE)-
pokretto stuzace do sterowania katem pochylenia
samolotu przy witaczonym trybie stabilizacji podtuznej
ABSU;

STAR- Standard Terminal Arrival Route - standardowa
procedura dolotowa, publikowana;

STU-154.2- system sterowania wzgledem trajektorii-
zapewnia sterowanie przy automatycznym podej$ciu do
ladowania lub wypracowanie i indykacj¢ sygnalow
nakazu przy podejsciu dyrektywnym;

SCIEZKA- tryb pracy ABSU, wlaczany przyciskiem-
lampka SCIEZKA (I'JIMCC) na pulpicie PN-5 (1P).
Swieci sie ona w przypadku:

- wejscia samolotu skonfigurowanego do ladowania w
strefe  réownosygnalowa ILS przy podejsciu
automatycznym albo dyrektywnym lub

- rgcznego wiaczenia, gdy samolot skonfigurowany do
ladowania znajduje si¢ w strefie rownosygnatowej ILS
(co sygnalizowane jest zréwnaniem si¢ poziomej
wskazowki potozenia $ciezki na PNP-1 ze srodkowym
punktem sylwetki samolotu).

Jesli samolot znajduje si¢ poza strefa rownosygnatowa

ILS, whaczenie przycisku-lampki SCIEZKA nie

powoduje aktywacji trybu i zapalenia si¢ lampki;

TAWS- system ostrzegania o bliskosci ziemi;

TKS-P2 — uklad kursowy z dodatkowym kanatem
magnetycznym przeznaczony do okreslania kursu i
wypracowywania sygnatow dla wskazan 1 ukladow
KURS-MP, NWU, ABSU itp. ;

WA- warunki atmosferyczne;

WM- warunki minimalne;

PRZELICZNIK ODEJSCIA (WU, WYCZYSTITIEL
UCHODA)- poduktad systemu ABSU, wypracowujacy
komendy dla kanatu podiuznego ABSU przy odejsciu
realizowanym w trybie podej$cia automatycznego i
dyrektywnego. Gotowos¢ przelicznika odejscia do pracy
sygnalizowana jest $§wieceniem si¢ zielonej lampki
II KRAG (UCHOD) na pulpicie PN-6 (2P), w zasigegu
wzroku 1P, 2P i N. Praca przelicznika i wykonywanie
przez samolot pod kontrolg ukladu odejScia manewru
odejscia automatycznego sygnalizowane s3 natomiast
$wieceniem lampki I KRAG , zlokalizowanej na tablicy
przyrzadow.

QAR- rejestrator parametrow lotu, szybkiego dostepu;

XUBS-punkt nawigacyjny uzytkownika, zdefiniowany w
FMS Tu-154M ,,101”. Znajdowat si¢ w poblizu érodka
pasa startowego lotniska Smolensk Ponocny.

ZK- zakres automatycznej stabilizacji kursu przez ABSU,
zadany kurs ustawia si¢ pokr¢ttem na PNP. Sam tryb
pracy uaktywnia si¢ przyciskiem-lampka ZK na PN-5.

Niektore parametry rejestrowane przez FDR/QAR,
zwigzane z tematem niniejszej pracy [2].

AUTCIAGU- wlaczenie automatu ciggu- parametr
dwustanowy, rejestrowany co 0,5 sek.,
BIKATNAT- biezacy kat natarcia- parametr -ciagly,

rejestrowany co 0,5 sek.,
DSS- potozenie dzwigni sterowania silnikami- parametr
ciagly, rejestrowany co 0,5 sek.;
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INLOTKAL- wychylenie lewego spoilera, montowanego
do tylnej $ciany dzwigara nr 3- parametr ciagly,
rejestrowany co 0,5 sek.,

INLOTKAP- wychylenie prawego spoilera, montowanego
do tylnej $ciany dzwigara nr 3- parametr ciagly,
rejestrowany co 0,5 sek.,

INTERCSR- otwarcie zamkow interceptorow srodkowych,
montowanych do tylnej $ciany dzwigara nr 3- parametr
dwustanowy, rejestrowany co 0,5 sek.,

INTERCWEW-  otwarcie = zamkow  interceptoréw
wewnetrznych, montowanych do tylnej $ciany dzwigara
nr 3 - parametr dwustanowy, rejestrowany co 0,5 sek.,

KOLWOLANT- kat pochylenia kolumny sterowej-
parametr ciggly, rejestrowany co 0,5 sek.,

LOTKAP- kat wychylenia prawej lotki- parametr ciagly,
rejestrowany co 0,5 sek.,

ODEJSCIE- uaktywnienie trybu ABSU ODEIJSCIE -
parametr dwustanowy, rejestrowany co 0,5 sek.,

POZOSTPAL- ilos¢ paliwa we wszystkich zbiornikach-
parametr ciggly, rejestrowany co 0,5 sek.,

PRZECHYL- kat przechylenia z lewego PKP- parametr
ciggly, rejestrowany co 0,125 sek. (ograniczenie zapisu
do +/-82,5 stopnia),

PRZECPION- przeciazenie pionowe- parametr ciagly,
rejestrowany co 0,125 sek.,

PRZECPOPRZ- przeciazenie poprzeczne- parametr ciagly,
rejestrowany co 0,5 sek.,

SCIEZKA- aktywno$é¢ trybu ABSU SCIEZKA - parametr
dwustanowy, rejestrowany co 0,5 sek.,

STABILPODL- aktywno$¢ automatycznej stabilizacji w
kanale podluznym- parametr dwustanowy, rejestrowany
co 0,5 sek.,

STABILPOPRZ- aktywno$¢ automatycznej stabilizacji w
kanale poprzecznym- parametr dwustanowy,
rejestrowany co 0,5 sek.,

WYPSLOTOW-wypuszczenie slotow (sygnat rejestrowany
z czujnika na prawym skrzydle) - parametr dwustanowy,
rejestrowany co 0,5 sek.,

VKATPRZECH- predkos¢ katowa przechylenia- parametr
ciagly, rejestrowany co 0,5 sek. (ograniczenie zapisu do
18 st./sek.)

Niektore istotne parametry nierejestrowane przez FDR,
zwigzane z tematem niniejszej pracy. [2], [3], [4],

- Aktywnos$¢ trybu NWU ABSU;

- Tlos¢ paliwa w zbiornikach nr 2 i 3 lewego skrzydta;

- Kat wychylenia lewej lotki;

- Obroty sprezarek wysokiego ci$nienia silnikow;

- Odchylenie  kolumny wolantu od  polozenia
wytrymowanego (dCCP)

- Wypuszczenie slotow lewego skrzydta;

- Wecisnigcie przycisku ODEJSCIE na wolancie;

- Weisniecie przycisku ODLACZENIE AP na wolancie;

- Whaczenie lampki-przycisku SCIEZKA bez aktywacji
trybu;

- Wilaczenie przetagcznika LADOWANIE;

- Wiaczenie przetacznika NAWIGACJIA,;

- Stan aktywnosci przelicznika odejscia i $wiecenie si¢
lampki IT KRAG;

- Stan zacigzaczy przelotowych;

- Potozenie pokrgtet SPUSK-PODJEM i RAZWOROT;

- Rzeczywista sita uzyta do pochylenia kolumny sterowej
do danego kata.

1. UWAGI WSTEPNE

Domniemuje si¢ prawidlowos¢ odczytanych przez CLKP
[5] oraz Instytut Ekspertyz Sadowych z Krakowa [6]
zapisow dzwickowych z CVR MARS-BM w analizowanym
zakresie, chyba ze podano inaczej. Dotyczy to takze danych
z rejestratorow FDR: systemu MSRP-64 i ATM-QAR przez
MAK [1] i ATM [2], [7]. Stwierdzenie ingerencji lub
znaczacych bledow w zapisach, czy wreszcie uzyskanie
nowych, wiarygodnych danych moze zmieni¢ niektore
wnioski zawarte w niniejszej pracy.

Ambicjg autora nie jest postawienie kompletnych hipotez
wyjasniajacych wszystkie aspekty ostatniej fazy tragicznego
lotu, ale pokazanie, ze nawet traktujac dane z rejestratoréw
az do TAWS#38 jako wiarygodne, mozna sformutowac
robocze hipotezy, prawie w catosci odmienne od
przedstawionych w raportach komisji panstwowych.

2. ANALIZA OFICJALNEJ HIPOTEZY KBWLLP
DOTYCZACEJ DZIALAN ZALOGI W CZASIE
ODEJSCIA W DNIU 10.04.2010

W Raporcie koncowym KBWLLP [3], str. 228, zapisano
(podkreslenia autora):

,Decyzja dowodcy samolotu ,,odchodzimy na drugie”
zostafa podjeta po stowach Dowddcy Sit Powietrznych ,,nic
nie widac¢” rownoczesnie z powtdrnym wypowiedzeniem
przez nawigatora sfowa ,,sto”. Miafo to miejsce 1696 m od
progu pasa, na wysokosci 91 m nad terenem, a 39 metréw
nad poziomem lotniska. Po tej komendzie nie zostala
zainicjowana procedura odejscia. Pierwszg reakcje pilota
lecgcego zarejestrowal rejestrator parametréw w momencie
rozpoczecia sygnalizacji przez RW osiggniecia wysokosci
alarmowej. By/o to 0 godz. 6:40:54% w odleg/osci 1538 m od
progu pasa, na wysokosci 66 m nad terenem, a 23 m nad
poziomem lotniska. W tym samym momencie w zapisie
rejestratora wida¢ reakcje pilota polegajgcg na ruchu
sterownicy samolotu w kierunku ,,na siebie”, przy stale
wigczonym kanale podfuznym ABSU. Zdaniem Komisji,
pilot prébowat zrealizowaé¢ zaplanowany manewr odejscia
na drugi krgg za pomocg systemu ABSU przy uzyciu
przycisku ,odejscie” i byl zaskoczony brakiem reakcji
samolotu na swoje dziafania. Zabrak/o jednak jakiejkolwiek
komendy i dziafari odnoszgcych sie do tej sytuacji.
Zdecydowana reakcja pilota polegajgca na odégczeniu
kanafu podfuznego ABSU (autopilota) poprzez jego
przesilenie miafa miejsce o godz. 6:40:57,5 — na RW = 28
m, 1265 m od progu pasa, ha wysokosci 2 m nad poziomem
lotniska. W dalszym ciggu brakowafo komendy dowdédcy
potwierdzajgcej jego czynnosci. Sekunde pozniej, o godz.
6:40:58.5 nastgpifo zwigkszenie ciggu oraz zdecydowane
sciggniecie wolantu na siebie. Zdarzyfo si¢ to 1187 m od
progu pasa, na wysokosci 16 m RW i na wysokosci 5 m
ponizej poziomu lotniska. Nastgpifo to 5 s po komendzie
,,oa'choaz'zimy”3 i 3,5 s po alarmie RW.”

2 W cytowanym dokumencie uzyto czasow CVR, wg oficjalnych
synchronizacji réznigcych si¢ od czasow FDR o 3 sekundy (przez
przesunigcie czasow FDR do przodu).

® Z cytowanego opisu wynika réznica czasowa 5 sckund miedzy a
wypowiedzia 2P , Odchodzimy”, a S$ciagnigciem wolantu w zakresie
odtaczajacym kanat podtuzny ABSU. 1P wydal komende do odejscia 1,2
sekundy przed opisana przez Komisje wypowiedzia 2P, a wolant byt
Sciagany juz 1,8 s po ,,Odchodzimy” 2P. Analizujac wyzej cytowany tekst
KBWLLP mozna odnies¢ mylne wrazenie, ze przestawienie DSS na ciag
startowy i zerwanie kanatu podtuznego ABSU nastapily w tej wilasnie
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Ow zapis przedstawia technike odejscia w sposob
niepelny, ale jednoczesnie obarczony wielu btedami.
Przyczyny tych btedow stanowia dhuga listg. Oto one.

1. Brak obiektywnych danych dla odtworzenia dziatania

zatogi

Btedy i przemilczenia w opisie dzialania awioniki

Wybiodrcze dawkowanie informacji dostepnych.

Niewykorzystanie informacji uzyskanych od swiadkow

Zignorowanie celowosci uzycia poszczeg6lnych trybow

awioniki.

Zignorowanie technologii pracy wynikajacej z IUL.

7. Przemilczenia w zakresie do§wiadczenia zawodowego
cztonkow zatogi.

8. Tendencyjna interpretacja uzycia FMS.

9. Brak weryfikacji odtworzonej przez Rosjan pracy na
organach sterowania samolotem.

10. Niedostatki i brak konsekwencji w
psychologicznej w czasie realizacji podejscia.

11. Brak wiarygodnego wyjasnienia pracy na wolancie wg
danych ATM QAR

12. Zignorowanie nierozpoznanej wypowiedzi w kokpicie.

13. Brak badan uktadu sterowania.

Wszystkie te bledy sa szczegélowo omodwione w
opracowaniu [8]. Podkresli¢ trzeba, ze oprocz bledow
wynikajacych z ww. przyczyn hipoteza postawiona w
Raporcie KBWLLP obarczona jest rowniez szeregiem
innych niescistosci i btedow. Niezbedne jest wigc ponowne
przeanalizowanie  wszystkich dostepnych informacji i
podjecie na tej podstawie niezaleznej proby odtworzenia
faktycznego przebiegu wydarzen. Niniejsza praca stanowi
podsumowanie takiej analizy i przedstawia alternatywne
robocze hipotezy przebiegu Katastrofy Smolenskiej

arwn

o

analizie

3. RODZAJ ODEJSCIA NA DRUGI KRAG
WYNIKAJACY Z ,,INSTRUKCJI UZYTKOWANIA W
LOCIE”

Jak wspomniano wczesniej, ,,/nstrukcje Uzytkowania w
Locie samolotu Tu-154” dopuszczaja uzycie kanatow:
poprzecznego i podtuznego ABSU niezaleznie od rodzaju
realizowanego podejscia (tzn. automatycznego,
pétautomatycznego lub recznego) m.in. w trybie NWU.
Tak stanowig [4] i [9] w cz. 1 pkt. 4.6.1.4.

Na minimalnej wysokosci znizania przy podejsciu
recznym, w razie podjecia decyzji o odejsciu nalezato
przestawi¢ DSS na ciag startowy i sterujac pochyleniem i
przechyleniem za pomoca wolantu przej$¢ na drugie zajscie.

W trybie automatycznym IUL zalecata wcisnigcie
przycisku ODEJSCIE na wolancie* ([9] cz.2 t.1, pkt
8.8.2.10.e.), a nastgpnie m.in. sprawdzenie, czy §wieca si¢
lampki IT KRAG ° i STABLILIZACJA BOCZNA, czy
gasng tabliczki sygnalizacyjne KIERUNEK i SCIEZKA
(to ostatnie sprawdzenie nalezato do 1P), a takze czy DSS
przemieszczaja si¢ w potozenie startowe.

