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Abstract

Despite of valid agreement between Russian Federation
and Poland and in defiance of clear record in Chicago
Convention the official investigation of Smolensk
Catastrophe has been led in support of Enclosure 13 to this
Convention. It deprived then the Republic of Poland of
share in investigation, and the practice established through
Russian side excluded Poland from the investigation and
from access to factual proofs. One-sidedly conducted
inquiry did not fulfil the basic standards during
investigation of catastrophes and led to the false
MAK/Miller hypothesis, that Smolensk Catastrophe was a
type 1 catastrophe - airplane broke in result of hitting in the
ground. The conducted analysis of proofs recorded on the
photo pictures and the films of traces on the ground and the
field obstacles as well as the surface and height dislocation
of the remnants, proved that the Smolensk Catastrophe was
the type 2 catastrophe - the airplane has been on parts
divided in air and its remnants fell down on the ground
separately.

Keywords — Chicago Convention, Smolensk Catastrophe,
type of catastrophe, crash investigation.

Streszczenie

Wbrew waznemu uktadowi zawartemu z Federacjq
Rosyjskq i wbrew wyraznemu zapisowi w Konwencji
Chicagowskiej oficjalne badanie Katastrofy Smolenskiej
byto prowadzone w oparciu o Zalgcznik 13 do tej
Konwencji.  Pozbawilo  to  Rzeczpospolita  Polskq
wspoludzialu w Sledztwie, a przyjeta przez strone rosyjskq
praktyka wykluczyta Polske z udzialu w Sledztwie i w
dostepie do  dowodéw  rzeczowych.  Jednostronnie
przeprowadzone dochodzenie nie spetniato podstawowych
standardow obowiqzujqcych przy badaniu katastrof i
doprowadzilo do falszywej hipotezy MAK/Millera jakoby
byla to katastrofa typu 1 - samolot rozbil si¢ w wyniku
uderzenia w ziemie. Przeprowadzona analiza dowodow w
postaci utrwalonych na zdjeciach i filmach sladow na ziemi
i przeszkodach terenowych oraz dyslokacji powierzchniowej
i wysokoSciowej szczqtkow udowodnila, Ze Katastrofa
Smolenska byla katastrofq typu 2 — samolot ulegt podziatowi
na Czesci w powietrzu i na ziemig spadly oddzielne jego
szczqtki.

Stowa kluczowe — Konwencja Chicagowska, Katastrofa
Smolenska, typ katastrofy, badanie katastrofy.

1. WSTEP

Opracowanie niniejsze jest kontynuacja przedstawionej
na [ Konferencji Smolenskiej w roku 2012 pracy
zatytutlowanej ,,Mechanizm zniszczenia w wybranych
katastrofach lotniczych” [1]. W pracy tej przedstawiono
szczegotowo strong prawng badania okolicznosci Katastrofy
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Smolenskiej oraz dokonano klasyfikacji katastrof lotniczych
i przeanalizowano wszystkie typy katastrof ukazujac ich
cechy charakterystyczne pozwalajace na identyfikacje typu
katastrofy.  Przedstawione informacje  jednoznacznie
wskazuja na przyjecie blednej podstawy prawnej przy
oficjalnym badaniu Katastrofy Smolenskiej, a takze na
bledy w metodyce postgpowania podczas oficjalnego
badania  okolicznosci tej Katastrofy. Ze wzgledu na
znaczenie tych okoliczno$ci  ponizej przytoczono
najwazniejsze odnoszace si¢ do nich informacje.

2. KONWENCJA CHICAGOWSKA | ICAO

Jak powszechne wiadomo, zardéwno badajaca Katastrofe
Smolenskg rosyjska komisja MAK (ros. Miezdunarodnaja
Awiacjonnaja Komisja) jak rowniez polska Komisja Millera
jako podstawe prawng przy badania Katastrofy Smolenskiej
przyjety Zatacznik 13 do Konwencji Chicagowskiej, bedacej
dokumentem zatozycielskim Miedzynarodowej Organizacji
Lotnictwa Cywilnego. Organizacja ta oznaczana skrotem
ICAO (ang. International Civil Aviation Organization) z
siedzibg w Montrealu, ma na celu (art. 44 konwencji)
Srozwijanie zasad i technik miedzynarodowej Zeglugi
powietrznej oraz popieranie planowania i rozwoju
miedzynarodowego przewozu lotniczego” [2]. 1CAO
formutuje swa oficjalng wizje i misj¢ stowami — ,,The ICAO
or International Civil Aviation Organization is the global
forum for civil aviation. ICAO works to achieve its vision of
safe, secure and sustainable development of civil aviation
through the cooperation of its Member States” (ICAO lub
Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego jest
ogolnoswiatowym forum dla lotnictwa cywilnego. ICAO
pracuje by osiggngé swq wizje bezpiecznego, pewnego i
zrownowazonego rozwoju lotnictwa cywilnego drogg
wspolpracy panstw cztonkowskich) [3].

Powstala w roku 1944 ICAO zrzesza obecnie 191
panstw, a na mocy artykutéw 57 i 63 Karty Narodéw
Zjednoczonych stata sie jedng z 17 specjalistycznych
agencji ONZ [4] obok takich organizacji jak Swiatowa
Organizacja Zdrowia WHO Ilub Organizacja Narodow
Zjednoczonych do Spraw Os$wiaty, Nauki i Kultury
UNESCO. ICAO =zrzesza obecnie wszystkie panstwa
nalezace do ONZ poza Lichtensteinem i Tuvalu i pelni swe
funkcje w imieniu ONZ, o czym §wiadczg rowniez flaga i
znak ICAO (por. Rys. 1).

W imieniu ONZ organizacja ICAO kodyfikuje zasady i
techniki migdzynarodowej nawigacji lotniczej jak tez
wspiera planowanie i rozwo6j miedzynarodowego transportu
powietrznego, tak by zapewni¢ jego bezpieczenstwo i
uporzadkowany rozwoj [5]. Ponadto ICAO ustala protokoty
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dla badania wypadkéw lotniczych, wedtug ktoérych maja
postepowaé wiladze odpowiedzialne za bezpieczenstwo W
krajach bedacych sygnatariuszami Konwencji
Chicagowskiej.

Rys. 1. a) Flaga ICAO; b) znak ICAO jako organizacji ONZ

Rzeczypospolita Polska nalezy do zatozycieli ICAO i jest
jednym z 52 sygnatariuszy Konwencji Chicagowskiej. W
zatozycielskiej konferencji uczestniczyta réwniez 7-
osobowa delegacja polska [6]. Jednakze ze wzgledu na
cofnigcie uznania rzadowi Rzeczypospolitej na uchodzstwie
przez wielkie mocarstwa Polska przez wicle lat nie moglta
bra¢ udzialu w pracach ICAO. Nowo powstale panstwo o
nazwie Polska Rzeczypospolita Ludowa podj¢to po roku
1956 starania o przyjecie do ICAO. W dniu 20 listopada
1958 r. PRL ratyfikowata Konwencje Chicagowska, a
ustawa z 1959 roku [7] wlaczyla ja do obowigzujacego w
Polsce systemu prawnego. Podkreslenia wymaga fakt, ze w
tekscie przytoczonej ustawy jednoznacznie stwierdza sie, ze
panstwo polskie Konwencje Chicagowska ,uznaje za
stuszng zarowno w catosci, jak i kazde z postanowien w niej
zawartych”, a wiec w szczegolno$ci uznaje za taki jej Art. 3,
ktory brzmi [8] —

Cywilne i panstwowe statki powietrzne

a) Niniejsza Konwencja stosuje si¢ wylacznie do cywilnych
statkow powietrznych, nie stosuje si¢ za$ do statkow powietrznych
panstwowych.

b) Statki powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i
policyjnej uwaza si¢ za statki powietrzne panstwowe.

c) Zaden panstwowy statek powietrzny Umawiajacego sie Pafistwa
nie moze przelatywaé nad terytorium innego Panstwa ani ladowac
na nim bez zezwolenia udzielonego w drodze specjalnego
porozumienia lub w inny sposob albo niezgodnie z warunkami
takiego zezwolenia.

d) Umawiajace si¢ Panstwa zobowiazuja si¢, przy ustalaniu
przepisow  dotyczacych  swoich  panstwowych  statkow
powietrznych, mie¢ na wzgledzie bezpieczenstwo zeglugi statkow
powietrznych cywilnych.

Wbrew temu zapisowi wiadze Polski zdecydowatly, a
przynajmniej zgodzity si¢, ze badanie Katastrofy
Smolenskiej bedzie si¢ odbywaé¢ wedhug tej Konwencji, a
konkretnie wedtug Zalgcznika 13 do tej Konwencji.

3. BADANIE KATASTROF WG KONWENCJI
CHICAGOWSKIEJ

Sama Konwencja Chicagowska ma tekst wilasciwie
niezmienny od jej powstania. Trzynascie do tej pory
wprowadzonych poprawek dotyczy zagadnien jezykowych
(oryginalna konwencja zostala spisana w 4 je¢zykach, a
obecnie majg doj§¢ jeszcze dwa) lub niewielkich
uzupetnien. Poniewaz jednak konwencja dotyczy dziedziny,
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w ktorej zmiany techniczne nastgpuja bardzo szybko, w
tresci konwencji ujeto zasade, ze ICAO ,,bedzie przyjmowacé
i zmienia¢ co pewien czas w miarg potrzeby
miedzynarodowe normy oraz zalecone metody i zasady
postepowania” (Art. 37) i ze dla wigkszej dogodnosci beda
one umieszczane w postaci zatacznikéw do konwencji (Art.
54). Konwencja zawiera 18 takich zalacznikéw (Aneksow),
wérdd ktorych istnieje Zalgcznik 13 zatytulowany ,,Badanie

wypadkow i incydentow statkow powietrznych” (ang.
Aircraft Accident and Incident Investigation) [9, 10].
ANNEXES TO THE CONVENTION ON INTERNATIONAL CIVIL AVIATION
Lp.| Annex Tuod Widare ICAQ
1. Annex 1 Pzrsonnel Licensing 10 ed., 2006, zm. 169B
2. Annex 2 Rulas of the Air 10 ed, 2005, zm. 42
3. Anmnax 3 Meataorological Sarvics for Intermational Air 17=d, 2010, zm. 75
Mawigation
4. Annex 4 Aeronantical Charts 11=d., 2009, zm. 56
5 Annex 3 Units of Maasurament to be Used Air and Ground Sed. 2010, zm. 17
Operations
6. Annex 6 Operation of Aircraft
Part 1. International Commercial Air Transport- 9ad. 2010, zm. 34
saroplanas
Part 1. International Ganaral Avistion-Azroplanas Ted., 2008, zm. 29
Partd. Intzrnational Opearations-Halicopters Ted 2010, zm. 15
7. Annex 7 Adreraft Nationality and Ragistration Marks Sed 2003, zm. 5
8. Annex § Airworthiness of Aireraft 11 ed, 2010, zm. 102
9. Annex 9 Facilitation 12ed., 2003, zm. 21
10. | Annex 10 | Aeronsutical Telecommunications
Voluma 1.(Radio Navigation Aids) 6ad., 2006, zm. 85
Volums I. Communication Procedurss including 6ed 2001, zm B3
those with PANS stats
Volume3. 2ad 2007, zm. B3

Part | - Diigital Diata communication Systams
Part I - Voice Communication Systems
Volums 4. Surveillance and Collision Avoidance 42d 2007, zm. B3
Svstams

Volums 3. Aeronautical Radio Frequancy Spectrum

T=d, 2001, zm 85

Utilization
11. Annex 11 Air Traffic Sarvices 132d 2001, zm. 47B
12. Annex 12 Search and Rascus 8ad. 2004 zm. 18
13, Annex 13 Aireraft Accident and Incident Investigation 10ed., 2010, zm. 13
14, | Annex 14 | Asrodromes

Volums 1. Aerodroms Design and Operations 5ed. 2009, zm. 10B

Volums 2. Heliports 3ed. 2009, zm. 4

15. Annex 13 Asronautical Information Sarvicas 132d 2010, zm. 36

16. | Annex 16 | Environmental Protsction

Volume 1. Aircraft Noise Sed., 2008, zm. 9
Volume 2. Aircraft Engine Emissions 3ed 2008, zm. &
17. | Annex 17 | Security 8ad 2006, zm. 11
18, | Annex 18 | The Safe Transport of Dangerous Goods by Air 3ed, 2001, zm. 9

Rys. 2. Wykaz zalacznikéw do Konwencji Chicagowskiej

Zatacznik 13 rozréznia 5 rodzajow panstw, jakie
powinny lub moga bra¢ udzial w badaniu wypadku
lotniczego. Sa to:

1. Panstwo Konstruktora (ang. State of Design). Panstwo,
ktére  posiada  jurysdykcje nad  organizacja
odpowiedzialng za projekt typu.