Jak wspomniano powyzej, i polska, i rosyjska UL
posiadaty luke w opisie procedur i nie normowala zasad i
minimalnej wysoko$ci odlaczania aktywnych trybow

kolejnosci, tymczasem, zgodnie z zapisami ATM QAR, S$ciggnigcie
wolantu miato miejsce ok. 1,5 sekundy wczesniej, niz zwigkszenie ciagu.

4 Po sprawdzeniu czy przetaczniki PRZECHYLENIE i POCHYLENIE
na PU-46 sa wlaczone (co oznacza, ze dziata stabilizacja w tych kanatach).
® Inna lampka o tej samej nazwie, na tablicy przyrzadoéw, a nie na PN-6,
oznaczajaca dziatanie uktadu odej$cia automatycznego, a nie gotowosé¢ WA
do pracy.
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ABSU, wymienionych w [9] cz. 1 pkt 4.6.1.4 dla podejscia

recznego stabilizowanego, ktore wykonano w Smolensku, a

jedynie dla trybu automatycznego i poétautomatycznego

(dyrektywnego) (przy czym dla dwoch ostatnich tylko po

podjeciu decyzji o wykonaniu ladowania)®.

Ponizej w celach pogladowych omoéwiono dodatkowe
ograniczenia eksploatacyjne uktadu ABSU ([9] cz.2 t.1 pkt
8.8.1):

e dla podejscia w trybie polautomatycznym i z
wykorzystaniem automatu ciggu minimalng wysokos$¢
odtaczenia ABSU okreslono na 30 m;

e przy podejéciu automatycznym i potautomatycznym |
kat. ICAO minimalng wysoko$¢ odtgczenia ABSU
okreslono na 60 m;

e dla nietypowego podejs$cia na Sciezce o nachyleniu 3-4
stopni - dla  typu podejécia automatycznego lub
polautomatycznego i wykorzystania automatu ciggu -
minimalng wysoko$¢ odlaczenia ABSU okreslono na
wysokosci decyzji, ale nie nizej niz 70 m.

4. RODZAJ ODEJSCIA NA DRUGI KRAG MOZLIWY
DO WYKONANIA W SMOLENSKU

W  Smolensku, zgodnie z [9] cz. 1 pkt 4.6.1.4,
realizowano podej$cie w trybie recznym stabilizowanym
z aktywnym zakresem NWU [1] oraz zataczonym
automatem ciggu. Z poprzednich rozwazan i danych
obiektywnych (CVR, FDR, ATM QAR, FMS) wynika, ze
tryby ABSU zwigzane ze STU (ILS) byly nieaktywne, a
przyciski-lampki ODEJSCIE i SCIEZKA nie byly
wlaczone i nie $wiecily. Przelicznik odejScia nie byt
wlaczony i jego lampka sygnalizacyjna I KRAG takze nie
Swiecita. Zaloga byla zatem odpowiednio wczesnie
poinformowana  przez  sygnalizacje = wizualng o
niemozliwosci wykorzystania przyciskow ODEJSCIE na
wolantach i wedlug stanu wiedzy na dzien opracowania
niniejszego referatu nie zglaszala do tego stanu rzeczy
zadnych uwag ani komentarzy. W zwigzku z uzyciem trybu
NWU (wiaczone: przetagcznik NAWIGACJA i przycisk-
lampka NWU), przetacznik LADOWANIE byt wylaczony.

Przed rozpoczeciem podejécia do ladowania automatowi
ciagu zadano bezpieczng predkos¢ przyrzadowa 280 km/h
[2, 5, 6, 7] zamiast 265 km/h dopuszczalnych przez [9] t. 1
rys. 7.7.1i [4] pkt 3.1.8.4.

Wigksza od wymaganej przez powyzsze przepisy’
predkosé przyrzadowa, podobnie jak niepetne wychylenie
klap zaskrzydtowych (36 zamiast 45 stopni®), dawaty zapas

® JUL okreslata, Ze po podjeciu decyzji o ladowaniu, na wysokosci decyzji
(po wiaczeniu sygnalizacji H i sygnatu dzwigkowego) nalezy wylaczy¢
ABSU przyciskiem ODEACZENIE AP [9] cz.2 t.1, pkt 8.8.2.10 c.

" Predko$¢ IAS roéwng 280 km/h IUL  przewiduja dla podejscia do
ladowania z masg 88 t i katem otwarcia klap zaskrzydtowych 36 stopni
(polska [9] cz.1 rys.7.7.1) lub dla 86-88 t i kata otwarcia klap
zaskrzydtowych 36 stopni (rosyjska [4] pkt 3.1.8.4). Przy takiej predkosci
podejscia i kacie otwarcia klap samolot w Smolensku miat jednak mase do
ladowania ok. 77,883 t [3], czyli mniejsza o ok. 8-10 ton, niz dopuszczalna
zgodnie z przywotanymi zapisami instrukcji.

8 Klapy przy podjeciu decyzji o ladowaniu wychylano docelowo do 45
stopni. Ten nieopisany w IUL sposob dzialania, stosowany w 36. splt, nie
zostal jednak przeanalizowany w [3]. Stad tez zarzut KBWLLP o
niewlasciwej konfiguracji samolotu do ladowania, bazujacy wyltacznie na
jego konfiguracji przed podjeciem decyzji o odejéciu na drugi krag ([9] str.
310/328, pkt. 110) wydaje si¢ by¢ przedwczesny.

Zgodnie z Tab. 3.6.1.3 w [9], cz. 1 dla kata wychylenia klap 45 stopni
maksymalna dopuszczalna masa do ladowania w warunkach jak w
Smolensku to 80 ton, natomiast wg Tab. 3.1.6.5 tamze - dla kata
wychylenia klap 36 stopni - ok. 77,5 tony. Oznacza to, Ze w razie podjecia



ALTERNATYWNE ROBOCZE HIPOTEZY PRZEBIEGU KATASTROFY SMOLENSKIEJ

energii kinetycznej i mniejszy opor, czyli chwilowo wigksza
dopuszczalng ~ dynamike manewru w  przypadku
nieprzewidzianych sytuacji.

Korzystajac z trybu NWU zwigkszono precyzj¢ nalotu w
poziomie nad radiolatarnie NDB i pas. System ten byl
najbardziej efektywny z mozliwych dajac najlepsze wyniki
w poréwnaniu do kosztow ich uzyskania inaktadu sit.

Rozpoczynajgc odejscie nalezato pamigtac glownie o
odlaczeniu aktywnych kanatow ABSU po podjeciu
odpowiedniej decyzji i przejs¢ na wznoszenie w trybie
recznym®’. W zwiazku z nieaktywnoscia przetacznika
LADOWANIE i przycisku ODEJSCIE, jako ze byt
wlaczony  przetacznik NAWIGACJA, odlaczenie
aktywnych kanatéw ABSU miato by¢ realizowane przez
naci$nigcie przycisku ODLACZENIE AP na wolancie.
Dodatkowym, ale niepozadanym zjawiskiem przy takim
dziataniu, bytoby odtaczenie stabilizacji samolotu w kanale
poprzecznym i konieczno$¢ przejScia na r¢czne sterowanie
przechyleniem.

Na samym poczatku odejécia byloby to réwnoznaczne
tylko z utrzymaniem poprzedniego, zerowego przechylenia.

Inng metoda odtaczenia kanatu podtuznego™ ABSU byto
reczne $ciggniecie na siebie kolumny wolantu o wigcej niz
50 mm, co powinno spowodowaé odlgczenie (przesilenie)
ABSU w tym kanale, posrednio odpowiedzialnym za
predkosé pionowa™. Efektem bylby wzrost kata pochylenia
samolotu, kata natarcia i przejscie na wznoszenie.

1P najprawdopodobniej podjat decyzje o realizacji
odejécia ,,w automacie” za pomoca ,automatu ciagu”’?.
Tak wynika z kontekstu rozmow w kabinie, gdzie m.in.
wypowiedzi 1P , W automacie.” oraz T ,,I automat
wigczony” odnoszg si¢ wilasnie do automatu ciggu.
Dodatkowym potwierdzeniem tej hipotezy moze by¢ brak
zapisu QAR/FDR natychmiastowego przestawienia DSS
przez 2P w momencie podjecia przez 1P decyzji o odejsciu
na drugie zajécie (przestawienie DSS przewiduje [9] cz.1
pkt 4.6.10.7 dla trybu recznego)®.

Opisana w niniejszej pracy hipoteza dziatania 1P jest
generalnie zgodna ze stosowanym przy podej$ciach
recznych stabilizowanych sposobem odejscia. Jedyna jej
istotna  modyfikacja polegalaby na zaplanowanym
niewielkim, by¢ moze kilkusekundowym, opdznieniu
odlaczenia automatu ciggu (w zwiazku z posiadang

decyzji o ladowaniu i wychylenia klap do maksymalnego kata 45 stopni nie
wystapitaby sytuacja przekroczenia masy do ladowania, co zarzuca zatodze
Komisja.
® Uzycie kanatéw podhuznego i poprzecznego ABSU zamiast sterowania
wolantem na matej wysokosci bytoby niebezpieczne. Dlatego w niniejszej
pracy przyjeto, ze jest nieprawdopodobne.

Natomiast kanal poprzeczny ABSU przesila si¢ przez obrocenie
sterownicy o wigcej niz 30 stopni.
! Istniala takze teoretyczna mozliwosé odtaczenia kanatu podtuznego przez
przetaczenie przetacznika POCHYLENIE na panelu PU-46. Nie bylo to
jednak opisane w IUL jako metoda odtagczania ABSU w czasie podejscia do
ladowania i wydaje si¢ by¢ nieprawdopodobne w Smolensku, gdy 1P, po
ktorego stronie znajdowal si¢ PU-46, trzymal obie rgce na wolancie i
musial monitorowac otoczenie i przyrzady.
12 7wigzek miedzy wypowiedziami w stenogramie z CVR a mozliwoscia
zaplanowania odejscia w automacie ciagu jako pierwszy zauwazyt
internauta John Kowalski.
¥ Nalezy jednak zauwazy¢, ze podobny skutek (brak automatycznego
przestawienia si¢ DSS) miatoby nieudane uzycie przycisku ODEJSCIE. W
takiej sytuacji nalezatoby jednak spodziewac si¢ przestawienia DSS recznie
przezT.

nadwyzka predkosci) w stosunku do momentu odtaczenia
kanatow podtuznego i poprzecznego ABSU™,

Taki sposob rozpoczecia odejscia z wykorzystaniem
automatu ciggu nie byl przewidziany w instrukcjach
samolotu™, a wiec faktycznie mogta tu mie¢ miejsce
innowacyjnos¢ dziatania 1P, spodziewana (tyle, ze w innej
sytuacji) przez psychologa KBWLLP [3, 10].

5. SFORMULOWANIE ALTERNATYWNYCH,
ROBOCZYCH HIPOTEZ ZDARZEN.

W zwiazku z wyzej omowionymi niedostatkami hipotezy
KBWLLP, autor postaral si¢ postawi¢ robocze hipotezy
zdarzen (Hipoteza 1, Hipoteza 2) w ostatnich sekundach
lotu, ktore:

e bylyby w catosci spojne z danymi obiektywnymi, czyli
zapisami parametréw lotu z ATM QAR [7], takze w
zakresie postulowanych uszkodzen samolotu w
ostatnich sekundach lotu,

e Dbylyby spdjne z wiedza zapisang w instrukcjach
samolotu Tu-154M [9, 4], do ktorych miaty dostep
zatogi z 36. splt,

e bylyby na tyle, na ile to mozliwe, spdjne z zapisami
dzwigku z CVR [6], przy czym nalezy zaznaczy¢, ze
postulowane w tej pracy znaczenia poszczegolnych
zarejestrowanych, ale nierozpoznanych dzwigkow
bezwzglednie wymagaja dalszych analiz 1 niezaleZnej
weryfikacji przez wiarygodnych badaczy,

e Dbylyby spdjne z profilem psychologicznym 1P,
jednoczesnie  nie  powielajac  psychologicznego
nieprawdopodobienstwa zachowan 1P postulowanych
w raportach MAK [1] i KBWLLP [3], a takze
przemilczen i bledow w opisie mozliwych konfiguracji
automatyki samolotu, ktére cechujg dokumenty obu
komisji panstwowych.

Analizujac postawione ponizej hipotezy nalezy pamigtac

o ograniczonych na dzien dzisiejszy mozliwosciach ich

weryfikacji, zwigzanych z zaniedbaniami na samym

poczatku zaréwno $ledztwa prokuratorskiego jak i prac
komisji panstwowych. Nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze czg$é
postulatow  autora  dotyczacych dzialan  mogacych
ostatecznie zweryfikowa¢ postawione hipotezy, a opisanych
W niniejszej pracy, jest juz niemozliwa do wykonania.

6. HIPOTEZA 1- PROBA ODTWORZENIA DZIALAN
1P w CZASIE REALIZACJI ODEJSCIA

6.1. Hipoteza alternatywna

Ponizej sformutowano probe rekonstrukcji zdarzen w
kabinie samolotu wg [2, 5, 6, 11]. Schemat graficzny
hipotezy znajduje si¢ na RvS. 1. po lewej pokazano
wykonane czynnosci, problemy ze sprzetem (czerwone
opisy) skutkuja rozszerzeniem zakresu podje¢tych dziatan o
dodatkowe czynnosci (kolor z6tty), wykonane jednoczesnie
z préba przesilenia ABSU. Kotkami  oznaczono
proponowane interpretacje niezidentyfikowanych dzwigkow
w [5] i [6]. Wyjasnienie czasu 2,9 s.- por. przypis ponizej.

“ Wg cyklograméw w IUL zaréwno odlgczenie kanatldow ABSU, jak i
automatu ciggu, jest przewidziane w tym samym czasie.

% Jak wspomniano powyzej, w IUL w ogole nie opisano szczegdtow
odejscia na drugi krag przy podejsciu recznym stabilizowanym.
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Marek Dabrowski

Sekwencja postulowanych zdarzen

Godz. 08:40:48,3, ok. 1735 m od progu pasa™®
Samolot znajduje si¢ na wysokosci radiowej 100 metrow.
Nawigator mowi Sto.

Godz. 08:40:48,5, ok. 1720 m od progu pasa

Dowddca: (...)chodzimy na drugie

0,1 sekundy pozniej- niezidentyfikowany przez IES
odglos.

Kat pochylenia samolotu =-1,8 stopnia.

Samolot w tym momencie ma nadwyzke energii
kinetycznej, czgéciowo niwelujagcg wzrost oporu przy
przejSciu na wznoszenie, wigc dopiero poézniej, poprzez
przestawienie dzwigni sterowania silnikami, zostanie
odlaczony automat ciggu i recznie zwigkszony ciag.

Opisana metoda nie wymaga wiaczenia przetgcznika PRZYGOTOWANIE DO LADOWANIA

Czynnosci Uwagi

Bez skutku- przypomnienie 2P o

koniecznosci zaczecia procedury

nicjowano 2,9 s. po wigczeniu przycisku
Dodatkowy komentarz w trakcie czynnosci

Podjecie decyzji i wiaczenie przycisku

ODLACZENIE AP

Niezadziatanie przycisku

Przesilenie kanatu|Uzycie przycisku
podiuznego IUL nie przewiduje

.| Bezskutku

Kanat podtuzny ABSU odtacza sie z
opdinieniem, po uzyciu na wolancie
sity wieksze], niz podana w literaturze

W zwiazku z nadwyzka energii
kinetycznej na poczatku odejscia
planowano odtaczenie automatu ciggu
z kilkusekundowym opéinieniem w
stosunku do IUL

Przestawienie DSS na ciag startowy

Rozpoczeto w 1,5 s. po zerwaniu kanatu
podiuinego ABSU

O Niezidentyfikowany diwiek w CVR

Rys. 1. Rekonstrukcja dzialan

alternatywnej.

Dowodca wihacza przycisk ODLACZENIE AP na
wolancie. Przy odtaczeniu aktywnych kanatow ABSU w tej
samej sekundzie powinny za$wieci¢ si¢ lampki-tabliczki na
okapie tablicy przyrzadow Steruj pochyleniem i
Steruj przechyleniem oraz wiaczy¢ si¢ sygnat dzwickowy
[9, 4, 12]. Nic takiego si¢ jednak nie dzieje.

W zwigzku z tym pilot lecacy po czasie mniej niz 3
sekundy koniecznym na odebranie bodzcow (stwierdzenie
niezadziatania uktadu), analize sytuacji i poczatek reakcji
podejmie w pierwszej kolejnosci probe wypigcia kanatu
podluznego ABSU (jako kluczowego dla predkosci
opadania, ktora nalezalo zredukowaé¢ 1 przejs¢ na
wznoszenie) druga opisang przez IUL, metoda - poprzez
Sciagniecie wolantu na siebie z sila pozwalajaca na
odtaczenie automatyki®’.

zalogi wg hipotezy

18 Podano czasy QAR/FDR. Mozliwa dokladno$é wyznaczenia zdarzen na
podstawie zapisow ATM QAR to +/- 0,5 sekundy. W niniejszym referacie
wykorzystano synchronizacje czasow z odleglosciami wg Zat. 3 do [7] i
opracowania dra K. Nowaczyka, zaprezentowanego na posiedzeniu ZP w
dniu 16.10.2013, bazujacego na ekspertyzie ATM dla prokuratury
wojskowej [7]. Zalezno$ci miedzy czasami, a odlegtosciami od progu
przyjeto wg [7]. Czas i miejsce urwania zapisow FDR,CVR i FMS/TAWS,
przyjeto w punkcie zamrozenia pamigci FMS 2P wg danych MAK [1] i
ATM [7]. Réznica mi¢dzy czasami CVR a QAR/FDR - 3,4 sekundy za [2].
Y7 Ten teoretyczny czas 2,9 sekundy nie jest, jak zauwazono powyzej w tej
pracy, jedynie czasem reakcji roznicowe;j pilota.

Doktadniejsze wyznaczenie prawdopodobnego czasu reakcji wymaga
przeprowadzenia profesjonalnych analiz. Autor nie dysponuje np. danymi
dotyczacymi czasu rozpoznania oraz podjgcia decyzji, a takze czasu
fizycznej reakcji na bodziec u konkretnego pilota. Sa to wartosci
indywidualne i znajac je mozna byloby doktadniej okresli¢, na ile szybka
mogta by¢ reakcja w konkretnych warunkach. Wiadomo natomiast, Ze
wedtug opracowania blogera E2rdo ,, MSRP-64" parametr KOLWOLANT
(potozenie kolumny wolantu) jest rejestrowany z opdznieniem do 0,35
sekundy w stosunku do zmiany jego rzeczywistego potozenia.
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Natychmiastowe uzycie alternatywnej metody odejscia w
razie niezadziatania automatyki bylo jedna z czynnosci,
ktorych uczeni byli piloci 36. splt [13].

Ten aspekt najbardziej prawdopodobnego zachowania 1P
przyjety w niniejszej pracy KBWLLP rowniez kompletnie
zignorowata w swojej rekonstrukcji zdarzen w [3],
zawierzajac bez weryfikacji prawidlowosci wyznaczonych
przez MAK w [1] warto$ci sit na wolancie.

W 1,2 sekundy po komendzie dowoddcy 2P nie widzac
wilaczonych lampek-tabliczek Steruj pochyleniem oraz
Steruj przechyleniem i nie styszac spodziewanego sygnatu
dzwigckowego, mowi dowodey:

Godz. 08:40:49,7, ok. 1628 m od progu pasa

2P: Odchodzimy

Poniewaz IUL samolotu [9, 4] nie przewiduja
powtarzania przez 2P komendy 1P o zamiarze odejscia na
drugie zajscie, wydaje si¢ najbardziej prawdopodobne, ze w
tym momencie intencja 2P, ktory nie zauwazyt
zewngetrznych oznak odlaczenia ABSU (lampki, sygnat
dzwickowy) bylo przypomnienie dowodey™ o koniecznosci
zainicjowania odejscia, co ten juz wczesniej zrobil,
naciskajac przycisk ODLACZENIE AP, jednak bez
spodziewanego skutku.

Brak zmiany kata pochylenia samolotu i zwigkszenia kata
natarcia. Zapis ATM QAR wg stanu z 0,3 sekundy pdzniej
pokaze spadek IAS z 280 do 277 km/h.

Godz. 08:40:50,9, ok. 1540 m od progu pasa

Brak zmiany kata pochylenia samolotu i zwigkszenia kata
natarcia.

Wiaczenie si¢ sygnalu
niebezpieczna” na RW (60 m).

dzwickowego ,,Wysoko$¢

Mozna dokona¢ szacunkowej oceny spodziewanego czasu reakcji pilota
na niezadziatanie uktadu. I tak:

. czas migdzy wecisnigciem przycisku, a nie pojawieniem si¢
sygnalizacji zadziatania uktadu przyjeto 1 sek. (doktadny czas nalezy
wyznaczy¢ w eksperymencie procesowym na Tu-154M),

. spodziewane przesunigcie czasowe miedzy zapisami CVR i
QAR/FDR (3,425 sekundy wg [2]) zaokraglono do 3,4 sekundy,

. spodziewany btad synchronizacji czasowej migdzy roznego typu
rejestratorami (CVR i QAR/FDR) — od 0 do 0,5 sekundy,

. czas opdznienia zapisu zmiany parametru KOLWOLANT w stosunku
do reakcji pilota przyjgto 0,35 sek.

Razem: przy powyzszych zalozeniach spodziewany szacunkowy czas

podjecia reakcji motorycznej to ok. 1,05 — 1,55 sekundy.

Gdyby poréwnac ten czas do czaséw reakcji kierowcy (Bak-Gajda, Bak
2010), podanych w literaturze dotyczacej roli czynnika ludzkiego w
lotnictwie [39], to mozna stwierdzi¢, ze czg¢$ciowo miesci si¢ on w
,widetkach” wyznaczonych w cytowanych badaniach, a wynoszacych 0,45-
1,3 sekundy.

Nalezy jednak wyraznie podkresli¢, ze autor operuje wylacznie
warto$ciami  pogladowymi, nie odnoszacymi si¢ wprost do reakcji
konkretnej osoby w konkretnych warunkach (w tej uproszczonej analizie
brak cho¢by mozliwych dystraktoréw, o ktorych obecnosci nic nie wiemy i
nie da si¢ ich na obecnym etapie badan zrekonstruowaé, a ktoérych
znajomos$¢ moglaby mie¢ kapitalne znaczenie dla oceny rzeczywistej
szybkosci reakcji 1P).

Mimo, ze szacunki autora s3 czysto teoretyczne, a dostgpne dane
ograniczone, to wida¢ ze nawet taki przyblizony rezultat nie odstaje
zasadniczo od wynikow podanych w cytowanej literaturze. Wydaje si¢ tez
bardziej prawdopodobny, niz postulowane przez KBWLLP dodatkowe
niewyjasnione opdznienie zdecydowanego dzialania pilota o kolejne 3
sekundy. Komisja nie opublikowata Zadnej analizy w zakresie
spodziewanych czasow reakcji i mozna przypuszczaé, ze w ogole jej nie
przeprowadzita.

To domniemanie autora oparte jest rOwniez na fakcie, ze instrukcje nie
przewidywaty przejecia sterowania i wykonywania przez 2P czynnoSci
operatorskich po podjgciu przez 1P decyzji o odejsciu, a jedynie w razie
braku jakiejkolwiek decyzji 1P ([9] cz.1, pkt 4.6.10.7). Ta ostatnia sytuacja
nie miala miejsca.
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Godz. 08:40:51,5, ok. 1490 m od progu pasa

Brak zmiany kata pochylenia samolotu i zwigkszenia kata
natarcia.

Zmniejszenie si¢ przyspieszenia pionowego z 1,03 do

1,09.
FDR/QAR zapisuje zmian¢ potozenia wolantu wskazujaca,
ze pilot lecacy dziata na kolumneg sterowa szybko
wzrastajaca silg (od 0 do -6,6 kG w ciggu 0,5 sekundy wg
obliczen MAK [1]).

Ma to miejsce 1,8 sekundy po wypowiedzi 2P
,,Odchodzimy” 1 2,9 sekundy po wecisnigciu przycisku
ODLACZENIE AP .

Gwaltowny wzrost przylozone;j sity (szybkie szarpnigcie)
powoduje poruszenie kolumny w niewystarczajacym do
odlaczenia automatycznego sterowania w kanale podluznym
zakresie.

Ma zatem miejsce zdecydowana prdoba ,,przesilenia”
kanatu podtuznego ABSU czyli inng, niz na poczatku
zastosowana (przycisk na wolancie), metoda. Nie udaje si¢
jednak wypig¢ kanatu podluznego. Mimo S$ciagnigcia
wolantu zapis ATM QAR wskazuje na brak zwickszenia
kata pochylenia samolotu. Lampki-tabliczki na okapie
tablicy przyrzadow Steruj pochyleniem oraz sygnat
dzwigkowy dalej nie potwierdzaja, ze nastapilo odlaczenie
kanalu podluznego ABSU. Problem techniczny mogt
spowodowac¢ prawie natychmiastowy komentarz jednego z
pilotow o tresci nierozpoznanej przez IES.

Godz. 08:40:51,8, ok. 1470 m od progu pasa

08:40:51,8- Niezrozumiala wypowiedz.

08:40:51,8- Nawigator: Piecdziesigt

Brak zwigkszenia kata natarcia.

Pilot dalej dziala narastajaca sita na wolant, jednak
odtaczenie ABSU przez ,,przesilenie” dalej nie nastepuje.
Mimo uzycia sity nie mniejszej niz ok. 9,5 kG *°, dane ATM
QAR [2] wskazuja, ze przez 2,5 sekundy (od 08:45:02 do
08:40:54,5) wolant w ogdle sie nie porusza *°.

Jeden z  pilotow  podejmuje  wiec  kolejna,
natychmiastows, jeszcze w trakcie trwania wypowiedzi,
probe uzycia przycisku ODLACZENIE AP.

Godz. 08:40:51,9, ok. 1463 m od progu pasa

Niezidentyfikowany odgtos.

Brak zmiany kata pochylenia samolotu i zwigkszenia kata
natarcia.

Zaloga znajdowata si¢ w deficycie czasu, nawigator
szybko odczytywal coraz nizsze wysokosci radiowe, pilot
lecacy po raz wtory zetknat si¢ z niemoznoscia odtaczenia
ABSU. W takiej sytuacji wydaje si¢ niewykluczony brak
dalszych wypowiedzi pilotow na temat dotychczasowych
nieudanych prob odlgczenia ABSU i skupienie sig
wylacznie na czynnoSciach majacych  zlikwidowaé
narastajace zagrozenie.

Jak wczeéniej wspomniano, wedtug danych ATM QAR
od godz. 08:40:48,5, gdy 1P powiedziat ,,...chodzimy na
drugie”, do godz. 08:40:52 mial miejsce spadek

19 \Wg nie zweryfikowanych obliczen MAK [1].

Ten moment proby odejscia jest kluczowy dla przebiegu zdarzen i
wymaga profesjonalnej analizy prawdopodobienstwa czasowego
wstrzymania przez 1P juz wykonywanej akcji $ciagania wolantu w sytuacji,
gdy wezesniej podjat decyzje o odejsciu i probowat odlaczy¢ ABSU w inny
sposob, a takze mozliwosci czasowego zablokowania ukladu sterowania,
uniemozliwiajacego odtaczenie kanatu podtuznego ABSU.

Nalezy pamieta¢ o wypowiedzi W. Jerszowa do internauty S24- Wigura,
wskazujacej na tatwos¢ przesilenia tego kanatu ABSU za pomoca wolantu.

przyspieszen pionowych PRZECPION- od wartosci
poczatkowej 1,06 g przez 1,03 g, do 1,0 g.
W kolejnej sekundzie - zwigkszenie PRZECPION z 1,0 g

do 1,03 ¢, 1,129 1,06 g.

Godz. 08:40:52,5, ok. 1415 m od progu pasa

Nawigator: Czterdziesci

Kat pochylenia zmienia si¢ z -1,8 do -1,2 stopnia. Brak
zwigkszenia kata natarcia®’.

Godz. 08:40:54,5, ok. 1263 m od progu pasa

Ponowne zmniejszenie przyspieszenia pionowego, z 1,12
do 1,06 g.

Kolejne znaczne zwigkszenie sity na wolancie.
Poruszenie kolumny z poprzedniego potozenia wymagato
(wg obliczen MAK [1]) uzycia dodatkowej wypadkowej sity
ok. 4,9 kG. Samolot od 1,5 sekundy wychodzi na dodatnie
katy pochylenia i wicksze katy natarcia.

Godz. 08:40:55, ok. 1225 m od progu pasa

Odtaczenie kanatu podtuznego ABSU przez przesilenie
wolantu.

Prawdopodobny nieprzekraczalny moment rozpoczgcia
inhalacji tlenku wegla przez niektorych pasazerow i zatoge
(w warunkach stresu) [14].

Operacja odtaczenia kanatu podtuznego ABSU, wskutek
dwukrotnego niezadziatania przycisku
ODLACZENIE AP, braku zmiany wychylenia kolumny
sterowej oraz koniecznego uzycia zwigkszonych sit do
przesilenia ABSU, zamiast 1 sekundy trwata okoto 6,5
sekundy. W jej trakcie, wg informacji Instytutu Ekspertyz
Sadowych wypowiedziano dwa nierozpoznane stowa.

W czasie pierwszych 3,5 sekundy proby odejscia
(08:40:48,5 - 08:40:52) kat pochylenia samolotu nie zmienit
si¢, dopiero w kolejnej potowie sekundy zmniejszyt si¢ z -
1,8 na -1,2 stopnia, natomiast kat natarcia nie zwickszyt sie,
oscylujac w okolicach wartosci BIKATNAT ok. 8,5 - 7,5.