2. Panstwo Producenta (ang. State of Manufacture).
Panstwo, ktére posiada jurysdykcje nad organizacja
odpowiedzialng za  koncowy montaz  statku
powietrznego.

3. Panstwo Miejsca Zdarzenia (ang. State of Occurrence).
Panstwo, na ktorego terytorium zaistnial wypadek lub
incydent.

4. Panstwo Operatora (ang. State of the Operator).
Panstwo, na ktorego terytorium znajduje si¢ gtowne
miejsce prowadzenia dziatalno$ci operatora lub, jezeli
nie ma takiego miejsca, stale miejsce pobytu operatora.

5. Panstwo Rejestracji (ang. State of Registry). Panstwo,
do ktérego rejestru jest wpisany statek powietrzny.

W przypadku wypadku lotniczego  najwigksze
uprawnienia i obowigzki ma panstwo miejsca zdarzenia.
Jednakze jego uprawnienia mogg by¢ na zyczenie w cato$ci
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lub czgsci przekazane innym panstwom, a w szczegolnosci
panstwu operatora. W rozdziale 3 zalacznika 13 czytamy:

3.3 Panstwo miejsca zdarzenia podejmuje wszelkie niezbedne
dziatania w celu ochrony dowodow i odpowiedniego
zabezpieczenia statku powietrznego i jego zawartoSci przez czas
niezbedny do przeprowadzenia badania. Ochrona dowodéw
obejmuje zachowanie, poprzez sfotografowanie lub innymi
metodami, wszelkich dowodow, ktére moglyby zosta¢ usunicte,
zatarte, utracone lub zniszczone. Odpowiednie zabezpieczenie
obejmuje ochrone przed dalszymi uszkodzeniami, dostgpem o0sob
nieupowaznionych, kradziezg i zniszczeniem.

3.4 Jezeli ze strony Panstwa Rejestracji, Panstwa Operatora,
Panstwa Konstruktora lub Panstwa Producenta wptynie prosba, aby
statek powietrzny, jego zawarto$¢ oraz wszelkie inne dowody
pozostaly nietkniete do czasu zbadania przez pelnomocnego
przedstawiciela Panstwa, ktore zwrocilo si¢ z takg prosba, Panstwo
miejsca zdarzenia podejmuje wszelkie niezbedne dziatania w celu
spelnienia tej prosby, na ile jest to praktycznie mozliwe i nie
przeszkadza w nalezytym prowadzeniu badania. Dopuszcza si¢, ze
statek powietrzny moze by¢ przemieszczany w zakresie
niezb¢ednym do wydobycia 0s6b, zwierzat, poczty i kosztownosci
lub zabezpieczenia przed zniszczeniem przez pozar lub inne
czynniki, lub uniknigcia innego utrudnienia lub zagrozenia dla
zeglugi powietrznej, innych rodzajow transportu lub ludzi.
Warunkiem jest tez, ze nie spowoduje to nieuzasadnionego
opo6znienia powrotu statku powietrznego do eksploatacji, jesli jest
to praktycznie mozliwe.

3.5 Zgodnie z postanowieniami zawartymi w punktach 3.3 i 3.4
Panstwo miejsca zdarzenia zwalnia spod nadzoru statek
powietrzny, jego zawartos¢ i wszelkie jego cze$ci, kiedy tylko
przestaja by¢ potrzebne do badania i przekazuje je osobie lub
osobom wyznaczonym w odpowiednim trybie przez Panstwo
Rejestracji lub przez Panstwo Operatora, stosownie do
okolicznosci. W tym celu Panstwo miejsca zdarzenia utatwia
dostep do statku powietrznego, jego zawarto$ci oraz wszystkich
jego czesci. W przypadku, gdy statek powietrzny, jego zawarto$¢
lub czgséci znajduja si¢ w obszarze, do ktérego dostep Panstwo to
uwaza za niemozliwy, Panstwo to we wlasnym zakresie dokonuje
przemieszczenia w miejsce, do ktorego moze udzieli¢ dostepu.

5.3.3. Po przybyciu na miejsce wypadku, jednym z pierwszych
zadan ekipy Sledczej powinna by¢ ocena bezpieczenstwa. Straze
powinny by¢ gruntownie obeznane ze swymi obowigzkami, do
ktorych nalezy:

a) ochrona publiczno$ci od zagrozen stwarzanych przez wrak;

b) zapobieganie naruszeniom szczatkéw wraku (wlaczajac w to
ciala ofiar i zawarto$¢ samolotu);

¢) ochrona wiasnosci;

d) dopuszczenie do miejsca wypadku tylko 0s6b upowaznionych
do badania wypadku samolotu; i

e) ochrona i zabezpieczenie, tam gdzie to mozliwe, wszelkich
$ladow pozostawionych na ziemi przez samolot.

A w rozdziale 5 czytamy:

5.1 Panstwo miejsca zdarzenia wszczyna badanie okolicznosci
wypadku i jest odpowiedzialne za prowadzenie takiego badania.
Moze ono jednak przekaza¢ prowadzenie badania w catosci lub w
cze$ci innemu Panstwu lub regionalnej organizacji badajacej
wypadki na podstawie wzajemnego porozumienia i zgody. W
kazdym przypadku Panstwo miejsca zdarzenia wykorzysta
wszelkie $rodki, aby utatwié¢ to badanie.

5.1.1 Zalecenie. Panstwo miejsca zdarzenia powinno wszczac
badanie okoliczno$ci powaznego incydentu. Panstwo to moze
przekaza¢ prowadzenie badania w calosci lub w czeSci innemu
Panstwu lub regionalnej organizacji badajacej wypadki na
podstawie wzajemnego porozumienia i zgody. W kazdym
przypadku Panstwo miejsca zdarzenia wykorzysta wszelkie srodki,
aby utatwi¢ to badanie.

5.1.2. Panstwo miejsca zdarzenia podejmuje badanie
okolicznoséci powaznego incydentu statku powietrznego, ktorego
maksymalna masa przekracza 2250 kg. Panstwo to moze przekazaé
prowadzenie badania w catosci lub w czgéci innemu Panstwu lub
regionalnej organizacji badajacej wypadki na podstawie
wzajemnego porozumienia i zgody. W kazdym przypadku Panstwo
miejsca zdarzenia wykorzysta wszelkie srodki, aby ulatwi¢ to
badanie.

Przytoczone cytaty dowodza, ze Zatacznik 13 do
Konwencji  Chicagowskiej zawiera dyspozycje w
odniesieniu do dwdch kluczowych zagadnien:

1) prowadzenia badania i

2) traktowania dowodow rzeczowych.

W  odniesieniu do pierwszej kwestii Zalacznik 13
postanawia, ze wprawdzie to Panstwo Miejsca Zdarzenia
podejmuje badanie okolicznosci wypadku, lecz nie ma
zadnych przeszkdd w przekazaniu prowadzenia tego
badania w czg$ci lub catosci Panstwu Operatora lub
organizacji miedzynarodowej (np. Accident Investigation
Section (AIG) w ICAO).

W  odniesieniu do dowodéw na Panstwie Miejsca
Zdarzenia spoczywa oObowigzek ich zabezpieczenia.
Szczegodtowe wytyczne w tej sprawie jak rowniez w sprawie
udzialu w badaniach przedstawicieli Panstwa Operatora
zawieraja instrukcje wydane przez ICAO [11, 12].

4. \WLASCIWA PODSTAWA PRAWNA DLA BADANIA
KATASTROFY SMOLENSKIEJ

W dniu 14 grudnia 1993 roku zawarte zostalo w
Moskwie ,,Porozumienie migdzy Ministerstwem Obrony
Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej a Ministerstwem
Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego
ruchu lotniczego  wojskowych  statkow — powietrznych
Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej w
przestrzeni powietrznej obu parnstw” [13]. Porozumienie to
zostato spisane w dwoch jednobrzmigcych egzemplarzach,
kazdy w jezykach polskim i rosyjskim, przy czym obydwa
teksty posiadajg jednakowa moc. Artykut 11 tego
porozumienia brzmi:

Z kolei w instrukcji badania wypadkow [11] dotaczonej
do zatgcznika 13 czytamy m.in.:

W przypadku zaistnienia incydentu w przestrzeni powietrznej
Rzeczypospolitej Polskiej lub Federacji Rosyjskiej bedacego
nastgpstwem dziatalnosci lotnictwa wojskowego, Strony podejma
niezbedne kroki wykorzystujac bezposrednig tacznosé, w celu
niedopuszczenia do eskalacji incydentu i szybkiego usunigcia jego
skutkow oraz wymiany w trybie pilnym informacji o zaistniatych
wydarzeniach.

Strona polska takie informacje bedzie przekazywaé za
posrednictwem  Attache Wojskowego Ambasady Federacji
Rosyjskiej w Rzeczypospolitej Polskiej, a Strona rosyjska za
posrednictwem Attache Wojskowego Ambasady Rzeczypospolitej
Polskiej w Federacji Rosyjskiej.

Wyjasnienie incydentow lotniczych, awarii 1 katastrof,
spowodowanymi przez polskie wojskowe statki powietrzne w
przestrzeni powietrznej Federacji Rosyjskiej lub rosyjskie
wojskowe statki powietrzne w  przestrzeni  powietrznej
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Rzeczypospolitej Polskiej prowadzone bedzie wspdlnie przez
wiasciwe organy polskie i rosyjskie.

Jednoczesnie Strony zapewnia dostep do niezbednych
dokumentéw z zachowaniem obwiazujacych je zasad ochrony
tajemnicy panstwowe;.

W sytuacjach awaryjnych Strony zobowiazuja si¢ do udzielenia
niezbg¢dnej pomocy zatogom wojskowych statkow powietrznych.

Porozumienie to dotyczy wojskowych statkow
powietrznych i niezaleznie do miejsca zdarzenia daje obu
panstwom réwne prawa w dostepie do dowodow i w
zastosowaniu procedur badawczych.