W efekcie $ciggniecie wolantu o 50 mm, niezbedne do
odlaczenia kanatu podtuznego ABSU, trwato 3,5 sekundy
(do 08:40:55), z tego przez 2,5 sekundy ATM QAR
zapisywal jego state potozenie. W czasie tych 2,5 sekund,
wg Ekspertyzy ATM [7] samolot znizyt si¢ o ok. 10,5 metra
($rednia predkos¢ znizania 4,2 m/s) , natomiast od momentu
postulowanego przez autora wcisniecia  przycisku
ODLACZENIE AP do godz. 08:40:55 - 0 ok. 33 metry
($rednia predkos¢ znizania 5,1 m/s).

Tymczasem zgodnie z IUL [9], podczas znizania wzdtuz
sciezki z predkoscig pionowa do 4 m/s (a wiec zblizong do
tej, jaka miat samolot w czasie 2,5 sekund braku zmiany
potozenia wolantu), minimalna wysoko$¢ odejscia na drugi
krag wynosi 6 - 4 m, za$ dla znizania z predkoscig pionowa
5 m/s - 15 m*. Wartosci te pogladowo pokazuja mozliwe
minimalne warto$ci utraty wysoko$ci w czasie prawidtowo
realizowanego odej$cia sprawnym samolotem przy pracy 3
silnikéw.

2 Wszystkie proby zwickszenia kata pochylenia i zmniejszenia predkosci
opadania, dopoki kanat podtuzny ABSU byt wlaczony, byly kontrowane
przez automatyk¢ samolotu w celu powrotu do stanu uprzednio
ustawionego pokrettem SPUSK-PODIEM na PU-46. Zostalo to
zinterpretowane przez KBWLLP jako normalne dziatanie ABSU i jest
najprawdopodobniej bezposrednim powtdrzeniem tezy z raportu MAK [1]
(wersja angielska, str. 165).

2 Bechtir w ,,JIPAKTUYECKAS ADPOJIUHAMUKA CAMOJIETA Ty-
154M”, MOCKBA BO3JYIIIHBIA TPAHCIIOPT 1997, podaje wigksze
wartosci teoretycznej utraty wysokosci w czasie odejscia: 10 m dla znizania
z predkoscia 3,5 m/s, 20 m dla 5 m/s i 50 m dla 8 m/s.
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Godz. 08:40:56, ok. 1151 m od progu pasa, w wiazce
blizszej NDB

Odtaczenie automatu ciggu przez przestawienie DSS.
Niezidentyfikowane, metaliczne odglosy w zakresie niskich
czestotliwosei (por. 7.2 w niniejszym opracowaniu).

Godz. 08:40:58, 0k.1003 m od progu pasa

Niezadziatanie zaplanowanej metody przejscia na
wznoszenie, konieczno$¢ uzycia przy probie odlaczenia
kanalu podluznego ABSU sity znaczaco wigksze] niz
normalnie i nietypowe dzwigki styszalne w kabinie juz w
okolicy blizszej NDB (por. 7.2 W niniejszej pracy) oraz by¢
moze inne, nierozpoznane przyczyny, musiaty miec¢ takze
efekt psychologiczny - dodatkowy silny stres przy deficycie
czasu na mozliwe dziatania, niezbedne dla uniknigcia
potencjalnej kolizji z ziemia.

Mogto to skutkowac czysto instynktownym $ciagnigciem
wolantu prawie ,,do oporu”, maksymalnym wychyleniem
sterow wysokosci, i w efekcie chwilowym wprowadzeniem
samolotu na duze katy natarcia (zapis BIKATNAT o
rosngcych wartosciach od ok. 13 stopni z jednoczesnie
malejaca do 269 km/h TAS w kolejnych sekundach) przy
braku odpowiedniej predkosci wznoszenia, typowej dla
odejécia na drugi krag =,

6.2. Trudnosci w weryfikacji przedstawionej hipotezy

Nizej wymienione czynnosci nalezy uzna¢ za
najprawdopodobniej niewykonane tuz po katastrofie i
niemozliwe do wiarygodnego wykonania w przysztosci w
zwigzku z uptywem czasu i wysokim
prawdopodobienstwem matactwa:

e  Ustalenie, czy na przyciskach ODLACZENIE AP oraz
ODEJSCIE Tu-154M ,101” stwierdzono odciski
palcow lub inne $lady materiatu biologicznego, i czy
nalezaty one do pilotow Tu-154M z dnia 10.04.2010

roku.
e Doktadne badania stanu technicznego uktadu i pulpitow
ABSU, wolantow, przyciskow, uktadow

wykonawczych sterowania, instalacji hydraulicznej i
elektrycznej, zacigzaczy przelotowych, sprezyn oraz
ciggien odpowiedzialnych za prace wolantu i sterow
wysokosci wraku w celu odtworzenia rzeczywistych sit
na wolancie w koncowce podejscia.

e Potwierdzenie ustawienia przetacznikow
LADOWANIE i NAWIGACJA na PN-5 tuz po
katastrofie **.

6.3. Problemy badawcze i czynnoSci
weryfikacji przedstawionej hipotezy

niezbedne do

Postulowane ponizej dzialania powinny  zostad
przeprowadzone przez kompetentnych 1 niezaleznych
badaczy.

% Sam zakres tego ruchu wolantem i jego nastepstwa dla potozenia i
dynamiki samolotu moga wskazywaé, ze ogélna sytuacja, w ktorej to
dziatanie mialo miejsce, byla dla pilota lecacego zupelnie nietypowa i
nigdy wczesniej nie miat on z nig do czynienia. Jest to pierwsze miejsce w
calym analizowanym locie, w ktorym mozna szuka¢ bardzo silnego stresu.
% Jedno ze zdje¢ opublikowanych przez Zespot ds. wyjasniania opinii
publicznej tresci informacji i materiatdw dotyczacych przyczyn i
okolicznosci katastrofy lotniczej z dnia 10.04.2010 pod Smolenskiem
pokazuje panel PN-5, jednak nie wiadomo, gdzie zostalo ono wykonane.
Wida¢, ze przetacznik PNP L-P zostal wyrwany. Nie ma jednak
mozliwosci, aby korzystajac z tej fotografii ocenié, czy lampka-przycisk
NWU byta w koncowce lotu wilaczona, a takze w jakim potozeniu
znajdowaly si¢ wtedy przetaczniki NAWIGACJA i LADOWANIE.
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Konieczne jest porownanie w zapisie CVR miejsc
wystapienia nierozpoznanych dzwigkow, okreslonych
tak przez IES z dzwigkami zapisanymi przez bieghych
prokuratury w czasie eksperymentu procesowego na
Tu-154M ,,102”, w tym z dzwigkami towarzyszacymi
wlaczaniw/wyltaczaniu przyciskow ODLACZENIE AP
i ODEJSCIE, ktére powinny posiada¢ niepowtarzalne
charakterystyki akustyczne; sprawdzenie mozliwosci
zarejestrowania przez CVR dzwigkow towarzyszacych
wilaczaniw/wyltaczaniu przyciskow ODLACZENIE AP
i ODEJSCIE przy podejsciu do ladowania, przy
wysokim poziomie szumow tla; szczegélnie staranny
ponowny odstuch nagrania CVR pod katem istnienia
dodatkowych, nierozpoznanych jeszcze dzwigkow i
wypowiedzi.

Konieczne jest rozpoznanie wskazanych w Ekspertyzie
IES niezrozumiatych wypowiedzi cztonkow zatogi w
koncowcee lotu, W tym wypowiedzi z godz. 08:40:51,8,
ktora moze mieé istotne znaczenie dla rekonstrukcji
przebiegu zdarzen.

Podobnie, bardzo istotne dla zrozumienia sekwencji
wypadkow w kabinie moga okaza¢ si¢ nierozpoznane
wypowiedzi z godz. 08:40:44,3; 08:40:45,0; 08:40:46,1,
a takze niezidentyfikowany odglos z godz. 08:40:46,3
czasu CVR. Jest to zwiazane z faktem, iz padly one w
okolicy DH=100 m, i w tym miejscu nalezaloby
spodziewa¢ si¢ pierwszej decyzji o odejsciu, lub
meldunku o nawigzaniu kontaktu wzrokowego ze
srodowiskiem pasa.

Konieczne jest odtajnienie cyfrowych zapisow ATM
QAR z samolotow ,,101” i ,102”, stanowiacych
material porownawczy z innych ladowan lub odejs¢ na
drugi krag.

Konieczne jest wykonanie eksperymentu lub analiza
archiwalnych danych ATM QAR w celu wyjasnienia
dopuszczalnego zakresu automatycznego
przeciwdziatania uktadu ABSU probom recznego
korygowania parametréw lotu (w szczeg6lnosci kata
pochylenia) za pomoca wolantu przy wlaczonym
ABSU.

Konieczne jest odtajnienie i analiza wszystkich
przygotowanych na zlecenie KBWLLP filméw
pokazujacych zaréwno udane jak i nieudane proby
odejscia na drugi krag na Tu-154M ,,102” w roznych
konfiguracjach ABSU, a takze wspolprace trybow
ABSU zalgczanych przetgcznikami NAWIGACJIA i
LADOWANIE.

Konieczne jest odtajnienie (z zachowaniem niezbednej
anonimowosci) tresci wystuchan i1 ztozonych przed
KBWLLP o$wiadczen pilotow i innych cztonkow zatdg
samolotow Tu-154, szczegdlnie tych, ktorzy latali z
zatoga ,,101” z dnia 10.04.2010, w zakresie mozliwo$ci
i ograniczen sprzetu oraz nawykéw pilotazowych,
stosunku  do  obowigzujacych  miniméw  oraz
kompetencji zawodowych pilotow.

Konieczne jest przygotowanie prawidlowego, zgodnego
z rzeczywistymi ograniczeniami automatyki samolotu
Tu-154M (w konfiguracji jak w maszynach 36. splt)
pelnego opisu mozliwosci jej wykorzystania w
Smolenisku, a  takze analizy = wykorzystania
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poszczegodlnych trybow pracy ABSU w kategoriach
pilotazowego i psychologicznego zysku/kosztu®.

e Konieczna jest niezalezna weryfikacja
przeprowadzonych przez MAK obliczen sil i
przemieszczen wolantu oraz zachowania trzonu

trymerowania MET-4 i agregatu RA-56 steréw
wysoko$ci, w tym wyjasnienie rozbieznoSci miedzy
wynikami obliczonych przez MAK sil, a literatura.

e Konieczne jest przygotowanie niezaleznej,
profesjonalnej ekspertyzy psychologicznej okreslajacej
prawdopodobienstwo dziatan innowacyjnych
(improwizacji) w obstudze sprzetu w sytuacji
Htunelowania poznawczego”, a takze sformulowanie

nowej hipotezy dziatan =zatogi nie powielajace
przemilczen, niedostatkbw 1  bledow  hipotezy
KBWLLP.

e Proponuje si¢ wykonanie eksperymentu polegajgcego
na probie odej$cia przy uzyciu przycisku ODEJSCIE
po wczesniejszym wlaczeniu przetacznika
LADOWANIE, ale bez wilaczonych przyciskow-
lampek PODEJSCIE i SCIEZKA na PN-5, bez ILS.

7. HIPOTEZA 2- PROBA ODTWORZENIA
KOLEJNOSCI NIEKTORYCH ZNISZCZEN LEWEGO
SKRZYDLA

7.1. Uwagi ogoélne.

Kwestic mozliwosci zderzen samolotu z obiektami
naziemnymi wg scenariusza opisanego w oficjalnych
raportach [3, 1] pozostawiono otwartg. Przedstawione w
Hipotezie 1 wydarzenia, podobnie jak zapisy ATM QAR [2]
i wypowiedzi niektorych $wiadkow™, nie pozwalaja
wykluczy¢ znalezienia si¢ samolotu na matej wysokosci i
dokonania przezen przynajmniej czg¢$ci znanych zniszczen
drzew. Dlatego mozna spodziewaé si¢ zniszczen lewego
skrzydta czesciowo pochodzacych od eksplozji (réznice
cisnien), a czesciowo od zderzen z obiektami naziemnymi.

Niezaleznie od  prawdopodobienstwa  mozliwych
trajektorii samolotu zostalo ustalone, ze niektore fragmenty
maszyny, w tym znalezione przed wrakowiskiem, podlegaty

% Np. przy uzyciu przycisku ODEJSCIE: zysk - automatyczne
przestawienie DSS, zarzadzanie wysokos$cia lotu przez automat w czasie
realizacji manewru odej$cia, mozliwos¢ krotkiego opodznienia odtaczenia
ABSU. Koszt - konieczno$¢ poswigcenia wigkszej uwagi polozeniu
poziomemu samolotu wzglgdem osi pasa w ciagu catego podejscia, a wigc
zaangazowanie duzych zasobéw poznawczych w trudnych WA i wigksze
ryzyko wczesnego wyjscia poza strefe  dopuszczalnych odchylen w
poziomie, poza ktéra obowiazkowo nalezy odej$¢ na drugi krag.

Przy uzyciu trybu NWU: zysk - konieczno$¢ pos$wigcenia mniejszych
zasobow uwagi analizie odchylenia od osi pasa na calej prostej do
ladowania i dodatkowo wigksze prawdopodobienstwo utrzymania samolotu
wewnatrz strefy dopuszczalnych odchylen w poziomie, mozliwo$¢
doktadniejszego monitorowania wysokosci lotu. Koszt - konieczno$¢
Sciagnigcia wolantu 1 recznego zarzadzania wysokoscig oraz ciggiem
silnikow po podjeciu decyzji o odejsciu na drugi krag (chociaz te ostatnie
czynnosci i tak nalezaloby wykona¢ w przypadku podjecia decyzji o
ladowaniu).

W obu przypadkach inne parametry, np. dynamik¢ odejscia (wigksze

odczuwalne przyspieszenia), mozna traktowa¢ i w kategorii zysku
(mniejsze opadanie) i straty (mniejszy komfort pasazerow). Wydaje sie, ze
bez profesjonalnej analizy tych aspektow w konteks$cie wiedzy, mozliwosci
i przyzwyczajen 1P rekonstrukcja sposobu odejscia nie bedzie petna.
% Np. A.Zujew, S.Wisniewski, M.Ipatow, I.Fomin. Autorowi nie s3
natomiast znane wypowiedzi $wiadkoéw jednoznacznie potwierdzajacych
lot samolotu wysoko nad drzewami. O ile w innych szczegdtowych
kwestiach zwigzanych z zachowaniem samolotu w ostatnich sekundach
relacje roznych naocznych $§wiadkoéw sa krancowo odmienne, to w ocenie
niewielkiej wysokosci lotu (od kilku do kilkunastu metrow nad terenem) sa
praktycznie jednomysine.

niszczeniu wybuchowemu, za$ pierwszy z jej znanych
fragmentow znaleziono ok. 40 m przed brzoza. (J.Obrgbski
przedstawit szczegotowa analiz¢ znalezionego w Smolensku
fragmentu samolotu noszacego $lady wybuchu [15], a
szereg informacji na temat zniszczenia wybuchowego
konstrukc;ji lotniczych znalez¢é mozna w pracach [16, 17]).
W zwiazku z powyzszym okreslenie, czy w momencie
wystapienia postulowanych zdarzen samolot znajdowal si¢

na trajektorii ,,wysokiej’, czy tez ,niskiej” (na
wysokosciach ~ skutkujagcych ~ dokonaniem  znanych
uszkodzen drzew) ma drugorzedne znaczenie dla

rozpatrywanej tu hipotezy. Samo przekroczenie DH?
(niezaleznie od jego mozliwych powoddéw) zgodnie z
wynikami przeprowadzonych dotad badan réznych autoréw
[18, 19, 20, 21] nie skutkuje za$ calkowitym oderwaniem
uszkodzonego skrzydta na brzozie, wskazane] przez
KBWLLP [3] i MAK [1] jako bezpo$rednia przyczyna
niemozliwego do opanowania obrotu maszyny i w efekcie
rozbicia si¢ samolotu o ziemig.

Ustalenie mozliwego zwigzku przyczynowo-skutkowego
migdzy znanymi mechanicznymi uszkodzeniami skrzydta
oraz instalacji elektrycznej na zewnatrz kesonow a
wybuchami par paliwa w opisanych ponizej fazach drugiej i
trzeciej, wymaga przeprowadzenia profesjonalnych badan.
Moglyby one umozliwi¢ dokladniejsza niz w niniejszej
pracy weryfikacje 1 synchronizacje postulowanych
wydarzen z lokalizacjg samolotu w terenie i sta¢ si¢
kolejnym przyczynkiem do ustalenia, czy samolot
znajdowat si¢ na trajektorii ,,wysokiej”, czy tez ,,niskiej”.

7.2. Faza 1- ok. 1060 m od progu pasa

Ponizej, na Rys. 2, pokazano przyblizone miejsca
poszczegolnych zdarzen na zdjeciu satelitarnym.

W analizowanej strefie skrzydta, poddanej zniszczeniu
lub uszkodzonej w tym miejscu, nie ma elementow, ktorych

% Przy zatozeniu, Ze zapisy FDR i CVR sg wiarygodne, proba wyjasnienia

najbardziej prawdopodobnego powodu znalezienia si¢ samolotu ponizej

DH=100 m wymagataby przeprowadzenia specjalistycznych, rzetelnych

analiz i ocen, ktorych zabraklo w raportach komisji panstwowych, w tym

m.in.:

. proby rozpoznania nierozpoznanych wypowiedzi, ktore padly w
okolicy barometrycznej DH = 100 m, mogacych mie¢ zwigzek
przyczynowy z wydaniem komendy o odejsciu o godz. 08:40:48,5
(jedna z nich nie wystgpowata w ogdle w stenogramie CLKP, zatem
KBWLLP w czasie prac nad raportem w ogoéle nie byta $wiadoma jej
istnienia);

. podstawy prawnej nie odestania samolotu na lotnisko zapasowe;

. podstawy prawnej rozkazu wydanego GKL przez
nieupowazniona, aby sprowadzi¢ samolot do 100 metrow;

. oceny styszanego przez zatogg samolotu Jak-40 polecenia GKL o
gotowosci do odejscia od wysokosci 50 m dla It-76, oraz
analogicznego polecenia dla Tu-154M ,,101”(niezarejestrowane, ale
moment wydania komendy KSL ,,Horyzont” w przypadku Tu-154M
bardziej pasowat do DH= 50 m, niz do 100 m);

e  ustalenia skutkow faktycznych i prawnych nie podania przez GKL
zatodze ,,101” systemu naprowadzania RSP+OSP (inaczej niz w
przypadku I1-76);

. ustalenia roli GKL oraz osrodka LOGIKA w Moskwie w zmianie
WM podejscia, odpowiedzialno$ci i nastepstw prawnych tej zmiany w
zakresie odpowiedzialnosci GKL i dowodcy samolotu za bezpieczne
wykonanie dopuszczonego manewru w S$wietle obowiazujacych
wtedy przepisow;

. oceny skutkéw psychologicznych generowanego przez GKL
chronicznego deficytu czasu [27]. To ostatnie, potaczone z
nieprawdziwymi komunikatami KSL o znajdowaniu si¢ samolotu na
kursie i S$ciezce, tworzylo u 1P w czasie podejscia fatszywe,
wynikajace z zaufania do KSL, poczucie bezpieczenstwa i
bezposrednio wptywato na jego decyzje.

Prace powinny odnosi¢ si¢ wylacznie do Owcze$nie obowiazujacych

przepisow i procedur wojskowych.
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stan jest rejestrowany przez ATM QAR. W nosku skrzydta
przebiega wigzka kabli zasilajacych, natomiast FDR

zapisuja jedynie ogélny stan instalacji elektrycznej i
napigcia w instalacjach 27 V i 36 V w skali catego
samolotu.

Rys. 2. Przyblizona lokalizacja opisanych wydarzen.

Wydarzenie: samolot byt w wiazce sygnatu blizszej NDB
ok. 1060-1030 m przed progiem DS. W tym miejscu CVR
rozpoczat rejestracje serii dzwigkéw okreslonych jako
Lgluchy  odglos” i ,uderzenia  metalicznie
wybrzmiewajgce”.  A.  Gruszczynska-Ziotkowska — w
opracowaniu [22] opisata ich charakter’®. Ze wzgledu na
wage zagadnienia nalezy zacytowaé dhuzszy jego fragment
(podkreslenia autora niniejszego referatu):

,Ok. godz. 8:41:00,5%° wyraznie styszalny jest ghuchy,
gleboki odglos, ktory nie pojawil si¢ nigdy wczesniej.
Wystepuje on niemal jednoczesnie z komunikatem TAWS
,pull up” (nieznacznie go wyprzedzajqc). W spektrogramie
zjawisko to widoczne jest w postaci impulsu punktowego w
rejonie bardzo niskich czestotliwosci. Ma charakter
zjawiska ,,podwojnego” Ilub nawet , potrojnego” — po
silniejszym impulsie pojawiajq sie stabsze, w wyzszych
czestotliwosciach (na tym poziomie oglgdu materiatu trudno
jest rozstrzygngé, czy sq to osobme zjawiska, czy tez
zarejestrowany jest pogtos).

Ok. 0,2 sekundy pozniej rozpoczyna si¢ omowiona
sekwencja trzech uderzen/, stuknie¢” o charakterze
,,metalicznym”, wybrzmiewajgcym. Zaraz po ostatnim z
nich zaczyna sie szum, przeradzajgcy si¢ w halas i hurgot.
Pomiedzy drugim i trzecim uderzeniem (o 8:41:01,236)
wystepuje jeszcze jeden odglos w rodzaju stukniecia, ktory w
dokumencie IES okreslony jest jako ,, niezidentyfikowany
odglos”.

Ani w [5], ani w [6] autorzy nie pokusili si¢ o opisanie
charakteru, natgzenia i mozliwego zrodta tych dzwiekow,
chociaz ,,gluchy, gleboki odglos” jest styszalny nawet na
ogolnodostepnej kopii nagrania wyemitowanej w czasie
prezentacji MAK. Tymczasem identyfikacja dzwickow
moze by¢ jedng z kluczowych kwestii dla odtworzenia
procesu niszczenia samolotu. Takze w [3] i [1] nie
przeanalizowano tych odgloséw. Roéwniez przeprowadzona
niezaleznie przez P. Artymowicza analiza nagrania CVR
[23], w ktorej okreslit on, ze zZrodtem dzwigku
., przesuwajgcych sie przedmiotow” wg [6] byly wyltacznie
zderzenia samolotu z drzewami, nie zawiera zadnych
informacji o istnieniu i charakterze nietypowych,
metalicznych, wybrzmiewajacych odgltosow o niskich
czgstotliwosciach, ktére pojawity sie, gdy maszyna byta w
wigzce BNDB. Jesli nawet Artymowicz prawidlowo
zidentyfikowal wszystkie Zrodta analizowanych przez siebie

28 podobne co do lokalizacji nietypowych dzwiekéw wnioski z niezaleznie
przeprowadzonych analiz wyptywaja z opracowania blogera Alef-1
, MARS-BM SP2” z 02.2013 roku. Tam po raz pierwszy (wedlug wiedzy
autora niniejszego referatu) zasugerowano, ze moga one by¢ odbiciem
przyczyny dalszych, tragicznych zdarzen.

# Czas CVR. Zgodnie z synchronizacja opracowang przez autora niniejszej
pracy, samolot byl w tym czasie nad BNDB, ok. 1060 m od progu pasa.
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dzwigkdw, to w tej sytuacji nalezy sadzi¢, ze opisat on tylko
jeden z mozliwych skutkow, a nie przyczyne katastrofy.

Interpretacja:  przyjgto, ze w tym  miejscu
prawdopodobnie  rozpocze¢la si¢  seria  niewielkich
punktowych eksplozji (Rys. 3, odnosnik 1) wewnatrz
doczepnej czgsci lewego skrzydta. Uszkodzenie przewodow
elektrycznych w nosku skrzydta nie skutkowato problemami
z zapisem rejestratorow [2, 1].

Mozliwe uszkodzenia: uszkodzeniom ulegt dzwigar nr 1
i nosek skrzydta, natomiast tylna mechanizacja pracowata
poprawnie. Mozliwe byly pierwsze, niewielkie ostabienia
slotow nie powodujace jeszcze ich niewlasciwej pracy,
znaczgcego zakltocenia optywu plata i nierownowagi sit
aerodynamicznych. Mozna przypuszczaé, ze kesony
zbiornika nr 3 czegéciowo utracily wytrzymatos¢, nastapily
takze uszkodzenia poszycia. Zjawiska te nasilaty si¢ az do
momentu, gdy ,,odglos przesuwajgcych sie przedmiotéw”
stat si¢ styszalny w zapisie CVR [6].
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Rys. 3. Postulowane zniszczenia skrzydla w fazie 1.

Dowody. Brak informacji o znalezieniu odtamkéw w tym
rejonie. Istnieja jednak poszlaki lub dowody zaistnienia
niewyttumaczonych w raportach zjawisk:

e podwodjny lub potrojny nietypowy ,,gluchy, gleboki
odglos” w zapisie CVR, o ktérym mowa powyze;.

e wypowiedz $wiadka zdarzenia (Zolnierza z personelu
radiolatarni znajdujacy si¢ w tym rejonie) o iskrach
przeskakujacych miedzy skrzydtem®, a odciggiem
masztu radiolatarni [24]. Wypowiedzi te szybko zostaty
wyciszone, a natura samego zjawiska nie zostata
wyjasniona przez komisje panstwowe.

e W czasie ogledzin prokuratorskich miejsca zdarzenia w
dniu 10.04.2010 stwierdzono rozciggnigcie masztu
blizszej NDB na wysokosci ok. 18 metrow ze sladami
uszkodzenia w postaci skrecenia fragmentéw drutu
metalowego®. Nie okreslono, czy uszkodzenia byty
skutkiem kontaktu z samolotem. Tymczasem maszt
znajdowat si¢ poza zasiggiem skrzydel przelatujacego

% Analiza trajektorii lotu w tym miejscu wskazuje, ze chodzi o skrzydto
prawe.

' Informacja udostepniona $rodowisku naukowemu przez Prokurature
Wojskowa przed III. Konferencja Smolenska.
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tupolewa, ok. 26 m po prawej stronie od koncowki

prawego skrzydta® [3].

e w tym rejonie wg informacji z dnia katastrofy miaty

miejsce pozary trawy [25], [26].

W kolejnej sekundzie (ok. 125 m przed brzoza) proces
niszczenia i deformacji skrzydta stat si¢ styszalny w zapisie
CVR jako narastajacy trzask opisany przez IES jako ,,dzwiek
przesuwajgcych sig przedmiotow” [6].
W [22] Autorka okreslita go jako majacy charakter ,, efektu
tarcia, szurania, darcia”.

7.3. Faza 2: ok. 42 m przed brzoza, ok. 192 m przed
TAWS#38

W analizowanej strefie skrzydta, poddanej zniszczeniu
lub uszkodzonej w tym miejscu (Rys. 2), nie ma elementow,
ktorych stan jest rejestrowany przez ATM QAR.
Rejestrowany jest tylko ogdlny stan paliwa we wszystkich
zbiornikach. Ponadto FDR zapisuja jedynie ogdlny stan
instalacji elektrycznej i napiecia w instalacjach 27 Vi 36 V
w skali catego samolotu.

Wydarzenia: w tym miejscu ATM QAR zapisat
pierwsza zmiang przyspieszenia pionowego z 1,38 g do 0,88
g, w samolocie odczuwalng jako wstrzas. Catkowity czas
trwania zapisu zmiany przyspieszenia pionowego to 0,625
sekundy. W potowie sekundy, w ktorej ATM QAR zapisat
wstrzas pionowy, nastgpit zapis gwaltownej zmiany
przyspieszenia poziomego z 0,03 g do -0,42 g, co bylto
odczuwalne w kabinie jako szarpniecie dziatajace z lewej w
prawo.

Swiadkowie w tej okolicy wspominali, ze zobaczyli
o$lepiajacy btysk [27, 28].

W tym rejonie (i do ok. 35 m wczesniej) w zapisie CVR
nie stwierdzono gwaltownego zwigkszenia natezenia
dzwigku, natomiast w [22] Autorka zauwazyla
niewyjasniong przerwe w nagraniach CVR:

Inny przyklad wystgpowania niepokojgcej przerwy
odnajdujemy w obu nagraniach w czasie ok. 8:41:02,1%. W
spektrogramie nagrania MAK cienka ciemna linia pionowa
pojawia sig o godz. 8:41:02,091 (...), w nagraniu KBWLLP,
gdzie jest nieco stabiej widoczna ze wzgledu na ogolnie
wigksze wzmocnienie niektorych sygnalow, wystepuje o
godz. 8:41:02,102".

Interpretacja: wypowiedzi $wiadkow oraz anomalie w
zapisywanych przyspieszeniach w tym rejonie wskazuja, ze
nastapit tu wybuch w prawie pustym [29]* przednim
kesonie zbiornika paliwa nr 3, w §rodkowej czgséci lewego
skrzydta doczepnego. Rzeczywista zmiana przyspieszenia
pionowego mogta byé wigksza od zarejestrowanej przez
ATM QAR w kolejnych 5 kadrach zmiany o statej wartosci
0,88 g. Brak dodatkowych zmian wartosci przyspieszenia w
kolejnych pieciu  0,125-sekundowych kadrach zapisu
wskazuje na mozliwo$¢ niewiarygodnosci cze$ci tych
danych i by¢ moze znacznie gwaltowniejszy przebieg
zdarzenia, niz wynikaloby to z zapisu parametrycznego.
Wyjasnienie innej natury nie zwigzanej z mozliwymi
zakloceniami zapisu przedstawia praca [30].

® 7godnie z szacunkami autora niniejszego referatu, odcigg masztu od
koncowki skrzydta mogto dzieli¢ ok. 3-6 m.

® (Czas CVR. Wg synchronizacji zdarzen wykonanej przez autora
niniejszego referatu- ok. 0,5 sekundy przed pierwszym zatamaniem
przyspieszenia pionowego (rejestrowanego co 0,125 sekundy).