Wspomniane porozumienie bylo obowigzujace w dniu
10.04.2010 1 dotyczylo wilasnie takiego rodzaju statku
powietrznego jaki ulegl zniszczeniu w Katastrofie
Smolenskiej, tj. samolotu wojskowego

Warto przywota¢ tu medialng dyskusje na temat, czy ,,lot
samolotu” byt wojskowy, czy cywilny. Rzecznicy tezy, iz
byt to lot cywilny, chcieli z tego czerpa¢ argument
uzasadniajacy badanie wedlug Zalacznika 13 do Konwencji
Chicagowskiej (moze i samolot byt wojskowy, ale
wykonywal lot cywilny). O statusie lotu jednoznacznie
rozstrzyga plan lotu. Plan taki musi zlozy¢ do zarzadcy
przestrzeni powietrznej danego panstwa, operator kazdego
statku powietrznego, ktory ma zamiar skorzysta¢ z tej
przestrzeni. Dla polskiej przestrzeni powietrznej zarzadca
jest Polska Agencja Zeglugi Powietrznej [14], ktora w dniu
9.04.2010 otrzymata plan lotu z Prezydentem RP. Plan ten
oznaczony jest symbolem PLF 101-1-M [15] i juz samo to
oznaczenie (litera M) wskazuje, ze byl to lot wojskowy.
Ponadto w dokumencie zaznaczono, ze operatorem tego lotu
jest polskie wojsko, a lot ma status HEAD, czyli ze leci w
nim Prezydent, Premier lub Marszalek Polskiego Sejmu i ze
datg lotu jest 10.04.2010. Samolot byl na stanie sit
zbrojnych, wchodzit w skltad 36 Specjalnego Putku
Lotnictwa Transportowego im. Obroncow Warszawy i
podlegat wszelkim procedurom stuzby wojskowej, a jego
obstuge sprawowal personel wojskowy. Nie ma wigc
watpliwosci, ze byt to lot wojskowy.

Wszelkie jednak dyskusje co do statusu lotu sg zupehnie
nieistotne, gdyz tryb badania katastrof lotniczych wedhlug
ICAO w ogole nie zalezy od ,,statusu lotu”, lecz jedynie od
rodzaju samolotu 1 ograniczony jest wylacznie do
samolotow cywilnych. Jaki za§ jest rodzaj samolotu
jednoznacznie wskazuje jego oznaczenie. Zgodnie z ustawa
o znakach Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej [16] polskie
wojskowe statki powietrzne oznacza si¢ znakiem biato-
czerwonej szachownicy (Rys. 3). Takie wiadnie oznaczenie
mial samolot Tu-154, ktéry w dniu 10.04.2010 ulegt
zniszczeniu w poblizu Smolefiska (por. Rys. 4).

Rys. 3. Szachownica lotnicza — ustawowy znak rozpoznawczy
polskich samolotéw wojskowych.

Stwierdzi¢ wiec trzeba, ze nie tylko bezprawnie naduzyto
Konwencji Chicagowskiej, lecz bez zgody konstytucyjnych
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organdw zlamano
Federacja Rosyjska.

wigzaca umowe miedzy Polskg i

{ P I; / § :\ X «
Rys. 4. Oznakowanie samolotu TU-154M 101, ktory ulegt
zniszczeniu w Katastrofie Smolenskiej w dniu 10.04.2010 [46].

5. UPOKORZENIE RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Rezultatem tego jest ,,zapedzenie w matni¢” wszelkich
oficjalnych prob badania przyczyn i okolicznosci Katastrofy
Smolenskiej ze strony polskiej. Strona polska nie moze
obecnie ani liczy¢ na pomoc ze strony ICAO mimo
pogwalcenia obowigzujacych w ICAO zasad, ani sama
prowadzi¢ jakichkolwiek badan na terenie katastrofy lub
badania szczatkow, jesli nie zezwoli na to strona rosyjska.
Prokuratura woskowa, ktora stara si¢ mimo wszystko
prowadzi¢ dochodzenie, moze co najwyzej prosi¢, aby w
ramach tzw. ,,pomocy prawnej” strona rosyjska wykonata na
polskie Zyczenie jakie$ badanie i jej wyniki przedstawita
stronie polskiej. Dotyczy to réwniez wszelkich obserwacji
na miejscu terenu i szczatkow ~ samolotu - polscy
prokuratorzy moga oglada¢ tylko to, na co zezwoli strona
rosyjska, a wtasne badania moga by¢ przez strone polska
prowadzone jedynie w odniesieniu do dowodoéw, ktore
wczesniej udostepni strona rosyjska. Trudno o wigksze
upokorzenie suwerennego panstwa niz pozbawienie go
prawa do samodzielnego badania przyczyn i okolicznosci
$mierci glowy panstwa.

Upokorzenie to poglebione jest przez utrzymujace si¢
nadal falszywe =zapisy w wielu bazach danych
gromadzacych informacje o wypadkach lotniczych, jakie
zgodnie z Zalacznikiem 13 majg obowigzek prowadzié¢
panstwa cztonkowskie ICAO. Regutla jest, ze we wszystkich
tych bazach przedstawia si¢ Katastrofe Smolenska, jej
przyczyny i przebieg na podstawie raportu MAK -
przyktadem moze by¢ baza PlaneCrashInfo [17] zawierajaca
dane dotyczace blisko 6 tys. wypadkoéw lotniczych z lat
1920-2012. Osobliwoscia jest tu szwajcarska baza ACRO
[18] =zawierajaca informacje o 20881 wypadkach
poczynajac od roku 1919 do chwili obecnej, w ktorej w
odniesieniu do Katastrofy Smolenskiej znajduje (po
przettumaczeniu na jezyk polski) sie wpis nastgpujacy:

Okolicznoscei: Podczas podejscia w gestej mgle samolot uderzyt
w drzewa i rozbil si¢ w zalesionym terenie 1,5 km od progu pasa
startowego. W czasie wypadku widoczno$¢ byta ograniczona do
100-150 metrow. Wszyscy pasazerowie w liczbie 96 zgingli.
Polskie i rosyjskie witadze potwierdzily, ze na pokladzie byt
Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej ze swa malzonka oraz
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cztonkowie parlamentu i rzadu. Z nieznanych powodow, mimo zlej
widocznosci pilot zdecydowat si¢ wykona¢ czwarte podejscie i
zszedl ponizej minimalnej bezpiecznej wysokosci.

Przyczyny: Btad pilota.
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Rys. 5. Strona glowna bazy ACRO [18].

A wigc tekst ten nie tylko powiela tezy raportu MAK,
lecz dodatkowo zawiera podawane poczatkowo przez strone
rosyjska falszywe informacje jakoby pilot podchodzit 4-
krotnie do lagdowania.

Znamienne jest tez, jak wyglada przedstawienie
Katastrofy Smolenskiej w polskiej bazie danych. Baze
danych o wypadkach lotniczych prowadzi w Polsce Urzad
Lotnictwa Cywilnego - ULC. Wydzial Analiz i Statystyki
Bezpieczenstwa Lotow ULC prowadzi coroczng analize
wszystkich cywilnych wypadkow lotniczych. W analizie za
rok 2010 [19] nie znajdujemy jednak Katastrofy
Smolenskiej. Dowodzi to, ze ULC nie zaliczyt lotu samolotu
TU-154 w dniu 10.04.2010 do lotow cywilnych.

6. KLASYFIKACJA KATASTROF LOTNICZYCH

6.1. Dwa typy katastrof

Ogromna dokumentacja zgromadzona w licznych bazach
danych dotyczacych katastrof lotniczych pozwala na podziat
wszystkich katastrof lotniczych na dwa zasadnicze typy
katastrof  rozniace  si¢  kolejnoscia  wydarzen i
konsekwencjami.

Typ 1. W katastrofach pierwszego typu samolot — przede
wszystkim jego kadlub - spada w calosci na powierzchnie
terenu - ziemie lub wode. Jesli nawet wezesniej oddzielity
si¢ od niego pewne fragmenty, byly one na tyle niewielkie,
ze konstrukcja w dalszym ciagu stanowi cato$¢, a w
szczegolnosci, ze taka cato$¢ stanowi kadtub. Uderzenie
samolotu o powierzchni¢ terenu powotuje skutki zalezne od
kata natarcia, predkosci samolotu, rodzaju konstrukcji i
innych czynnikow. W wielu katastrofach tego typu nie
dochodzi do zdefragmentowania konstrukcji. Najczesciej
cze$¢ pasazerow 1 zalogi pozostaje przy zyciu, a bardzo
czesto katastrofa w ogodle nie powoduje ofiar $§miertelnych.
W niekorzystnych okolicznosciach konstrukcja w wyniku
uderzenia w ziemi¢ rozpada si¢ na czgsci, lecz i w takich
przypadkach wiele o0s6b podrozujacych samolotem
zachowuje zycie.

Typ 2. W tym typie katastrofy rozpad konstrukcji
samolotu nastepuje w powietrzu, a calo$¢ spada na ziemie w
postaci wielu odrgbnych fragmentow. Katastrofy tego typu
wywolane sg najczesciej przez eksplozje na poktadzie, lecz

nie jest to regula i moga by¢ one spowodowane innymi
przyczynami. W katastrofach tego typu w wyniku rozpadu
kadtuba pasazerowie traca naturalng ostone, jakg on stanowi
i efekty katastrof tego typu sa znacznie bardziej tragiczne —
z reguly wszyscy pasazerowie i zatoga tracg zycie, jesli nie
w chwili rozpadu konstrukcji, to w chwili uderzenia o
ziemig.

W obu typach katastrof dojs¢ moze do podziatu
konstrukcji samolotu na wiele fragmentéw réznej wielkosci.
Jednakze:

»  ksztalt i wielko$¢ fragmentow,

» powierzchnia zniszczenia — krawedz przetomu i

» dyslokacja fragmentow i $lady ich trajektorii lotu
pozwalaja zwykle na jednoznaczne okreSlenie typu
katastrofy. W katastrofach typu 1 zniszczenie konstrukcji
nastepuje w wyniku uderzenia w ziemie, a wiec na skutek
dziatania sil zewnetrznych dziatajacych do $rodka
konstrukcji. Tym samym zniszczenie nastgpuje na skutek
zgniecenia konstrukcji powlokowej kadtuba. W przypadku
podziatu w powietrzu, zwykle w wyniku wewnetrznej
eksplozji, konstrukcja zostaje rozerwana na skutek sit
wewngtrznych. W obu typach Kkatastrof istnieje wigc
zasadnicza r6znica mechanizmu zniszczenia — albo przez
zgniatanie, albo przez rozerwanie. Roéznice te sg tak
zasadnicze - ilustruje je Rys. 6 — ze nawet osoba
pozbawiona wyksztalcenia mechanicznego bez wahania je
rozrézni. Pamigta¢ jednak nalezy, ze nawet konstrukcja
rozerwana w powietrzu po upadku jej czeSci na ziemig
bedzie nosi¢ $lady dzialania sil $ciskajacych bedacych
wynikiem uderzenia o ziemi¢ kazdego z poszczegodlnych
fragmentow.

Rys. 6. Dwa mechanizmy zniszczenia metalowej konstrukcji
powlokowej. Na lewo zniszczenie przez rozerwanie w wyniku
sit wewnetrznych — sily dzialaja od srodka na zewnatrz. Na
prawo zniszczenie przez zgniecenie na skutek dzialania sil
zewnetrznych — sily dzialaja z zewnatrz do $rodka.

6.2. Trajektoria lotu fragmentéw samolotu

W katastrofie typu 1 fragmentacja konstrukcji nastepuje
W miejscu uderzenia w ziemig, a wigc na powierzchni
terenu. Ruch poszczegélnych fragmentow jest zdetermino-
wany przez predkos¢, z jaka samolot uderza w ziemig,
rozpoczyna si¢ na powierzchni w miejscu tego uderzenia, a
trajektoria ruchu kazdego z fragmentow jest pozioma. Ruch
odbywa si¢ albo na powierzchni (toczenie lub przesuwanie)
albo tuz nad powierzchnia. W ewentualne przeszkody
terenowe fragmenty te uderzaja poziomo - Rys. 7.