* Wg szacunkow KBWLLP, w obu zbiornikach nr 2 i nr 3 w lewym
skrzydle bylo tacznie ok. 800 kg paliwa. Wskutek duzego pochylenia
samolotu w tym miejscu, paliwo byto zlane do tylnych czesci zbiornikow.

Mozliwe uszkodzenia: wybuch (Rys. 4, odnosénik 1,2)
zniszezyt czeSé zeber zewnetrznej czgsci lewego skrzydta
oraz rozerwal na fragmenty niezidentyfikowang czgsc
dzwigara nr 1 (Rys. 4, odno$nik 4). Czgsci gornego poszycia
skrzydta rozpadly si¢ na dlugie, waskie fragmenty,
rownolegle do podtuznic. Natomiast poszycie czgsci dolnej
skrzydta doczepnego (w okolicy znaku rozpoznawczego
(Rys. 4, odnosnik 3)) na skutek zwigkszonego cisnienia
gazow nie rozpadto sig, lecz odspoilo si¢ na duzej
powierzchni nie odpadajac od skrzydla. Zaczeto stawiac
dodatkowy opér z lewej strony samolotu i przyspieszaé
obrot maszyny w lewo. Prawdopodobnie eksplozja wyrwata
otwory do przedniego kesonu zbiornika nr 2 (Rys. 4,
odnosénik 5), a takze mi¢dzy obu kesonami zbiornika nr 3.
Gazy powybuchowe przedostaty si¢ z odejmowalnej czgsci
skrzydta do centroptata.
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Rys. 4. Postulowane zniszczenia skrzydla w fazie 2.

Wybuch wyrwat z prowadnicy i odrzucit w kierunku lotu
sasiadujacy z oderwang koncowka skrzydta doczepnego
fragment slotu sekcji 3 (Rys. 4, odnosénik 6), ktory spadt w
okolicy TAWS#38, inne, niezidentyfikowane fragmenty
slotu (Rys. 4, odno$nik 7, Rys. 5) oraz niezidentyfikowany
fragment dzwigara nr 1 (oba ostatnie znalezione w Sektorze
15, przed ul. Gubienki).

Rys. 5. Fragmenty slotu, zniszczonego prawdopodobnie w
Fazie 2, znalezione przed jezdnig ul. Gubienki. Fot. Internet

Podobny do wyzej opisanego, zroéznicowany wyglad
czesciowo  oderwanego od  konstrukcji  skrzydta,
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wybrzuszonego od fali uderzeniowej dolnego poszycia i
duzej fragmentacji poszycia gornego oraz przylegtych do
ogniska wybuchu dzwigaréow uzyskano w 1999 roku w
eksperymencie, w ktérym doprowadzono do eksplozji o
duzej mocy mieszanki (aerozolu) propanu z powietrzem w
zbiorniku paliwa samolotu B747 w Bruntingthorpe [31]. W
raporcie z eksperymentu nie stwierdzono $ladow

oddziatywania wysokich temperatur na badane elementy
(Rys. 6, Rys. 7).

8. VIEW SHOWING DEFORMATION OF THE UFFER SKIN 9. VIEW SHOWING DEFORMATION OF THE LOWER SKIN

Rys. 6. Réznice we fragmentacji poszycia: gérnego (rozerwanie
na niewielkie cze$ci - po lewej) i dolnego (czesciowe naderwanie
i wybrzuszenie - po prawej) w zbiorniku paliwa B747 wskutek
eksperymentalnej eksplozji FAE w Bruntingthorpe [31].

o (rozerwanie
(wyrwanie i

Rys. 7. Réznice we fragmentacji poszycia: gorn,
na niewielkie czeSci - po lewej) 1 dolnego
wybrzuszenie - po prawej) w lewym skrzydle Tu-154M ,,101” w
Smolensku. Dolny panel sfotografowano na wrakowisku.
Charakterystyczny jest brak sladow wgie¢ i miazdzZenia
materialu oraz zadrapan lakieru po uderzeniach w drzewa na
poszyciu dolnym i gornym Kkesonu w kierunku lotu, a takze

dominujacy Kksztalt szczatkéw - pasy poszycia goérnego
réwnolegle do podluznic. Fot. via Krzysztof Madel (zdjecie po
lewej), Internet (zdjecie po prawej).

Informacje z ATM QAR [2] pozwalajg ograniczy¢ obszar
najwickszych zniszczen pochodzacych od mozliwych
dotychczasowych eksplozji do czesci slotow, noska skrzydta
i przedniego kesonu zbiornika nr 3 miedzy dzwigarami nr 1
i nr 2. Nie zostal zapisany sygnal otwarcia Zadnego z
zamkow interceptorow $rodkowych, mocowanych do tylne;j
sciany dzwigara nr 3 (zamykajacego od tytu tylny keson).
Natomiast nastgpilo  niewielkie, chwilowe bledne
wychylenie spoilera, zlokalizowanego obok interceptorow.
Jednoczesnie zniszczenia lewego skrzydta (utrata czesei sity
nosnej, utrata czesci slotow 1 poszycia, uszkodzenia i
oderwanie fragmentu klapy zaskrzydtowej) spowodowaty
gwaltowny i niemozliwy do opanowania obrot samolotu w
lewo.

Nie mozna  wykluczy¢  dostania  si¢  gazow
powybuchowych do  naruszonych, rozszczelnionych
przewodoéw klimatyzacyjnych, prowadzacych od

wymiennika ciepta w nosku lewego centroptata do
nawiewow w kabinie, co by¢ moze, przynajmniej czesciowo
ttumaczytoby stwierdzong w badaniach medycznych

* Element ten zostal po raz pierwszy prawidtowo zidentyfikowany przez
analityka Zespotu Parlamentarnego ds. Badania Przyczyn Katastrofy Tu-
154M z 10 kwietnia 2010 roku. MAK blednie okreslit go jako fragment
skrzydta prawego i w [1] nadat mu numer 57.
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inhalacj¢ tlenkiem wegla przez przewazajaca wigkszos¢e
przebadanej czgséci cztonkdw zatogi i pasazerow [32].

Slady. Rejon ten KBWLLP wskazala jako
niewykluczony dla powstania pierwszych uszkodzen wigzek
przewodow elektrycznych® od zderzen z niewielkimi
drzewami o $rednicy pni ok. 10 cm [29]. Opisano takze
deformacje i rozerwania poszycia skrzydta od zderzen.

Dowody. W tym rejonie biegli prokuratury w
pazdzierniku 2012 roku znalezli fragment samolotu,
wykryty  najprawdopodobniej w  czasie  prospekcji
wykrywaczem metalu [33]. Oznacza to, ze spadl na ziemi¢ z
energig kinetyczng wystarczajaca, aby wbi¢ si¢ w ziemie.
Znajdowat si¢ on najdalej od wrakowiska ze wszystkich
fragmentow znanych z dokumentéw oficjalnych i, jako ze
znaleziono go ok. 40 m przed brzoza na dziatce dra Bodina®’
(co moze wskazywac na wybuchowy charakter niszczenia),
powinien zostaé poddany szczegdlnie starannym badaniom
mechanoskopijnym. Jego wyglad nie zostal odtajniony i na
dzien pisania tej pracy nie mozna jednoznacznie
wnioskowaé o mechanizmie jego powstania.

Teren oraz drzewa zostaly pokryte odtamkami o naturze
czg¢$ciowo powybuchowej (male wymiary, przebicia na
wylot, $lady roéznic cisnien, wysokiej temperatury), a
czeSciowo fragmentami platowca noszacymi $lady
uszkodzen mechanicznych. Niektore zostaty odrzucone w
poprzek toru lotu. Glownie sg to fragmenty slotu, dzwigara i
mechanizacji skrzydta. Odlamki nie zostaly w cze$ci
zinwentaryzowane przez MAK ani KBWLLP.

Do godz. 08:41:01 czasu FDR nie wystapity anomalie w
zapisach  parametrow  elektrycznych ATM QAR
Wiarygodno$¢ dalszych zapisow w zwiazku ze sprzecznymi
danymi i mozliwoscia manipulacji poszczegdlnymi,
pojedynczymi parametrami pokazanymi w raportach jest
nieustalona i nie pozwala na wyciaganie wigzacych
wnioskow. Takze udostepniona przez  Prokuraturg
Wojskowa $rodowisku naukowemu ekspertyza firmy ATM
[34] z powodu braku zapiséw cyfrowych i nieczytelnosci
wykresOw  poszczegolnych — parametréow  lotu  jest
bezuzyteczna przy probie doktadnej (czyli lepszej niz 0,5
sekundy) analizy zachowania si¢ poszczegdlnych systemow
samolotu [35].

OK. 33 m przed brzoza, ok. 183 m przed TAWS#38

Woydarzenia: rozpoczyna si¢ niewielkie wychylenie
lewego interceptora lotki na +4 stopnie (tj.40 mm +/- 20
mm) $wiadczace o jego nieprawidlowym dziataniu i
postepujacym uszkodzeniu skrzydta. Pilot obraca w prawo
wolant, kat jego obrotu dochodzi do -18 stopni i caty czas
ros$nie. Zapisany kat przechylenia samolotu wzrasta w ciaggu
potowy sekundy od wartosci -0,6 do -2,5 stopnia.

Zarejestrowana rownoczesnie predko$¢ katowa obrotu
11,73 st/s potwierdza rozlegte uszkodzenia lewego skrzydta
siggajace poza poéOzniej oderwang koncowke - analize
procentowej nierownowagi sit no$nych w zaleznosci od
stopnia uszkodzenia skrzydta przeprowadzit Jergensen [36].
W  kolejnym potsekundowym kadrze zapisu zostanie
przekroczony zakres pomiarowy czujnika predkosci katowej
obrotu (18 st./s) i utrzyma si¢ to do konca rejestracji.

% ATM QAR nie zarejestrowal w tym miejscu anomalii w napieciach w
sieciach elektrycznych 27 V i 36 V. Mozliwo$¢ uszkodzenia instalacji
okreslono prawdopodobnie w czasie oglgdzin wraku w ,obrysie”, w
zwigzku ze stwierdzeniem i blednym opisaniem przez komisjg
mechanicznego uszkodzenia koncowki lewego skrzydta w okolicy $wiatta
pozycyjnego i przedniej wigzki kabli elektrycznych.

" Wg analizy blogera Tiger65.
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Ster kierunku automatycznie wychyla sie®® w prawo przy
wlagczonym  kanale poprzecznym ABSU i braku
oddzialywania pilota lecacego na pedaty. Skala dziatan
pilota (obrét wolantu) i ukladu ABSU (zmiana potozenia
steru kierunku®®) wskazuja na wykonywana korekte
potozenia samolotu wskutek rosngcego przechylenia.

Ok.108 m przed TAWS#38, nad drzewami przed ul.
Gubienki

Wydarzenia: na 1,5 sekundy wiacza si¢ sygnalizator
zblizenia do krytycznych katow natarcia/dopuszczalnego
przyspieszenia AUASP “. Kanat poprzeczny ABSU zostaje
odlaczony poprzez obrét wolantu przekraczajacy -30
stopni*!. Wolant osiaga maksymalna zarejestrowana warto$é
wychylenia (-72,5 stopnia w prawo) i zaczyna si¢ jego
powrdt w lewo, samolot przekracza 15 stopni przechylenia
na lewe skrzydto.

7.4. Faza 3- ok.80 do 115 m za brzoza, od 70 do 35 m
przed TAWS#38

Elementy w analizowanej strefie skrzydta, poddanej
zniszczeniu lub uszkodzonej w tym miejscu (Rys. 2),
ktorych stan jest zapisywany przez ATM QAR, to: spoiler,
interceptor srodkowy, interceptor wewnetrzny.
Rejestrowany jest tylko ogolny stan paliwa we wszystkich
zbiornikach. W nosku skrzydta oraz na tylnej $cianie
dzwigara nr 3 przebiegaja wiazki kabli zasilajagcych, FDR
zapisuja jedynie ogélny stan instalacji elektrycznej i
napigcia w instalacjach 27 V i 36 V w skali catego
samolotu.

Wydarzenia: Przechylenie samolotu przekracza -30
stopni, caly czas ro$nie (zapis -38,8 stopni). Gwattowne
kopnigcie prawego pedatu w normalnie nieuzywanym w
locie zakresie (do wartosci 90 mm przy max. ok.100 mm).
Brak reakgji steru kierunku *2.

Ok.35 m przed TAWS#38 nastapily czasowe problemy
z rejestracja MSRP-64: potozenie DSS, wysokos$¢ radiowa,
kat  natarcia, predkos¢  przyrzadowa, pochylenie,
przechylenie z lewego i prawego sztucznego horyzontu.
Nietypowe przerwanie komunikatu PULL... systemu TAWS
w glosnikach w kabinie zatogi potaczone z jednosekundowa
przerwa rejestracji aktywnosci systemu TAWS przez ATM
QAR.

Trwajace po 0,125 sekundy zapisy czterech gwattownych
zmian przyspieszenia pionowego, od wartosci ok. 1,2 g do
ok. 0,6 g, powrét do ok. 1 g, zmniejszenie do ok. 0,5 g,
nastgpnie ponowny wzrost do ok. 0,9 g.

% W dokumencie CHRONOLOGICZNY ZAPIS ZDARZEN Z REJESTRATORA
PARAMETROW LOTU w protokole wojskowym KBWLLP zmiany potozenia
steru kierunku w koncowece lotu zostaty pominigte.

¥ Po dalszej ok. 0,5 sekundy ster kierunku osiagnie maksymalng warto§é
wychylenia: ok. +8,24 stopnia w prawo (przy dopuszczalnym max. kacie
wychylenia réwnym +/-10 stopni z wiaczonym ABSU). Nastgpnie do
konca zapisu FDR bedzie powoli wracal w kierunku neutrum, ale
ostatecznie warto$¢ jego wychylenia nie przekroczy ok. +1,5 stopnia,
pomimo rejestrowanych az do konca zapisu potsekundowych zmian w
potozeniu pedatow.

40 Dzwigk sygnalizacji AUASP w tym miejscu nie zostat zidentyfikowany
przez IES, natomiast CLKP opisalo przerywany sygnal akustyczny (400
Hz). Wg MAK sygnat trwat 0,5 sekundy.

“ Dzwick odlaczenia ABSU w tym miejscu nie zostal zidentyfikowany
przez IES. Mozliwe jest natomiast natozenie si¢ dzwigkow odlaczenia
kanatu poprzecznego ABSU i AUASP styszalnych wg CLK. Wg literatury,
oba dzwigki sa podawane z gtosnikow w kabinie.

“2\Wg [2], 3.2. Instalacja hydrauliczna, do godz.08:41:03 wychylenia steru
kierunku byly zgodne z ruchami pedatéow i mechanizmu wykonawczego
autopilota, co, w zwiazku z opisanym brakiem reakcji steru na prace na
pedatach, jest stwierdzeniem nieprawdziwym.

Uszkodzenia: w tym miejscu wychylit si¢ o maksymalng
zapisang warto$¢ +25 stopni lewy spoiler (Rys. 8, odnos$nik
1) 1 prawdopodobnie oderwata si¢ wcze$niej nadwergzona
koncowka lewego skrzydta [7].