Zupelie inaczej odbywa sie ruch tych fragmentow w
sytuacji gdy podzial konstrukcji nastgpil na pewnej
wysokosci ponad terenem. Trajektoria lotu kazdego z tych
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fragmentow jest wowczas wynikiem predkosci samolotu w
chwili rozerwania i energii powodujacej rozpad. Stanowi
wigc superpozycje ruchu samolotu przed rozerwaniem i
krzywej balistycznej, wedlug ktérej odbywal by sie
swobodny ruch kazdego z fragmentéw w polu przyciagania
ziemskiego w wyniku dzialania sity powodujacej podziat
(np. eksplozji). W trakcie opadania kazdego z fragmentow
jego poczatkowy ruch postgpujacy w kierunku lotu samolotu
zanika w wyniku oporu powietrza, a coraz wigksza warto$é
nabiera skladowa pionowa w wyniku dzialania sit
grawitacyjnych. Na ziemi¢ poszczegodlne fragmenty spadaja
od gory z tym mniejsza predkoscig pozioma, im wyzej
nastapita fragmentacja konstrukcji - Rys. 8.
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Z

Rys. 7. Katastrofa typu 1. Fragmentacja nastepuje w wyniku
uderzenia w grunt. Tor szczatkow poziomy.

Z

Rys. 8. Katastrofa typu 2. Fragmentacja nastepuje w
powietrzu. Tor szczatkéw zblizony do krzywej balistycznej.

Réznice w trajektorii lotu poszczegodlnych fragmentow
powoduja, ze ich dyslokacji na ziemi i przeszkodach
terenowych w sposob jednoznaczny pozwala odrézni¢ oba
typy katastrof. Tylko podczas katastrofy typu 2 lecace
fragmenty moga opas¢ na zabudowania i gatezie drzew od
gory. Tak wiec wiszace na galeziach metalowe fragmenty
samolotu, tzw. ,blaszane ptaki”’, w sposob oczywisty
wskazuja, ze rozpad samolotu nastgpit powyzej drzew, a
wiec $§wiadczg o tym, ze mamy do czynienia z katastrofa
typu 2.

6.3. Kat uderzenia w ziemie i $lady na jej powierzchni

Slady pozostawione na powierzchni ziemi zalezg od
dwbch czynnikdw:

- od wielkosci energii jaka wyzwolita si¢ w momencie
zderzenia z ziemia,, czyli gléwnie od masy samolotu i
sktadowej pionowej predkosci,

- od sposobu dyssypacji tej energii, tj. przede wszystkim
od kata, pod jakim upada na ziemi¢ samolot lub jego
fragmenty.

Zgodnie z I prawem Newtona sity dziatajace na samolot

w chwili upadku sa takie same jak sity reakcji dziatajace na
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powierzchni¢ ziemi. Jesli wigc w katastrofie typu 1
nastepuje uderzenie przy duzym kacie i sily zderzenia sg na
tyle duze, iz konstrukcja samolotu si¢ rozpada, wowczas sily
reakcji powoduja roéwniez powstanie krateru na powierzchni
ziemi. Podobnie rzecz si¢ ma przy katastrofie typu 2, gdy na
ziemi¢ spadaja duze fragmenty samolotu z duzej wysokosci,
czyli z duza predkoscia i pod katem zblizonym do pionu.

Jesli natomiast upadek nastgpuje przy niewielkiej
predkosci pionowej — w poblizu ziemi samolot porusza sig
lotem §lizgowym jak podczas ladowania — wowczas ani
samolot nie rozpada si¢ na drobne kawatki, ani w ziemi nie
powstaje krater. Slady upadku sa wowczas widoczne na
powierzchni ziemi na duzej drodze hamowania.

Podkreslenia wymaga fakt, ze dla destrukcji samolotu
przy upadku predko$¢ pozioma samolotu ma znaczenie
minimalne. Jesli predkos¢ pionowa bedzie tak niewielka jak
podczas ladowania, wowczas samolot w zalezno$ci od tego
czy ma wypuszczone podwozie wykonuje albo ,,ladowanie
w trudnym terenie”, albo ,,Jadowanie na brzuchu”.

6.4. Eksplozja podczas katastrofy

Drugim podstawowym elementem réznigcym katastrofy
lotnicze jest ewentualna eksplozja towarzyszaca katastrofie.
W pierwszym typie Kkatastrofy eksplozja zwykle jest
spowodowana wybuchem paliwa i nast¢puje po uderzeniu w
ziemi¢. Wybuchowi paliwa towarzyszy zawsze pozar, przy
czym wczesniej powstaly pozar moze zainicjowaé¢ wybuch
paliwa.

W Kkatastrofach drugiego typu eksplozja zwykle jest
poczatkiem katastrofy. Eksplozji moze towarzyszy¢ pozar i
na ziemie moga spas¢ palace si¢ szczatki, lecz nie jest to
regula. Rozerwanie samolotu na duzej wysokosci moze
skutkowa¢ tym, ze nawet po zapaleniu si¢ niektorych
fragmentow ptomienie zostang ugaszone w trakcie opadania
i na ziemi szczatki nie beda sie juz palié.

Ogolnie biorac w katastrofie typu 1 ewentualna eksplozja
jest skutkiem katastrofe i jg konczy, a w katastrofie typu 2
jest przyczyna katastrofy i ja rozpoczyna.

Obecnos¢ eksplozji lub jej brak w czasie katastrofy
pozwala na wyrdznienie w kazdym typie katastrofy dwoch
podtypdéw, co prowadzi do podzialu wszystkich katastrof
lotniczych na 4 kategorie - Rys. 9.

Katastrofa lotnicza

a7 B
Typ 1 ‘ Typ 2
. Kadlub samolotu spada - Samolot rozpada si¢ w
‘ jako calo$é - | powietrzu - czg$ci samolotu
| maziemig(wode) | | spadajgoddziclnie
e S T AT R T S
Typ 1A | Typ 1B Typ2A ‘ Typ 2B
Brak eksplozji ‘ Eksplozja ’ Brak eksplozji Eksplozja
Poupadkuniema | | Poupadku | Poszczegolne 1 Na wspolny
wybuchu | nastgpuje wybuch | czgsei maja | wektor predkosci
(paliwa). ‘ (paliwa). | | wspdlny wektor | dla kazdego
Skutki zalezne od | | Skutki zalezne od | | predkosci ‘ fragmentu
katanatarcia | | sily wybuchui | | naklada si¢ inny
; pozaru | | wektor predkosei
| | | od wybuchu

Rys. 9. Podzial katastrof lotniczych na 4 zasadnicze kategorie.

Ponizej dla ilustracji przedstawiono przyktady katastrof
kazdego z wyzej wymienionych 4 rodzajéow. W pracy [1]
mozna znalez¢ wiele innych przyktadow.
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7. PRZYKELADY KATASTROF ROZNYCH TYPOW
7.1. Typ 1A — bez eksplozji po upadku

7.1.1. Katastrofa ,, Kopernika” — uderzenie pod kqtem 90°

Do katastrof typu 1A nalezy jedna z najbardziej
dramatycznych katastrof w historii polskiego lotnictwa, jaka
byla Kkatastrofa samolotu It-62 SP-LAC 0 nazwie
.Kopernik” nalezacego do PLL LOT. Samolot wystartowat
z Nowego Jorku 13 marca 1980 w godzinach wieczornych i
po 9 godzinach rutynowego lotu, 14 marca okoto 11:12
czasu lokalnego, samolot pilotowany przez kapitana Pawla
Lipowczana i pierwszego oficera Tadeusza tochockiego
zblizat si¢ do lotniska Okgcie na kierunku 15.

Kontroler lotéw wydat polecenie przejscia samolotu z
putapu 250 na 650 metréw. Gdy na polecenie dowodcy
mechanik poktadowy zwigkszyl moc silnikow, pekt wat
turbiny niskiego cis$nienia silnika nr 2, co doprowadzito do
wybuchowego rozerwania tego silnika, uszkodzenia 2
pozostatych  silnikbw  oraz  zniszczenia  ukladow
sterowniczych. Utracono mozliwo$¢ sterowania samolotem.
Po 26 sekundach praktycznie catkowicie bezwladnego
opadania, samolot $cigt prawym skrzydlem drzewo i po
przebiciu pokrywy lodowej fosy w okalajacej XIX-wieczny
wojskowy fort uderzyt w skarpe fosy prawie prostopadle do
jej powierzchni [20]. Smieré poniosto 77 pasazeréw i 10
osobowa zatoga.

Rys. 10. Miejsce Kkatastrofy samolotu IE-62 ,,Kopernik”.
Samolot przebil 16d i uderzyl w zbocze fosy pod katem
zblizonym do 90 stopni [21].

7.1.2. Katastrofa TU-154M w IZmie — lot slizgowy

W dniu 7 wrze$nia 2010 samolot TU-154M (RA-85684)
bedac na wysokosci ponad 10.000 m doznat awarii systemu
elektrycznego. Pilot probowal wyladowaé na lotnisku w
IZmie. Samolot lotem koszacym wyladowat w lesistym pod-
moktym terenie. Sposrod obecnych na pokladzie 81 osob
nikt nie zginal, ani nie zostal ranny, cho¢ samolot doznat
uszkodzen uniemozliwiajacych naprawe [22] - Rys. 11.

7.2. Typ 1B — eksplozja po upadku

7.2.1. Katastrofa ,,Kosciuszki” — lot slizgowy

Do katastrof typu 1B nalezy najwigksza katastrofa w
historii polskiego lotnictwa przed Katastrofa Smolenska,
jaka byla katastrofa samolotu [t-62 SP-LBG 0 nazwie
,Kosciuszko” nalezacego do PLL LOT. W dniu 9 maja

1987 ,Kosciuszko” pilotowany przez kapitana Zygmunta
Pawlaczyka wkrotce po rozpoczeciu lotu 5055 z Warszawy
do Nowego Jorku doznat awarii silnikow. Sklonito to pilota
do powrotu do Warszawy.

Rys. 11. TU-154M wyladowat 7.09.2010 w lesistym podmoklym
terenie. Nikt nie zostal ranny [23].

Postgpujaca awaria uniemozliwita pilotowi osiagnigcie
lotniska na Okeciu. Zblizajac si¢ do niego samolot stracit
wysoko$§¢ i rozbil si¢ w Lesie Kabackim. Lecac lotem
koszacym samolot zanim rozbit si¢ o ziemi¢ wyciat pas lasu
o szerokosci 50 m i dlugos¢ 370 m. Po uderzeniu w ziemi¢
nastapit wybuch paliwa, ktorego zatoga nie zdazyta zrzucic.
Zgingty 183 osoby [24] - Rys. 12 i Rys. 13.

-

Rys. ,JKosciuszki”.

13. Strazacy gasza pozar szczatkéw
Ogromna chmura dymu ponad lasem widoczna byla z
odleglo$ci wielu kilometrow [25].
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Ustalono, ze przyczyny katastrofy byly identyczne jak w
katastrofie ,,Kopernika”.