Wraz z oderwaniem koncowki skrzydta mogly ulec
przerwaniu kable elektryczne, mogto tez nastapi¢ iskrzenie
instalacji elektrycznej (Rys. 8, odnosnik 2). Iskrzenie (lub
inna przyczyna) mogly spowodowa¢ wtérny wybuch
mieszanki  paliwowo-powietrznej, obejmujacy swoim
zasiggiem tylny keson zbiornika nr 3 (Rys. 8, odnosnik 3) z
przedmuchami gazéow powybuchowych do przedniej czegsci
kesonu zbiornika nr 2 (Rys. 8, odno$nik 4) w sasiedztwie
gondoli podwozia gtéwnego. Nie mozna takze wykluczyé
wystapienia detonacji materiatu HE. W wyniku eksplozji w
okolicy i za punktem TAWS#38 nastapila utrata resztek
paliwa, wczesniej grawitacyjnie przelanego do tylnego
kesonu zbiornika nr 3 na skutek duzego kata pochylenia
samolotu®®,

Rys. 8. Postulowane zniszczenia skrzydla w fazie 3.

Wskutek roznicy ci$nien moglo takze nastapi¢ otwarcie
noska skrzydta i uszkodzenia dzwigara nr 1 centropfata
(Rys. 8, odnosnik 5). Natomiast w tylnej czesci centroptata
cisnienia byly mniejsze niz z przodu, chociaz poszycie
rowniez zostato cze$ciowo rozerwane od $rodka wskutek
opisanego przez biegtych KS FR , hydraulicznego
uderzenia, paliwa znajdujgcego si¢ w zbiorniku” [27, 37].
Dominujacy charakter zniszczenia zbiornika nr 2 wskazuje
raczej na uderzenie w ziemicg.

Uwagi: btedne dziatanie spoilera w tym miejscu mogto
takze mie¢ przyczyng w  samym wybuchu, lamaniu
dzwigara nr 3 (Rys. 9), czy wreszcie gieciu dzwigara i
poszycia w okolicy krawedzi splywu, towarzyszacemu
oderwaniu si¢ koncowki skrzydta. Zapis niezerowego
wychylenia lewego spoilera oznacza, ze tylna goérna czesé
skrzydta i dzwigar nr 3 zachowaty integralno$¢ na tyle, aby
spoiler w ogole dzialal, a jego stan byt zapisywany przez
FDR. Doktadniejsze wnioskowanie o sekwencji zniszczen
bedzie mozliwe po dokladnym przebadaniu $ladow
uszkodzen, przebarwien i zadrapan lakieru spoilera. Brak
informacji o blednym dzialaniu w tym miejscu
interceptorow srodkowych i wewnetrznych.

3 W tym rejonie po katastrofie Rosjanie wycieli drzewa i wymienili grunt.
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Dowody: sama eksplozja skutkowata zmianami
przyspieszen $rodka ciezko$ci samolotu oraz zniszczeniem
zeber 1 tylnego kesonu zbiornika nr 3, mi¢gdzy dzwigarami
nr 2 (Rys. 10) i nr 3. Nastgpita tez fragmentacja gérnego
poszycia na dlugie, waskie pasy, wylamane wzdhiz
podtuznic, analogicznie jak przy poprzednim wybuchu w
przednim kesonie. W okolicy znajdowano niewielkie
kawatki samolotu, ktorych identyfikacja wylacznie na
podstawie zdje¢ jest utrudniona.

l,

Rys. 9. Widoczny sposéb mocowania spoilera (strzalka
niebieska) i interceptorow (strzalka czerwona) do tylu
dzwigara nr 3, zamykajacego od tylu tylny keson (strzalka
76lta). Takie rozwiazanie techniczne thumaczy brak znaczacych
blednych wychylen interceptoréw i spoilera w czasie niszczenia
przedniego kesonu, a takze mozliwe duze bledne wychylenia
wybranych elementéw tylnej mechanizacji plata, gdy
niszczeniu ulega sam tyl struktury skrzydla, w szczegoélnosci
tylny dzwigar. Fot. Internet.

Rys. 10. Fragment §rodnika dzwigara (najprawdopodobniej nr
2, by¢ moze zmniszczonego w Fazie 3), znaleziony pomiedzy
jezdnig ul. Gubienki, a TAWS#38 [38].

Punkt TAWS#38, ok.705 m od progu DS.

Wydarzenia: Rozpoczyna si¢ zapis gwaltownej,
potsekundowej zmiany przyspieszenia poprzecznego do -
0,84 g, niezwigzanej z dziataniem steru kierunku.
Przyspieszenie pionowe ma lekka tendencje spadkowa w
kolejnych 4 zapisach w ciggu analizowanej potowy
sekundy. Rozpoczyna si¢ krzyk w kabinie az do konca
rejestracji, by¢ moze w reakcji na gwaltowne wstrzasy
samolotu lub ich niezarejestrowana przez FDR przyczyne.
Lewy spoiler przestaje wychyla¢ si¢ do konca zapisu FDR
(zarejestrowana wartos¢ = 0), najprawdopodobniej w
zwiazku z destrukcja i odpadnigciem zewngtrznej czegSci
lewego skrzydta doczepnego.

Uaktywnienie czujnika WoW, sygnat TAWS . Landing”.
Brak pozniejszej zmiany stanu aktywno$ci czujnika na
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»lake off’. Koniec zapisu sygnalizacji AUASP w FDR.
Ustanie zapisu prawidtowego zapisu kata przechylenia z
lewego 1 prawego sztucznego horyzontu (do konca
rejestracji), uszkodzenie radiowysoko$ciomierza nr 1. W
TAWS#38 zostaly zarejestrowane wzajemnie sprzeczne
wysokosci: barometryczna (nad poziomem pasa) - 36,52 m**
oraz radiowa — ok. 12,5 m.

Czasowe problemy z rejestracjg kolejnych parametrow
przez MSRP-64 (np. przyspieszenie pionowe, polozenie
klap, obrot wolantu).

Rejestrowana przez FDR warto$¢ pochylenia samolotu
zaczyna spada¢, ale wiarygodno$¢ tego =zapisu jest
nieustalona.

Kopnigcie lewego pedatu w maksymalnym mozliwym
zakresie. Brak zauwazalnej reakcji steru kierunku, ktory nie
zmienia tempa odchylania si¢ do neutrum. Obrét wolantu w
okolice neutrum.

8. HIPOTEZA 3

8.1. Gléwna przyczyna katastrofy

Nagromadzenie niewytlumaczonych, groznych dla
bezpieczenstwa lotu zjawisk, razace braki i sprzecznosci w
wyjasnieniach oficjalnych, istniejagce poszlaki na czgsciowo
inny, niz opisano w raportach przebieg zdarzen, a takze
wyniki przeprowadzonych dotychczas niezaleznych badan
roznych autordbw pozwalaja na postawienie roboczej
hipotezy, zgodnie z ktéra proces niszczenia samolotu,
opisany w raportach MAK i KBWLLP jest jedynie
czeSciowo prawdziwy, za$ prawdopodobnie glowna
przyczyna katastrofy byt atak terrorystyczny.

W takim przypadku nalezy przyjacé, ze przy jego
planowaniu wykorzystano réznice miedzy polskimi a

rosyjskimi procedurami lotniczymi, a takze wczesnigj
zdiagnozowane, rzeczywiste stabe punkty po stronie
polskiej: sprzeczne i niejasne wojskowe przepisy,

przestarzate regulaminy szkolenia, procedury i instrukcje,
ogolne przecigzenie zaldog zadaniami operacyjnymi, btedy i
niedostatki w sprawozdawczosci itp.

Nalezy takze zauwazyC, ze prawie miesigc przed
katastrofa dowddztwo wojskowego lotniska w Smolensku
zostalo zobowigzane do uwzgledniania punktu AIP Rosja,
zgodnie z ktorym ,,Dowddcy zagranicznych statkow
powietrznych, wykonujgcy loty do Rosji podejmujg
samodzielnie decyzje o mozliwosci startu z lotniska i
Igdowania na lotnisku docelowym, z przyjeciem na siebie
petnej odpowiedzialnosci za podjetq decyzje” [1]. Tym
samym formalnie zdjeto z GKL na lotnisku Siewiernyj
jakakolwiek prawng odpowiedzialno$¢ za ewentualne skutki
jej dziatan i zaniechan.

Na Rys. 11 przedstawiono rozszerzony o czynnik udzialu
0s0b trzecich model wypadku J. Reasona. Rzeczywiste luki
w ekranach-barierach (przyktadowo: w przepisach i
procedurach) sa pomocne w zamaskowaniu uzycia
Lorutalnej sity” wuzytej do pokonania pozostatych,
istniejacych barier i doprowadzenia do katastrofy, poniewaz
to na faktycznych lukach, a nie dziataniach przestepczych
mozna skutecznie skupi¢ uwagg¢ opinii publiczne;.
Przedstawiony model umozliwia elastyczne zastosowanie

* Po korekcie zwigzanej z praca wysoko$ciomierza barometrycznego,
ADC i TAWS na cis$nieniu standardowym w koncowce lotu. Praca na
cisnieniu standardowym oznaczata zawyzenie zarejestrowanych wysokosci
0168 m.
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roznych mozliwych scenariuszy ataku terrorystycznego®, a
nastgpnie, w celu jego ukrycia, narracyjne stworzenie
nieistniejacych i uwypuklenie rzeczywistych stabych stron
ofiary. Dla osiggnigcia zalozonego efektu (katastrofa
polaczona ze $miercia wszystkich o0sob na pokladzie
samolotu) ilo$¢ rzeczywistych luk w ekranach-barierach jest
obojetna, ale tez kazda istniejaca luka, o ktérg mozna
obwinic ofiar¢, dziata na korzys$¢ sprawcy.

PROFILAKTYKA| . ¢
PRAKTYKA | | | N
PROCEDURY | | / - —
PRZEPISY| '/ S KATASTROFA T

~g_—

Rys. 11. Rozszerzony o czynnik udzialu oséb trzecich model
wypadku J.Reasona. Opr.autora na podstawie [39].

W  takim scenariuszu  skuteczne  propagandowo
Hthumaczenie przyczyn wypadku” wymaga glownie
konsekwentnego  przemilczania lub umniejszania

nieprawidtowych i sprzecznych z prawem dziatan sprawcy
oraz akcentowania rzeczywistych lub wyimaginowanych
niedostatkow ofiary. Mozna to osiagnac np. poprzez ciaglte
narracyjne skupianie si¢ na wybranych, prawdziwych lukach
wg modelu Reasona - tak, aby nie dopusci¢ do szerszego
zaistnienia w sferze publicznej swiadomosci co do istnienia
dodatkowych, niewygodnych dla propagandzistow aspektow
sprawy.

Po Katastrofie Smolenskiej niektore zalecenia naprawcze
KBWLLP w dziedzinie administracyjnej i szkoleniowej [3],
ktore obiektywnie nalezy uznac za stuszne i uzasadnione,
pozostaja daleko niewystarczajace bez rozszerzenia o
zalecenia kompetentnych instytucji, a dotyczace poprawy
oceny i przeciwdziatania zagrozeniom terrorystycznym.
Wydane zalecenia nie dotykaja w ogole podstawowej,
mozliwej przyczyny katastrofy.

8.2. Trudnosci w weryfikacji Hipotezy 3

Ponizej opisano dziatania, ktore nalezy uznaé za
najprawdopodobniej niewykonane tuz po Kkatastrofie i

> Pamigtajac o opisanym w tej pracy, wynikajacym z zapisow ATM QAR,
niewyjasnionym zachowaniu wolantu o godz. od 08:40:52 do 08:40:54,5,
czego efektem byla nadmierna utrata wysokosci samolotu, mozna
wyobrazi¢ sobie alternatywny przebieg hipotetycznych zdarzen o finale
analogicznym, jaki miat miejsce w Katastrofie Smolefiskiej - w warunkach
umozliwiajacych ladowanie, na lotnisku nad ktérego korespondencja i
monitoringiem terrorysta sprawuje petna kontrolg, przed przyziemieniem
nastgpuje opdznienie w ruchu wolantu, nie udaje si¢ w odpowiednim
momencie podnie$¢ nosa samolotu i zredukowaé predkoséci opadania. W
efekcie czynnosci te zostaja wykonane zbyt p6zno. Skutkiem jest uderzenie
maszyny w ziemi¢ przed poczatkiem pasa ze zbyt duza predkoscia
pionowa, niewykluczony w tych okolicznosciach wybuch par paliwa w
skrzydle, nastgpuje pozar paliwa rozlanego ze zbiornikow centroplata i w
kadhubie, wszyscy na pokladzie samolotu gina, wrak zostaje kompletnie
zniszczony przez pozar. Werdykt komisji powypadkowej - CFIT. Raport
stwierdza przyczyny ,,systemowe” i domniemane biedy zatogi, wynikajace
m.in. z rozproszenia uwagi pilota lecacego przez nie wylaczone alarmy
glosowe TAWS, zbyt pozne otwarcie klap zaskrzydtowych do kata 45
stopni, brak stabilizacji podejscia, brak umieje¢tnosci pilotowania samolotu
recznie” bez pomocy automatyki, niedostateczng wspotprace w zatodze,
skutkujaca nadmiernym obcigzeniem pilota lecacego. Okolicznosci
sprzyjajace zaistnieniu wypadku to btedny, wynikajacy z przestarzatych
programow, system szkolenh w Sitach Powietrznych, niedostatecznie
wycéwiczone ladowania z wykorzystaniem rdéznych systemow, brak
treningéw przyziemienia na symulatorze.

niemozliwe do wiarygodnego wykonania w przysztosci w
zwigzku z uptywem czasu i wysokim
prawdopodobienstwem matactwa:

e prospekcja za pomoca wykrywaczy metali odcinka o
dlugosci od blizszej NDB az do wrakowiska, na
szerokosci okreslonej przez ekspertow ds. wybuchow.

e profesjonalna analiza mozliwych uszkodzen masztu
markera blizszej NDB, jego odciggow, pobliskiego
wyposazenia i terenu. W razie stwierdzenia uszkodzen-
weryfikacja, czy ich przyczyna moglt by¢ bezposredni
kontakt samolotu lub jego oderwanych fragmentow z
uszkodzonym obiektem.