7.2.2. World Trade Center 11.09.2001 — uderzenie pod
kgtem 90°

O godzinie 8:46 czasu miejscowego w poéinocno-
wschodnig $ciang wiezy WTC1 (potnocnej) uderzyt samolot
Boeing 767-223ER nalezacy do American Airlines, ktory
wedlug planu wykonywat lot 11 z Bostonu do Los Angeles.
Na jego pokladzie znajdowato si¢ 81 pasazerow i1 11
cztonkéw zatogi. W samolocie znajdowalo si¢ 10 tys.
galondw paliwa. Samolot wybil w $cianie budynku otwor
odpowiadajacy swemu profilowi - Rys. 14 - i wlecial w
catos$ci do wnetrza, gdzie nastapit wybuch i pozar paliwa
[26]. Wieza péinocna zawalita si¢ o godz. 10:28 w wyniku
tzw. katastrofy postepujacej (progressive collapse) grzebiac
w gruzach szczatki samolotu i jego pasazerow. O godz.
9:03 w poludniowo-zachodniag §ciang wieze WTC2
(potudniowej) uderzyt samolot Boeing 767-222 nalezacy do
United Airlines, ktory wedlug planu wykonywat lot 175 z
Bostonu to Los Angeles. Na jego pokladzie bylo 56
pasazerow i1 9 cztonkow zatogi. Wieza potudniowa stangta w
ogromnej kuli ognia i o godzinie 9:59 zawalila si¢ wedtug
takiego samego mechanizmu, jak pot godziny pdzniej wieza
ponocna. Zginglty wszystkie osoby znajdujace si¢ na
poktadzie samolotu, a ponadto zgineto ponad 2600 oséb
znajdujacych si¢ w obu budynkach WTC

\"‘Z“.‘h“lsirlgi\‘ i
T

Rys. 14. Otwér wlotowy w wiezy WTC1 odpowiada profilowi
samolotu - skrzydla przeciely konstrukcje [27].

7.3. Typ 2A — rozpad w powietrzu bez eksplozji

W pracy [1] przedstawiono 6 rodzajow przyczyn rozpadu
samolotu w powietrzu. Jedna z najczgstszych przyczyn
katastrof typu 2A sa kolizje statkbw powietrznych w
powietrzu, przy czym liczne katastrofy tego typu miatly
miejsce na skutek Kkolizji samolotow wojskowych z
cywilnymi. List¢ najbardziej znaczacych katastrof tego typu
znalez¢ mozna w Internecie na stronie zatytutlowanej Mid-
air collision [28].

Jedna z najbardziej znaczacych katastrof typu 2A byla
katastrofa, jaka wydarzyta si¢ 31 sierpnia 1986 roku nad Los
Angeles. Samolot McDonnell Douglas DC-9 linii
Aeroméxico (nr lotu 498) lecacy z Tijuana w Meksyku do
Los Angeles z 64 osobami na pokiadzie zderzyl si¢ w
powietrzu z awionetka typu Piper PA-28-181 i rozbit w
gesto zaludnionej dzielnicy Los Angeles — Cerritos [29]. W
sumie zgingty 82 osoby, w tym trzej pasazerowie awionetki
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i 15 0s6b na ziemi. W wyniku katastrofy zniszczeniu ulegto
16 budynkow osiedla - Rys. 15.

Katastrofa w Cerritos stala si¢ jednym z punktow
zwrotnych w dziedzinie bezpieczenstwa lotow. Doszlo do
niej nie tylko dlatego, ze pilot Pipera naruszyt zastrzezona
strefe w przestrzeni powietrznej, ale réwniez dlatego, ze
piloci obu maszyn nie zauwazyli siebie nawzajem. W
wyniku katastrofy w Cerritos rozpoczeto prace nad budowa
systemu, ktory miatby zapobiegaé kolizjom w powietrzu
statkow powietrznych. Stworzony system antykolizyjny
TCAS (ang. Traffic Alert and Collision Avoidance System),
na 45 sekund przed mozliwym zderzeniem z inng maszyna
ostrzega pilotow o zagrozeniu katastrofa, a 20 sekund
p6zniej informuje pilotdw czy wznosi¢ si¢ w powietrze czy
opadac [29].

‘4 -

Rys. 15. Dzielnica Cerritos po upadku samolotu DC9 [29].

Zgodnie z wymaganiami ICAO system TCAS jest
instalowany na pokltadach wigkszo$ci obecnie latajacych
samolotow (powyzej 19 osoéb albo powyzej 5.700 kg
maksymalnej masy startowej). TCAS jest jedynym
dostgpnym urzadzeniem spetniajacym wymogi ICAO dla
ACAS (ang. Airborne Collision Avoidance System). Z tego
powodu TCAS i ACAS uwazane sg za synonimy [30].

7.4. Typ 2B — eksplozja w powietrzu

7.4.1. Przyczyny eksplozji w powietrzu

Do katastrof tego typu naleza oczywiscie przypadki, w
ktorych eksplozja jest wynikiem zamachu terrorystycznego
polegajacego na umieszczeniu na pokladzie samolotu
fadunku wybuchowego i zdetonowanie go w powietrzu.
Przyczyng moze by¢ jednak rowniez zaatakowanie lecacego
samolotu z zewnatrz np. przez ostrzat artyleryjski lub
stracenie rakieta. Przyczyny moga jednak by¢ rowniez innej
natury niz atak terrorystyczny lub militarny. Identyczne
skutki wywota¢ moze przypadkowy wybuch przewozonego
niebezpiecznego tadunku lub tragiczna w skutkach awaria
techniczna powodujaca eksplozj¢ paliwa.

Istotne jest, ze w katastrofach tego typu energia eksplozji
powoduje zroznicowanie wektora predkosci poszczegdlnych
fragmentow, na jakie dzieli si¢ konstrukcja samolotu. Co za
tym idzie, poszczegdlne czesci poruszaja si¢ po réznych
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trajektoriach i spadaja na ziemi¢ lub na wode w odleglych
od siebie miejscach — szczatki samolotu rozrzucone sg na
duzej przestrzeni, ktorej wielkos§¢ zalezy od sily eksplozji i
od wysokosci, z ktorej rozpoczyna si¢ ich spadek.

Zwykle eksplozja zwigzana jest z wysoka temperaturg i
powoduje zapalenie niektorych szczatkow. Jesli eksplozja
ma miejsce na tak duzej wysokosci, na ktorej poruszaja si¢
samoloty (okoto 10 km) czgsto w trakcie opadania
ewentualne plomienie ulegaja ugaszeniu i szczatki po
upadku juz si¢ nie palg. Jesli eksplozja nastapi na niskiej
wysokos$ci nawet po upadku szczatki mogg si¢ jeszcze palié.

7.4.2. Katastrofa w Lockerbie

Najbardziej gltosng katastrofg typu 2B jest katastrofa w
Lockerbie. Miata ona miejsce w dniu 21 grudnia 1988 roku
w wyniku zamachu terrorystycznego na samolot pasazerski
linii Pan American World Airways nad miastem Lockerbie
w Szkocji. W wyniku podtozenia na pokladzie bomby,
eksplodowatl amerykanski samolot Boeing 747 (Jumbo Jet)
(lot 103) lecacy z Londynu do Nowego Jorku z 259
pasazerami na pokladzie. Wszyscy zgineli, a spadajace
szczatki samolotu zabily takze 11 mieszkahcéw miasta [31].
Byt to, obok katastrofy lotu Air India 182, jeden z
najwickszych zamachow terrorystycznych w historii przed
atakiem z 11 wrzes$nia na World Trade Center i Pentagon w
Stanach Zjednoczonych.

Wybuch bomby nastapit na wysokosci 9450 m i podzielit
konstrukcje samolotu na kilka duzych fragmentow, ktore
spadaty prawie pionowo. Jedno ze skrzydet spadto na miasto
Lockerbie i eksplodowato tworzac wielki krater w ziemi.
Szczatki samolotu zostaly rozrzucone na terenie na
przestrzeni ponad 30 km. Wickszo$¢ szczatkéw utworzyta
dwa pasma, ktorych potozenie bylo wynikiem kilku
czynnikow: predkosci samolotu przed eksplozja, potozenia
danego fragmentu w konstrukcji samolotu oraz predkosci
wiatru w czasie opadania szczatkéw. Koncowe potozenie
kazdego =z fragmentéw =zalezalo rowniez od sit
aerodynamicznych, jakim poddane byly opadajace

fragmenty. Zaznaczy¢ trzeba, ze po eksplozji i rozerwaniu
kadluba sity aerodynamiczne dziatajace na poszczegdlne
czesci byly tak duze, ze w czasie opadania nastgpita dalsza
dezintegracja opadajacych fragmentow samolotu.

Rys. 16. Kokpit samolotu Pan Am lot 103 po katastrofie w
Lockerbie zostal znaleziony w miejscowosci Tundergarth
polozonej okolo 5 km od Lockerbie [32].

8. KATASTROFY LOTNICZE Z DACHOWANIEM

Cze$¢ katastrof lotniczych typu 1 zwigzana jest z faktem,
ze statek powietrzny upada podwoziem do goéry lub odwraca

si¢ po upadku na ziemie do géry podwoziem. Podobnie jak
przy wypadkach drogowych Kkatastrofy takie mozna
nazywac¢ katastrofami z ,,dachowaniem”.

Analizujac bazy danych zawierajace archiwa z katastrof
lotniczych uderza réznica miedzy takimi katastrofami dla
malych i duzych samolotow. Dla matych samolotéw
dachowanie jest cechg okoto 10 % wszystkich katastrof.
Cechg charakterystyczng tych katastrof z dachowaniem,
ktore zostaly zarejestrowane w bazach danych, jest brak
fragmentacji calego korpusu samolotu. Przyktad katastrofy z
dachowaniem matego samolotu ilustruje Rys. 17.

Rys. 17. Przyklad katastrofy z dachowaniem malego samolotu.

Dla duzych liniowcow  katastrofy z dachowaniem
zdarzaja si¢ rzadziej. Jest to szacunkowo jedynie 2 %
wszystkich katastrof. Ze wzgledu na wigksze energie
(wicksza masa i wicksze predkosci) samoloty te podczas
katastrof ulegaja wigkszej destrukcji niz samoloty mate.
Mimo to, dokumentacja zawarta w bazach danych wskazuje
na mniejsze zwykle zniszczenie w przypadku dachowania
niz w przypadku upadku samolotu na ziemi¢ w normalnym
potozeniu. Jest to spowodowane faktem, ze uderzajac w
ziemi¢ gorng czeSciag kadluba zasadnicza konstrukcja
samolotu, a takze przypigci pasami pasazerowie, doznajg
mniejszego przyspieszenia niz w przypadku uderzenia
,»brzuchem” samolotu. Zgniatana gorna cz¢$¢ kadtuba dziata
w tym przypadku jak amortyzator.

Rys. 18. Katastrofa TU-154 w New Delhi w dniu 9.01.1993 r.
[33].

Ma to rowniez swdj wyraz w przepisach lotniczych,
zgodnie z ktorymi konstrukcje samolotu projektuje si¢ na

39



Piotr Witakowski

przyspieszenia o 2 g mniejsze przy uderzeniu w ziemi¢
»grzbietem” niz przy uderzeniu ,brzuchem” [34].
Klasycznym przyktadem katastrofy duzego samolotu z
dachowaniem jest katastrofa TU-154 w New Delhi [35] -
Rys. 18. W dniu 9 stycznia 1993 nalezacy do Indian Airlines
Tu-154 ladowat w gestej mgle na lotnisku Indiry Gandhi w
New Delhi po locie z Hajdarabadu. Na poktadzie byto 152
pasazerow i 11 cztonkow zatogi. Samolot przelecial poza
pas ladowania, w wyniku czego odwrdcit si¢ na plecy,
rozpadt si¢ 1 stangt w ptomieniach. Mimo to nikt sposrod
pasazerow i zatogi nie zgingt, aczkolwiek 77 os6b odniosto
obrazenia (6 0s6b hospitalizowano).

9. PRZYKEADY PRAWIDELOWEGO BADANIA
KATASTROF LOTNICZYCH

9.1. Badanie katastrofy w Lockerbie

Badanie przyczyn katastrofy w Lockerbie stanowi godny
nasladowania wzor starannosci badawczej. Sledztwo
prowadzit  brytyjski Wydzial Badania Wypadkow
Lotniczych AAIB (ang. The Air Accidents Investigation
Branch). Po starannym zebraniu wszystkich najmniejszych
nawet szczatkdow wraku okazato si¢, ze ich liczba sigga 4
miliondow stanowiac gigantyczng ukladanke, przy czym
tylko nieliczne z nich miaty znaczne rozmiary i mogly by¢
zidentyfikowane jako okre$lone czeéci samolotu (Rys. 16).

W wigkszosci byly to drobne fragmenty, ktorych
potozenie w konstrukcji samolotu nalezato dopiero ustalié.
W ciagu 3 lat wszystkie te szczatki zostaly komputerowo
zarejestrowane,  skatalogowane w  postaci  plikéw
komputerowych [36], a nastepnie najpierw wirtualnie, a
potem fizycznie ze soba potaczone. W specjalnym hangarze
odtworzono caty samolot (Rys. 19).

Te drobiazgowe prace odtworzeniowe byly bardzo
zmudne, lecz dzigki nim udalo si¢ ustalic przyczyne
zniszczenia, znalez¢ fragmenty mechanizmu, ktory wywotat
eksplozje, sposob 1 miejsce jego umieszczenia i odtworzyé
caly przebieg katastrofy. Zidentyfikowane fragmenty
mechanizmu bomby pozwolily na ustalenie miejsca ich
produkcji, a nastepnie miejsca ich sprzedazy.

Mimo, ze zakupow dokonywano w odlegtych krajach i w
odleglym czasie, udalo si¢ ustali¢ personalia osob, ktore
dokonaty zakupow, a nastgpnie skonstruowaly bombe i
umiescity ja na poktadzie samolotu Pan Am.

Rys. 19. W hangarze na specjalnie wykonanym stelazu mocuje
si¢ kolejne szczatki odtwarzajac cala konstrukcje samolotu.
[37].
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Rozpoznanie przyczyn i przebiegu katastrofy przez ekipy
dochodzeniowe bylo na tyle dokladne, ze pozwolilo na
stworzenie  filmu  animowanego  pokazujacego W
szczegbtach destrukcje samolotu (Rys. 20). Animacja ta
zostata wykonana przez Tilla Nowaka w pazdzierniku 2008
na potrzeby dokumentalnego filmu "History - Das Lockerbie
Attentat" wyprodukowanego przez ZDF.

stion animation

Rys. 20. Kadr z filmu dokumentalnego ukazujacego przebieg
destrukcji samolotu w katastrofie nad Lockerbie [38].

9.2. Badanie katastrofy samolotu TWA przy Long Island

W dniu 17 lipca 1996 samolot Boeing 747-13 nalezacy
do linii Trans World Airlines i wykonujacy lot nr 800 z
lotniska FJK w Nowym Jorku do Paryza ulegt katastrofie
wkrotce po starcie. Na wysokosci 4900 m ponad poziomem
morza nastgpita w samolocie eksplozja, w wyniku czego
samolot si¢ rozpadl, a jego szczatki wpadly do Oceanu
Atlantyckiego w poblizu wyspy Long Island. W katastrofie
zgineto 212 pasazerow i 18 cztonkow zatogi.

Mimo, iz rozrzut szczatkow byt bardzo duzy ze wzgledu
na wysokos$¢, na ktorej nastagpit rozpad, wydobyto z dna
oceanu prawie caly samolot — wylowiono z dna oceanu
prawie wszystkie szczatki i odtworzono jego konstrukcje na
specjalnym stelazu - Rys. 21 i Rys. 22.

Badajaca przyczyny katastrofy NTSB (National
Transportation Safety Board - amerykanski odpowiednik
polskiej Komisji Badania Wypadkow  Lotniczych)
rozpatrywata dwie hipotezy wybuchu. Wedlug jednej z nich
wybuchto paliwo w zbiorniku paliwa pod skrzydtami.
Wedtug drugiej hipotezy nastgpito zestrzelenie samolotu
przez rakietg. W wyniku przeprowadzonego dochodzenia i
dzigki odtworzeniu wraku ze szczatkow NTSB odrzucita
druga hipoteze, mimo ze byli §wiadkowie twierdzacy, ze
przed wybuchem w samolocie widzieli jasny obiekt
zmierzajacy ku samolotowi. Decyzje o odrzuceniu hipotezy
o zestrzeleniu najlepiej ilustrujg stowa dra Wactawa
Berczynskiego we W koncu stwierdzili, ze nie bylo
zestrzelenia. Dlatego, ze najwigkszy brakujqgcy kawalek mial
srednicg 3 cale - 7,5 cm. A nie ma takiej rakiety. To znaczy,
ze gdyby to rakieta zestrzelila, to bytby to wigkszy brakujgcy
kawatek...” [34]. Wyniki dochodzenia NTSB przedstawita w
swym raporcie numer AAR-00/03 [39] - Rys. 23.

Dochodzenie w sprawie przyczyn katastrofy TWA lot
800 pokazuje, jakie znaczenie dla ustalenia przyczyn
katastrofy ma zebranie szczatkoéw wraku i jego odtworzenie.
Jest to normalna procedura przy badaniu katastrof
lotniczych
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Rys. 22. Rekonstrukcja wraku samolotu TWA w hali ze
szczatkéw wydobytych z dna oceanu [40].

PB2000-910403
NTSB/AAR-00/03
DCA96MADT0

NATIONAL
TRANSPORTATION
SAFETY BOARD

WASHINGTON, D.C. 20594

AIRCRAFT ACCIDENT REPORT

In-flight Breakup Over the Atlantic Ocean
Trans World Airlines Flight 800

Boeing 747-131, N93119

Near East Moriches, New York

July 17, 1996

10. TRYB OFICJALNYCH BADAN KATASTROFY
SMOLENSKIEJ

Ku zaskoczeniu wszystkich specjalistow za milczaca
zgoda wladz Rzeczypospolitej oficjalne badanie Katastrofy
Smolenskiej wbrew istniejgcemu porozumieniu z Federacja
Rosyjska [13] (por. p. 33) odbywato si¢ wedlug Zatacznika
13 do Konwencji Chicagowskiej. Jednakze w
rzeczywistosci badanie odbywato si¢ ze ztamaniem
wszelkich podstawowych procedur ustalonych w tym
zalaczniku, a w szczegdlnosci ze ztamaniem instrukcji
badania wypadkéow [11] dotaczonej do Zalacznika 13.
Zostaly ztamane wszystkie wytyczne wymienione w p. 5.3.3
tej instrukcji (por. p. 32).

Whbrew tym wytycznym wtadze rosyjskie:

- nie zapobiegly naruszaniu szczatkdw wraku,

- nie zapewnily ochrony wtasnosci,

- nie zapobiegly wkraczaniu na teren katastrofy osob
innych niz upowaznione do badania wypadku,

- nie zapewnily ochrony i zabezpieczenia, tam gdzie to
mozliwe, wszelkich $ladow pozostawionych na ziemi
przez samolot.

Whbrew tym wytycznym podczas badania Katastrofy
Smolenskiej nie wykonano wilasciwej dokumentacji
fotograficznej (np. cial ofiar), a postgpowanie wobec terenu
katastrofy oraz szczatkdw samolotu nie tylko nie prowadzito
do zabezpieczenia materialtu dowodowego, lecz do jego
zacierania i niszczenia (por. Rys. 24, Rys. 25).

Co wazne, strona polska nie skorzystata z przytoczonego
wyzej (por. p. 32) przystugujacego jej prawa zapisanego w
p- 3.4 Zatacznika 13 do Konwencji Chicagowskiej. Miato to
wszelkie cechy zgody na niszczenie podstawowych
dowodow. Nie wrzigto tez pod uwagg podstawowych
wytycznych odnosénie do sposobu badania wypadkéw i nie
zbadano, czy rozpad statku powietrznego nastapil przed
uderzeniem w ziemig, czy po uderzeniu [41].

Odrgbng  sprawa s3 zagadnienia zwigzane z
uczestnictwem w badaniach przedstawiciela panstwa
operatora i jego doradcéw. Zgodnie z Zalacznikiem 13
Panstwo operatora ma prawo wyznaczy¢ swego
pelnomocnego  przedstawiciela 1 jego doradcow z
uprawnieniami, ktore reguluje nastgpujacy punkt::

Rys. 23. Raport NTSB dotyczacy katastrofy samolotu TWA w
Nowym Jorku w dniu 17 lipca 1996 r. [39].

5.25 Udziat w badaniu uprawnia do udzialu we wszystkich
aspektach badania pod nadzorem Przewodniczacego zespotu
badawczego, a w szczegblnosci do:

a) udania si¢ na miejsce wypadku;
b) zbadania szczatkow;

¢) uzyskania informacji od $wiadkow i zaproponowania zakresu
przestuchania;

d) posiadania pelnego i niezwlocznego dostgpu do istotnych
dowodow;

e) uzyskania kopii wszystkich stosownych dokumentow;
f) udzialu w odczytywaniu zarejestrowanych materiatow;

g) udzialu w czynnos$ciach badawczych poza miejscem wypadku,
takich jak badanie cze$ci, prezentacje techniczne, testy i
symulacje;

h) udziatu w spotkaniach zwiazanych z postgpami badania, facznie
z dyskusjami odnoszacymi si¢ do analizy, ustalen, przyczyn i
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa; i

i) sktadania wnioskow dotyczacych réznych elementéw badania.
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Rys. 24. Przenoszenie fragmentow wraku z miejsc odleglych od
zasadniczego wrakowiska. Zdjecie wykonano w strefie 3 przed
ogladem przez strone polska [42].

Rys. 25. Wybijanie lomem okien wraku [43].

Oprocz wielu aspektow zwigzanych z uczestnictwem w
badaniach polskiej ekipy (Panstwa Operatora) chyba
najbardziej zdumiewajace jest to, ze nie uczestniczyta ona w
zadnych badaniach nie tylko szczatkéw wraku, lecz nawet
cial ofiar Katastrofy Smolenskiej. Podkreslenia wymaga
fakt, ze zgodnie z p. 5.9 Zatacznika 13 Konwencji catosé¢
badan cial ofiar powinna by¢ prowadzona zgodnie z
opracowanym przez ICAO ,Manual of Civil Aviation
Medcine” [44]. Jednym z podstawowych faktow, jakie
wedtug tego dokumentu nalezy ustali¢ to kolejno$¢ zdarzen
— czy $mier¢ nastapita przed, czy po wypadku. Nie wiemy,
czy sekcja zwlok prowadzona byla wedlug ww. wymagan
ICAO. Co wigcej, po ponad 3 latach od pochdéwku ciat
,Panstwo Miejsca Zdarzenia” nie wydato kompletu
dokumentéw zwiazanych z badaniem cial ofiar. Dotyczy to
rowniez podstawowych dowodow materialnych takich jak
rejestratory poktadowe i konstrukcja samolotu.

Okolicznosci  te  stanowia  klasyczny  przyktad
pogwatcenia Konwencji  Chicagowskiej 1 stwarzaja
podstawe do zaskarzenia Panstwa Miejsca Zdarzenia do
Rady ICAO w trybie Art. 84 wspomnianej konwencji.
Problemem jednak jest to, ze tryb badania, na jaki przystato
panstwo polskie w ogole jest nieadekwatny to zdarzenia,
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totez ewentualna skarga musiataby by¢ skierowana

przeciwko panstwu polskiemu.

Z powyzszych informacji wynika, ze:

1) zastosowanie Konwencji Chicagowskiej i jej Zatacznika
13 w przypadku Katastrofy Smolenskiej bylo catkowicie
bezzasadne,

2) tryb przeprowadzonych w rzeczywistoéci badan w
istotny sposob odbiegal od trybu przewidzianego w
Zataczniku 13 i dokumentach zwigzanych.