9. PROBLEMY BADAWCZE | CZYNNOSCI
NIEZBEDNE DO WERYFIKACJI
PRZEDSTAWIONYCH HIPOTEZ

Aby zweryfikowaé hipotezy alternatywne konieczne sa
nastepujace dzialania:

e Sprowadzenie do Polski wraku, a takze wszystkich
rejestratorOw parametrow lotu 1 oryginatow ich
zapisOw, a nastgpnie rzetelne porownanie tych ostatnich
z kopiami, na ktérych pracowala strona polska i
ustalenie, czy kopie nie zostaty zmanipulowane.

e ldentyfikacja fragmentu samolotu znalezionego przez
biegtych prokuratury ok. 40 m przed brzoza dra Bodina
1 jego niezalezne badania mechanoskopijne.

e Doktadna analiza iloSci pozostatego paliwa wg
poszczegolnych zapisow ATM QAR w celu ustalenia
szczegotow 1 kolejnosci zniszczenia obu kesonow
zbiornika nr 3 lewego skrzydta, a takze w celu
weryfikacji momentoéw: oderwania koncowki skrzydta i
wystapienia gwattownego przechylenia, skutkujacego
wylaniem si¢ mozliwych do zweryfikowania w zapisie
ATM QAR ilosci paliwa ze zbiornika nr 3.

e Badania zachowanych, niewielkich odtamkow samolotu
(w tym mechanoskopijne analizy krawedzi przetomow),
szczegolnie tych o znanej lokalizacji tuz po katastrofie
(np. Rys. 5, Rys. 10, Rys. 12), w celu weryfikacji
scenariusza wybuchéw w konkretnych miejscach
trajektorii. Dotyczy to takze ostatniej eksplozji w
kadtubie, ktora miata miejsce juz po minigciu przez
samolot ulicy Kutuzowa, przerwala zasilanie
elektryczne i skutkowala m.in. wbiciem si¢ duzej iloSci
ludzkich organow 1 fragmentéow cial w ziemie
kilkanascie metréw za pierwszymi bruzdami na
wrakowisku i przed miejscem upadku rozerwanych
fragmentdw kabiny pasazerskiej [32].

Rys. 12. Niewielki fragment samolotu znaleziony w okolicy
TAWS#38 [38]
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10. WADY PRZEDSTAWIONYCH HIPOTEZ

Istnieje szereg wad 1 trudnosci
postawionych powyzej hipotez.
najwazniejsze z nich.

Brak jest informacji o odtamkach samolotu znalezionych
w bezposredniej okolicy blizszej NDB, gdzie zlokalizowano
pierwszy, najmniejszy wybuch w skrzydle.

Niedostateczna jest korelacja (prawie 1 sekunda réznicy)
w zapisach: CVR i ATM QAR pomiedzy odgtosem
mogacym oznacza¢ wybuch w skrzydle (,,odglos
przypominajgcy  stukniecie” wg KBWLLP o godz.
08:40:58,5 czasu FDR), a zatlamaniem PRZECPION
(08:40:59,375 czasu FDR). Dodatkowo, istnieja
watpliwosci co do wystgpienia tego pierwszego [22].
Niewykluczone tez jest zlanie si¢ odgtosu eksplozji z
gloSnym tlem akustycznym (,, dzwiekiem przesuwajgcych sie
przedmiotow”). Na dzien opracowania Hipotezy 2 nie
zbadano nagrania CVR pod katem identyfikacji dzwigku
trzeciego wybuchu.

Hipoteza 2 nie wyjasnia w catosci dlugiego (9+12
sekund) czasu ekspozycji niektorych Ofiar na tlenek wegla.
Spodziewany poczatek inhalacji ok. 08:40:52-08:40:55 (od
wysokosci ok. 60-20 metrow) moze oznaczaé inne,
weczesniejsze, dodatkowe zrodto zatrucia CO niz pozar w
skrzydle spowodowany eksplozjami w fazach 2.i 3.

Znalezienie w okolicy ul. Gubienki niewielkiego,
niezidentyfikowanego, zgietego czerwonego odtamka
samolotu z popgkanym lakierem nie da si¢ bezdyskusyjnie
wyjasni¢ zaproponowanym W niniejszym opracowaniu
przebiegiem wydarzen.

Brak jest znanych relacji $wiadkow, wskazujacych
jednoznacznie okolice TAWS#38 jako miejsce wybuchu
(Faza 3).

Brak jest doktadnych badan mechanoskopijnych
poszczegolnych fragmentéw wraku, ktore mogtyby wskazaé
charakterystyczne, nieusuwalne $lady wybuchu.

Postulowany duzy zakres uszkodzenia lewego skrzydta,
powodujacy niemozliwy do opanowania obrot, oraz znany
materiat ikonograficzny, takze z 10.04.2010, dokumentujacy
zniszczenia drzew tuz przed ul. Kutuzowa, skutkuja
niewyjasniong na obecnym etapie badan rozbiezno$cia z
wypowiedziami tych swiadkow, ktorzy widzieli samolot nad
ul. Kutuzowa na katach przechylenia ok. 45 stopni.

w  weryfikacji
Ponizej przedstawiono

11. WNIOSKI KONCOWE

Whiosek 1

W s$wietle danych IES, ujawionych przez prokuraturg
wojskowa w styczniu 2015 roku wnioski KBWLLP, jakoby
czynnikiem majacym wplyw na zdarzenie lotnicze bylo
,, niekontrolowanie wysokosci za pomocg wysokosciomierza
barometrycznego  podczas  wykonywania  podejscia
nieprecyzyjnego” ([3], str.318), zas ,, Czfonkowie zafogi nie
korzystali w trakcie podejscia do Igdowania ze wskazar
wysokosciomierzy barometrycznych, co by/o niezgodne z
RL-2006” ([3], str.310) sa przynajmniej czg$ciowo
nieuzasadnione.  Ustalenia, ze po  przestawieniu
wysoko$ciomierza barometrycznego WBE-SWS pilot mial
swiadomo$§¢ wysokosci, na jakiej znajduje si¢ samolot i
prawidtowo wspdtpracowat z KSL, maja fundamentalne
znaczenie i muszg mie¢ bardzo powazne konsekwencje dla
dalszych analiz realizowanego podejscia.

Same z siebie sa one wystarczajace, aby ostatecznie
zakwestionowa¢ nie tylko postulowany przez Komisje
rodzaj podejScia (z nieprecyzyjnego na  korzys¢
precyzyjnego), ale takze jeden z koronnych wnioskow
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Komisji Millera o niewykorzystywaniu wysoko$ciomierza
barometrycznego - przynajmniej do odlegtosci 3 km od
progu pasa.

Whiosek 2
Hipoteza psychologiczna i rekonstrukcja dziatan zatogi,
opracowane  przez KBWLLP s3  niekompletne,

nieprawdopodobne i niezgodne z wiedzag fachows z
dziedziny eksploatacji samolotu Tu-154M, opisang w
rosyjskiej 1 polskiej IUL oraz posiadang i stosowang przez
odpowiednig cze$¢ personelu latajacego 36. splt [13].
Btednie zrekonstruowano $wiadomo$¢ zatogi w zakresie
obecnosei ILS na lotnisku w Smolensku, mimo ze Komisja
dysponowala wystarczajacymi danymi, aby zrobi¢ to
prawidtowo. Opracowanie KBWLLP zawiera elementarne
przemilczenia w opisie mozliwosci awioniki samolotu,
natomiast w zakresie opisu umiejetno$ci zatogi jest
niepelne, tendencyjne, we fragmentach niewiarygodne i
wewnetrznie sprzeczne. Samo stwierdzenie zej$cia ponizej
DH zostalo potraktowane przez Komisje jako
usprawiedliwienie nieprzeprowadzenia mozliwych badan
technicznych.

Whiosek 3

Hipoteza psychologiczna KBWLLP zaklada ciag
postulowanych zachowan, ktore taczy jedna wspolna cecha -
w cytowanej w niniejszej pracy literaturze przedmiotu nie
zostaly przedstawione jako prawdopodobne. Mialy one
skutkowa¢ ciagiem elementarnych bledow w obstudze
sprzetu. Mozna byloby je traktowaé jako majace znamiona
prawdopodobienstwa jedynie u pilota poczatkujacego, nie
posiadajacego  praktycznie  zadnego  do$wiadczenia
zawodowego lub odczuwajacego bardzo silny stan lekowy.
Jednoczesnie utajnienie materiatdow i zeznan $§wiadczacych o
rzeczywiste] wiedzy fachowej 1P uniemozliwia niezalezna,
pelna 1 obiektywna weryfikacje hipotezy psychologicznej
Komisji. W zwigzku z jaskrawg sprzecznoSciag miedzy
ogolnie dostepnymi danymi w tym zakresie, a wnioskami
KBWLLP, zdaniem autora wszystkie materialy Zrodtowe
powinny zosta¢ udostepnione niezaleznym psychologom do
weryfikacji ustalen KBWLLP.

Whiosek 4

Nie ma pelnej jasnosci, ktorych §wiadkéw katastrofy (i
czy w ogole) przestuchali cztonkowie KBWLLP i w jakim
rezimie prawnym. Glownie dotyczy to $wiadka, ktory miat
widzie¢ iskre przeskakujaca migdzy lecacym samolotem, a
masztem markera blizszej NDB [24], czy wreszcie
swiadkow, ktorzy widzieli oslepiajacy rozbtysk przez mgte
dochodzacy z rejonu blizszej NDB [27], lub styszeli glosny
huk eksplozji zanim samolot minagt ul.Kutuzowa.
Szczegbdlnie wypowiedzi tych ostatnich sa sprzeczne z
wnioskami komisji dotyczacymi sprawnosci samolotu az do
brzozy na dzialce dra Bodina, za$ same opisane przez nich
zjawiska zostaly zignorowane w raportach [3] i [1].

Whiosek 5
Kluczowe, opisane w tym materiale awarie sprzetu, jak:

e mozliwy brak mozliwosci odlaczenia ABSU za pomoca
przycisku ODLACZENIE AP,

e mozliwa czasowa koniecznos¢ uzycia
nieproporcjonalnie duzej sity do poruszenia wolantu,

e 7zniszczenia duzej cze$ci lewego skrzydta w zakresie
prowadzacym do niekontrolowanego obrotu maszyny
(m.in. utrata koncéwki skrzydta z lotka, zniszczenie lub
deformacje slotéw, noska i poszycia na duzej
powierzchni skrzydta doczepnego, z czasowym
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zachowaniem tylnej czgéci ptata z interceptorami i
spoilerem),
sa niemozliwe do zidentyfikowania co do czasu i miejsca
wystapienia w samych zapisach FDR, ktore nie rejestruja
stanu wyzej wymienionych elementow i uktadow. Na dzien
opracowania niniejszego referatu nie mozna ich wykluczy¢
na podstawie zapisow CVR.

Oznacza to, ze samolot mogt znalez¢ si¢ wbrew woli i
pomimo przeciwdziatania zatogi na malej wysokosci bez
zadnych symptomoéw awarii, zapisanych przez FDR.
Wypowiedz jednego z cztonkow zalogi, ktéra mogta okazaé
si¢ istotna dla rekonstrukcji zdarzen, zostata przez komisje
panstwowe zignorowana.

Samolot modgl obrécic¢ si¢ w sposéb niemozliwy do
opanowania bez zadnych pozostawionych w FDR s$ladoéw
wskazujacych na problemy z przednia i srodkowa czgsciag
gory skrzydta na duzej powierzchni, znacznie
przekraczajacej powierzchni¢ oderwanej koncowki, pod
warunkiem, ze bylby to obrét w lewo.

Whiosek 6

Postulowane w niniejszym opracowaniu niesprawnosci
samolotu nie sg sprzeczne z mozliwymi awariami
omowionymi w referacie autora na II Konferencji
Smolenskiej, lecz stanowia ich mozliwa przyczyne i
dopefnienie.

Whiosek 7

Konieczne jest ponowne sformulowanie przez
kompetentnych badaczy nowej hipotezy najbardziej
prawdopodobnych dziatan zatogi samolotu Tu-154M ,,101”
i stanu technicznego uktadu sterowania w koncowce
podejscia oraz przy odejéciu na drugi krag, a takze przyczyn
katastrofy.

Podzi¢kowania

Autor dzigkuje pilotom samolotow komunikacyjnych i
blogerom - E2rdo i Tiger65 za wktad w niezalezne badania,
dr inz. Grzegorzowi Szuladzinskiemu za wspolpracg przy
ustalaniu prawdopodobnej sekwencji eksplozji [40] i opisie
niektorych szczatkoéw, a takze blogerowi Ford Prefect za
merytoryczng  krytyke wstgpnej koncepcji  btednego
dziatania wolantu.

ANEKS DO REFERATU Z |. KONFERENCJI
SMOLENSKIEJ

Uzupehienie punktow referatu: 2.7, 2.8, 2.9, 2.10,
dotyczacych nieprawdopodobienistwa wysokosci przelotu
nad drzewami przed ul.Gubienki oraz linig energetyczna, a
wynikajacej z zapisow radiowysokos$ciomierza. Jesli
wiarygodno$¢ (tutaj w znaczeniu: prawidlowe skalowanie z
niezmanipulowanych  danych)  zapisu = WYSRADIO
zostataby potwierdzona, to zdaniem autora nalezatoby w
tych miejscach liczy¢ si¢ z mozliwoscia systematycznego
zanizenia o co najmniej 1 kod zapisywanych przez
FDR/QAR  wysokosci radiowych w  zwiazku z
nieprawidtowym dziataniem radiowysokosciomierzy i/lub
FDR/QAR. Mozna spodziewaé si¢, ze polozenie samolotu
nad drzewami przed ul.Gubienki w sposéb znany z
dostgpnego materiatu ikonograficznego bytoby skorelowane
z zapisanymi wysoko$ciami radiowymi (WYSRADIO) w
gérnym zakresie przedzialu od o0k.9,3m do ok.12,4m lub
dolnym zakresie przedzialu od ok.12,4m do ok.15,5m.

Natomiast wnioskowanie o warto$ci rzeczywistego
zanizenia wartosci WYSRADIO nad linig energetyczna, w
zwiagzku z wezesniejszym przekroczeniem kata przechylenia
przy ktérym wskazania radiowysokosciomierza s3
niewiarygodne, nie wydaje si¢ by¢ na obecnym etapie badan
niezaleznych mozliwe.

ANEKS DO REFERATU Z 1. KONFERENCJI
SMOLENSKIEJ

W dniu 9 kwietnia 2015 r. Naczelna Prokuratura
Wojskowa odtajnita opini¢ biegtej [41]. Na podstawie
analizy CVR Autorka analizuje m.in. wynikajacy z
wypowiedzi cztonkow zatogi poziom stresu. Identyfikuje
zaniepokojenie zatogi warunkami pogodowymi (mgla),
nastgpnie formalny meldunek 1P o braku mozliwosci
ladowania i niektére wypowiedzi w czasie podejscia do
ladowania. Stwierdza wzrastajacy stres dochodzacy do
maksymalnego tuz przed koncem zapisu CVR.

Obserwacje te nie potwierdzaja opinii psychologa
KBWLLP o glebokim stresie i zdenerwowaniu, ktore miaty
towarzyszy¢ zatodze juz od momentu otrzymania informacji
o ztych WA, zdaja si¢ natomiast wskazywaé na wzrost
poziomu stresu, ktory jest zjawiskiem typowym w czasie
przygotowan do wykonania trudnego zadania lotniczego,
czyli znizenia do DH w zlych WA.

Pozostate materiaty odtajnione przez NPW w dniu
9.04.2015 w opinii autora w zaden sposob nie wplywaja
negatywnie na aktualno$¢ i poprawno$¢ przedstawionych w
niniejszym referacie analiz,wnioskow oraz hipotez.
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