Identyczna opinie wyrazit rzecznik Migdzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) Denis Chagnon,
stwierdzajac w styczniu 2011 r., ze ze wzgledu na fakt, iz
TU-154 byl samolotem panstwowym, a nie cywilnym ICAO
nie moze si¢ zaangazowa w Wwyjasnianie przyczyn i
okolicznos$ci Katastrofy Smolenskiej [45].

Co wigcej, przyjmujac jako podstawg prawng do badania

Katastrofy =~ Smolenskiej Konwencje  Chicagowska
decydujace o tym osoby pogwalcity jednoczes$nie
obowigzujacy Polsk¢ akt prawa mi¢dzynarodowego

jednoznacznie ustalajacy, w jaki sposéb majg by¢ badane
katastrofy lotnicze powietrznych statkow  wojskowych.
Zagadnienie to bylo bowiem przedmiotem wiazacej Polske i
Federacj¢ Rosyjska umowy zawartej na szczeblu rzadowym
i nie moglo by¢ zmienione w trybie innym niz umowa na
takim samym, tj. rzadowym poziomie.

11. OFICJALNA WERSJA PRZEBIEGU
KATASTROFY SMOLENSKIEJ

Wedlug  oficjalnej  wersji  przebiegu  Katastrofy
Smolenskiej podanej przez Migdzypanstwowy Komitet
Lotnictwa — MAK [46] i powtorzonej w raporcie Komisji
Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
(tzw. Komisji Millera) [47] przebieg wydarzen byt

nastgpujacy.

Samolot w gestej mgle zszedl ponizej dopuszczalnej
wysokosci 100 m i mimo prob odejscia (na drugi krag),
znizat si¢ nadal na skutek btedu pilota, ktory probowat
wykona¢ niemozliwy technicznie manewr odejscia ,,w
automacie”. Po utracie cennego czasu pilot wykonal ten
manewr recznie, lecz nim samolot zaczal si¢ wznosi¢
znalazt si¢ juz tylko kilka metrow ponad terenem. Uderzyt
lewym skrzydlem w rosnaca na linii lotu brzoze skutkiem
czego odcigta zostata koncowka skrzydta o dlugosci okoto 6
m, a sama brzoza zostala ztamana. Spowodowato to
asymetri¢ sil aecrodynamicznych dziatajacych na samolot, w
wyniku czego obrécit si¢ on wokot swej osi podtuznej o
okoto 180 ° (wykonat tzw. potbeczke), a nastepnie skierowat
sie¢ ku ziemi, w ktora uderzyl goérng czescia kadiuba.
Poniewaz gorna czes¢ kadluba ma znacznie stabsza
konstrukcje niz dolna, uderzenie w ziemi¢ spowodowato
rozbicie catej konstrukcji na wiele fragmentow o roznej
wielkosci i rozsypanie ich na duzej przestrzeni.

Zar6wno odstepstwa od wymaganych przez Zatacznik 13
i dokumenty zwigzane procedur badawczych jak tez zasada,
ze ,,nikt nie moze by¢ s¢dzig we wlasnej sprawie” w sposob
oczywisty powoduja konieczno$¢ traktowania opisanego
przebiegu wydarzen jako hipotezy wymagajacej niezaleznej
weryfikacji. Weryfikacj¢ tak postawionej hipotezy co do
przebiegu wydarzen podczas Katastrofy Smolenskiej mozna
by najlatwiej przeprowadzi¢ w oparciu o badanie dowodow
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materialnych takich jak szczatki wraku samolotu, przetom
wspomnianej brzozy 1 $lady na powierzchni terenu.
Znacznie trudniejsza jest sytuacja, gdy brak jest dostepu do
dowoddéw materialnych, §lady w terenie zostaly zniszczone,
a przekazywane informacje pochodzace od ekip
dochodzeniowych (np. kopie zapisow rejestratoréw) sa na
tyle mato wiarygodne, ze rowniez wymagaja weryfikacji.
Mimo to naukowa weryfikacja hipotezy postawionej przez
komisj¢ MAK i Komisj¢ Millera nadal jest mozliwa.

Trzeba podkresli¢, ze tak sformutowana hipoteza oznacza
twierdzenie, ze do zniszczenia samolotu doszto w wyniku
bardzo zlozonej sekwencji wydarzen, z ktorych kazde
nastepne jest konsekwencja wczesniejszych. Stwarza to
podstawe do analiz zgodnosci kazdego z tych wydarzen z
og6lnymi prawami fizyki i logiki, a takze zgodnosci z tymi
prawami nastepstwa wydarzen.

W kategoriach mechaniki na hipoteze podang przez MAK
i Komisje¢ Millera sktada si¢ 5 wydarzen — etapow, z ktorych
kazdy moze by¢ badany odrgbnie i zweryfikowany
metodami naukowymi - Tab. 1.

Tab. 1. Etapy Katastrofy Smolenskiej wg raportu MAK i
Komisji Millera i mozliwos¢ ich naukowej weryfikacji.

Nr Etap katastrofy Mozliwo$¢ naukowej analizy
etapu i weryfikacji
| [Lot samolotu wedlug podanej|1) analiza rejestratorow lotu

trajektorii
brzoze

przed uderzeniem w(2) analiza zapisow urzadzen
naziemnych

1) badania materialowe

2) analiza zdjec

3) symulacja komputerowa
4) badania modelowe

Il |Uderzenie w brzoze

Il |Lot samolotu migdzy brzozq, all) analiza rejestratoréw lotu
uderzeniem w ziemig 2) analiza zdj¢¢ terenu

3) symulacja komputerowa

4) badania aerodynamiczne

IV |Uderzenie samolotu w ziemig i jego|1) badania materiatowe
dezintegracja 2) symulacja komputerowa
3) analiza zdjg¢ terenu

V |Lot poszczegdlnych  fragmentéw|1) symulacja komputerowa
samolotu do miejsca ich koricowego|2) badania aerodynamiczne
olozenia

Ponadto poszczegdlne etapy musza wykazywacé zgodno$é
przyczynowo-skutkowa.

Ze wzglegdu na zalezno$¢ przyczynowo-skutkowa
poszczegolnych etapéw hipotezy stanowi ona swoisty
fancuch logiczny i dla jej obalenia wystarczy dowod
falszywosci jednego z jej etapow - ogniw lancucha
logicznego.

12. DOTYCHCZASOWA WERYFIKACJA
OFICJALNEJ WERSJI KATASTROFY SMOLENSKIEJ
10.04.2010

12.1. Zakres badan przeprowadzonych przez MAK i
Komisje¢ Millera
Pierwsza 1 podstawowa rzeczg, jaka powinna by¢
zbadana dla ustalenia przyczyn i okolicznosci katastrofy,
jest ustalenie jej typu. W szczegolnosci ustalenie, czy mamy
do czynienia z:
- katastrofa typu 1 — samolot spadl w catosci, a
destrukcja nastapita w wyniku uderzenia w ziemig, czy
tez mamy do czynienia z
- katastrofa typu 2 — rozpad nastapit w powietrzu, a na
ziemig¢ spadty oddzielne szczatki (por. p. 6.1).

Znamienne jest, ze komisja MAK w ogole nie badala
szczatkdw (poza ich ogladem) i swoje stwierdzenia co do
przebiegu wydarzen oparta o analizg¢ zapisOw z czgsci
urzadzen pokladowych oraz na obserwacji uszkodzen
okolicznych drzew. Spos$rod 5 etapdéw, jakie mozna
wyrozni¢ w przebiegu katastrofy wedlug MAK (Tab. 1),
jedynie pierwszy etap (lot przed uderzeniem w brzoze) i
czeSciowo trzeci (lot migdzy brzozq, a uderzeniem w ziemig)
badano w oparciu o dowody rzeczowe, tj. zapisy z
rejestratorow do tego celu przeznaczonych, cho¢
niezrozumiate jest, dlaczego nie wykorzystano do analizy
wszystkich urzadzen rejestrujacych, np. rejestratora TCAS
[1] rejestratorow urzadzen naziemnych lub rejestratorow z
innych statkow powietrznych. Mozna wigc stwierdzi¢, ze
dla uzasadnienia hipotezy wykorzystano jedynie czesciowo
dostepne dowody dotyczace etapu I i III, natomiast w
odniesieniu do pozostatych 3 etapow, tj.:
etapu Il - uderzenie w brzozg,
etapu 1V - uderzenie w ziemig i
etapu V - lot poszczeg6lnych fragmentéw do miejsca

koncowego potozenia,
w ogole nie przeprowadzono zadnych badan - Tab. 2.

Tab. 2. Podstawy badawcze podane dla uzasadnienia
poszczegolnych etapéw hipotezy wg raportu MAK i Komisji
Millera. Etapy zaznaczone na szaro wskazuja czeSciowe
wykorzystanie dowodéw. Etapy biale wskazuja brak
jakiegokolwiek uzasadnienia w badaniach.

Nr Etap katastrofy Mozliwo$¢ naukowej analizy
etapu i weryfikacji
| |Lot samolotu wedlug podanej|1) analiza rejestratorow lotu

trajektorii
brzoze

przed uderzeniem w(2) analiza zapisow urzadzen

naziemnych

Il |Uderzenie w brzoze 1) badania materialowe
2) analiza zdje¢
3) symulacja komputerowa

4) badania modelowe

Il |Lot samolotu migdzy brzozq, all) analiza rejestratoréw lotu
uderzeniem w ziemig 2) analiza zdje¢ terenu

3) symulacja komputerowa

4) badania aerodynamiczne

IV |Uderzenie samolotu w ziemig i jego|1) badania materiatowe
dezintegracja 2) symulacja komputerowa
3) analiza zdj¢¢ terenu

V |Lot poszczegolnych  fragmentéw|1) symulacja komputerowa
samolotu do miejsca ich korcowego|2) badania aerodynamiczne

polozenia

Nie migjsce tu na dyskusj¢ z hipoteza przedstawiong w
raporcie MAK, trzeba jednak podkresli¢, ze twierdzenie,
jakoby w pelni sprawny samolot w wyniku utraty 6
metrowe]j koncowki skrzydla doznal autorotacji i wykonat
tzw. potbeczke jest jaskrawo sprzeczne z wymaganiami
stawianymi konstrukcjom lotniczym. Przepisy lotnicze
wymagaja, aby samolot przy utracie na jednym skrzydle
nawet 20 % sity no$nej zachowywat catkowita stabilno$¢ i
sterownosc¢ - Rys. 26.

Polska Komisja Badania Wypadkéow Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego, zwana potocznie od nazwiska
przewodniczacego Komisjg Millera w dniu 29 lipca 2011 r.
przedstawita na temat Katastrofy Smolenskiej swoj ,,Raport
Koncowy” [48] potwierdzajacy w calej rozciaglosci tezy
raportu MAK Pod pewnym wzglgdem jest to dokument
niezwykty, gdyz wbrew swej nazwie komisja wydala ten
raport bez zadnych badan. Swoje dziatanie ograniczyta do
analizy materialow przekazanych przez strong rosyjska oraz
analizy szkolen, stanu psychicznego zalogi itp. Brak badan
pozniejszy przewodniczacy KBWL dr inz. Maciej Lasek
uzasadnit tym [49, 50], ze Komisji nie interesowal przebieg

43



Piotr Witakowski

katastrofy, lecz jedynie ustalenie jej przyczyny. A dla
takiego celu zbyteczne bylo badania miejsca katastrofy lub
wraku. Do ustalenia przyczyn wystarczylo badanie
trajektorii lotu do zderzenia z brzoza. W swym raporcie
Komisja nawet nie oparla si¢ na zdj¢ciach wlasnych, lecz na
zdjeciach wykonanych przez pana Sergiusza Amielina
mieszkajacego w Smolensku jako lepszych jakosciowo.

Rys. 26. Fragment prawa lotniczego méowiacy, ze samolot musi
byé tak skonstruowany, aby byl stabilny przy spadku sily
nos$nej na jednym skrzydle do 80 % aktualnej sily na drugim
skrzydle [34].

12.2. Weryfikacja
MAK/Millera

Jak z powyzszego wynika, komisja Millera w ogodle nie
przeprowadzita Zzadnych badan pozwalajacych na
potwierdzenie lub odrzucenie hipotezy MAK i oparta si¢ w
calosci na dowodach i informacjach przekazanych przez
MAK, co za tym idzie, opracowany przez tg komisje raport
jest w pelni spdjny z raportem MAK. Mozna wigc uznaé, ze
obie komisje zaprezentowaty pod wzgledem merytorycznym
jeden i ten sam raport, ktory w skrocie bedzie okreslany
raportem MAK/Millera.

Raport MAK/Millera przedstawia hipoteze co do
przebiegu Katastrofy Smolenskiej zlozong z 5 etapow, z
ktérych  kazdy, jak juz wspomniano, moze by¢
weryfikowany metodami naukowymi - por. Tab. 1.
Weryfikacje taka  przeprowadzilo szereg niezaleznych
badaczy w roznym zakresie. Wszystkie przeprowadzone
dotad niezalezne badania weryfikujace prawdziwosé i
zgodno$¢ z prawami fizyki poszczegdlnych etapow hipotezy
MAK/Millera zostaty zilustrowane w Tab. 3.

poszczegélnych etapow  hipotezy

Tab. 3. Zakres dotychczasowej weryfikacja etapéw hipotezy
MAK/Millera. Kolorem czerwonym oznaczono etapy, ktérych
falszywos¢ juz wykazano.

Nr Etap katastrofy
etapu

Przeprowadzone badania i
analiz

V |Lot

poszezegolnych  fragmentéw|Brak jakichkolwiek badan
samolotu do miejsca ich koncowego
oloZenia
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Wymienione w prawej kolumnie Tab. 3 badania zostaly
przedstawione w  materiatach konferencyjnych 1
Konferencji Smolenskiej [51]. Sa tez przedmiotem II
Konferencji Smolenskiej. Kazde z tych badan zostalo
przeprowadzone odrebnie i na podstawie innej metodyki
badawczej. Mimo to wszystkie sa ze soba spojne i wykazuja
catkowita falszywos$¢ kazdego z 4 pierwszych etapow
hipotezy MAK/Millera. Kazde z tych badan dowodzi
falszywosci danego etapu hipotezy poprzez wskazanie
sprzeczno$ci z prawami fizyki, logiki lub nie podlegajacymi
watpliwoséci dowodami materialnymi.

Niezaleznie od wszelkich dotychczas przeprowadzonych
badan kluczowg sprawa jest to, ze mimo uplywu 3,5 roku
nie wykonano dotad zadnych badan wraku i ciat ofiar pod
katem ustalenia przyczyn i przebiegu Katastrofy
Smolenskiej. Te najwazniejsze dowody materialne nadal
czekaja na badanie.

13. DOCHODZENIE | RODZAJE DOWODOW

Badajgc przebieg dowolnej katastrofy lotniczej pierwsza
rzecza jaka nalezy okre$li¢, jest ustalenie czy jest to
katastrofa typu 1 czy 2, tj. czy rozpad statku powietrznego
nastapit przed uderzeniem w ziemie, czy po uderzeniu [41],
a ponadto czy katastrofie towarzyszyla eksplozja czy nie
(podtyp A, czy B). Dopiero po ustaleniu tych faktow nalezy
docieka¢ przyczyn, przebiegu i winnych.

Jest oczywiste, ze osoby winne katastrofy staraja si¢ swej
winy nie eksponowaé, lecz ja ukry¢é. Totez podczas
dochodzenia wszystkie osoby, ktore mogly przyczyni¢ si¢
do katastrofy, powinny by¢ od dochodzenia odsunigte i
wystepowac jedynie w roli §wiadka lub obwinionego.

Ta podstawowa zasada niezbgdna dla zachowania
obiektywnos$ci dochodzenia jest trudna do spetnienia, gdy
potencjalnym winnym jest panstwo lub jego instytucje. Jesli
dotyczy to Panstwa Miejsca Zdarzenia (w sensie
nomenklatury ICAO) odsunigcie podejrzanego od wplywu
na dochodzenie jest szczegdlnie trudne, a bez jego zgody
wrecz niemozliwe. W przypadku Katastrofy Smolenskiej nie
mozna wykluczy¢ winy instytucji panstwowych Federacji
Rosyjskiej. Jesli wigc instytucje panstwowe Federacji
Rosyjskiej prowadza w tej sprawie dochodzenie, jest to
sprzeczne z podstawowa zasada zachowania obiektywnosci.

Swiadomos$é tego powinna prowadzi¢ do rozdzielenia
wszelkich dowodow analizowanych w sprawie Katastrofy
Smolenskiej na dwa zasadnicze rodzaje:

1) dowody przedktadane przez strong rosyjska,

2) dowody niezalezne od strony rosyjskiej.

Dowody pierwszego rodzaju moga by¢ nieswiadomie lub
intencjonalne znieksztalcone, aby odsuna¢ podejrzenia co do
winy o0sob i instytucji reprezentujacych panstwo rosyjskie.

Podczas dochodzenia kazdy dowdd musi by¢ oceniany
pod wzgledem wiarygodnos$ci. Dlatego w dochodzeniu
inaczej traktowane sg stowa niezaleznego $wiadka, a inaczej
obwinionego. Ten ostatni dla unikni¢cia odpowiedzialno$ci
moze moOwi¢ nieprawde i postugiwaé si¢ falszywymi
dowodami, a prawdziwe dowody ukrywac. Poniewaz nie
mozna wykluczyé, ze strona rosyjska jest winna lub
wspotwinna doprowadzenia do Katastrofy Smolenskiej,
trzeba kazdorazowo wustali¢, do ktérego z dwobch
powyzszych rodzajéw dany dowod nalezy. Podsumowujac -
wiarygodno$§¢ dowodow pierwszego rodzaju jest w
oczywisty sposdb mniejsza niz dowodow drugiego rodzaju.
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14. POWIERZCHNIA ZIEMI JAKO ARCHIWUM
DOWODOW

Analizujagc  wszystkie dowody w sprawie Katastrofy
Smolenskiej mozna podzieli¢ je na kategorie o roznej
wiarygodnosci. Niektore z nich sa bardzo watpliwe, gdyz
niezwykle tatwo mozna je bylo sfalszowac, inne opierajg si¢
na stwierdzeniu jednego $wiadka itp. Najbardziej
wiarygodne s3 dowody utrwalone przez licznych
niezaleznych $wiadkow w postaci zdje¢ 1 filmoéw
ukazujacych  §lady na powierzchni ziemi. Sama
powierzchnia ziemi stanowi bowiem swoiste archiwum
dowodéw, w ktorym jest zapisany przebieg katastrofy.
Dowody zawarte w tym archiwum w sposob jednoznaczny
pozwalaja na ustalenie typu katastrofy. Mozna je podzieli¢
na kilka rodzajow - Tab. 4

Tab. 4. Rodzaje dowodéw na
umozliwiajacych ustalenie typu katastrofy

powierzchni  ziemi

Lp. Rodzaj dowod6w na powierzchni ziemi

1 |SLADY

1a |Slady na powierzchni gruntu; krater

1b | Slady na drzewach i przeszkodach terenowych

2 |DYSLOKACJA SZCZATKOW

2a |Rozlozenie powierzchniowe szczatkow - w
planie

2b |Rozlozenie wysokosciowe szczatkow - na
drzewach i przeszkodach terenowych

3 | DEFORMACJA SZCZATKOW

3a | Rozerwania materiatu

3b | Zgniecenia materiatu

W przypadku Katastrofy Smolenskiej dowody zawarte na
powierzchni ziemi zostaly zarejestrowane i utrwalone na
tysigcach zdjg¢ i dziesigtkach filméw wykonanych przez
wielu catkowicie niezaleznych operatoréw, czesto nawet nie
majacych §wiadomosci o obecnosci innych. Jak obfita jest ta
dokumentacja moze $wiadczy¢ fakt, ze tylko sam dr Jan
Gruszynski w okresie od 10 do 14 kwietnia 2010 wykonat
na terenie Katastrofy Smolenskiej kilkaset zdje¢. Ogot
dokumentacji fotograficznej i filmowej wraz ze zdjgciami
satelitarnymi stanowi pewny i niepodwazalny dowdd, ktory
ze wzgledu na mnogo$¢ dowoddéw szczatkowych i ich
autoroOw nie moze by¢ poddawany w watpliwosé, a
jednoczesnie calkowicie wystarcza dla identyfikacji typu
Katastrofy Smolenskiej. Ponizej przeanalizujemy
poszczegolne rodzaje dowodow wymienionych w Tab. 4.

15. DOWODY TYPU 1A. SLADY NA POWIERZCHNI
GRUNTU. KRATER

15.1. Uwagi ogélne

Jak zaznaczono w p. 6.3, $lady pozostawione na
powierzchni ziemi zaleza od wielkosci energii, jaka
wyzwolita si¢ w momencie zderzenia z ziemig i sposobu jej
dyssypacji. Jesli wigc w katastrofie typu 1 sity zderzenia sa
na tyle duze, iz konstrukcja samolotu si¢ rozpada, wowczas

zgodnie z III prawem Newtona na powierzchni¢ ziemi
dziataja takie same sity i powoduja powstanie na
powierzchni krateru. Podobnie rzecz si¢ ma przy katastrofie
typu 2, gdy na ziemi¢ spadaja duze fragmenty samolotu z
duzej wysokosci, czyli z duza predkoscia i pod katem
zblizonym do pionu.

Gdy wupadek nastgpuje przy niewielkiej predkosei
pionowej 1 samolot porusza si¢ lotem S$lizgowym jak
podczas ladowania, ani samolot nie rozpada si¢ na drobne
kawatki, ani w ziemi nie powstaje krater. Na powierzchni
ziemni pozostaja jedynie slady hamowania, ktorych dlugosé¢
zalezy od predkosci samolotu i rodzaju gruntu i przeszkod,
np. zadrzewienia. Predko$¢ pozioma ma dla zniszczenia
samolotu znaczenie minimalne. Dla samolotu Tu-154
minimalna predko$¢ wynosi 235 km/godz [52], a dla promu
kosmicznego Columbia predkos¢ przyziemienia wynosi az
346 km/godz [53]. Przy takich predkosciach samoloty
normalnie ladujg i nie ponosza zadnego szwanku, jesli tylko
podtoze jest rowne. W przypadku Iladowania poza
lotniskiem mowimy o ,ladowaniu w trudnym terenie” i
wcale nie oznacza to roztrzaskania samolotu na kawatki.

Uwagi te mozna zilustrowa¢ przyktadami katastrof
lotniczych zarowno typu 1 jak i typu 2.

15.1.1. Katastrofa typu 1. Jannat Abad 5.07.2009

W dniu 5 lipca 2009 lecacy z Teheranu do Erywania w
Armenii samolot Tu-154 nalezacy do Caspian Airlines
(Kaspijskich Lini Lotniczych) rozbit si¢ w miejscowosci
Jannat Abad w Iranie. Samolot wybil w ziemi krater o
glebokosci 10 m. Na poktadzie bylo 153 pasazerdw i 15
0s0b zatogi. Wszyscy zgineli [54]
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Rys. 27. Katastrofa w Jannat Abad w Iranie. Samolot wybil w
ziemi krater o glebokosci 10 m. [54].

15.1.2. Katastrofa typu 1. Shanksville 11.09.2001

W dniu 11 wrze$nia 2001 dokonano w USA porwania 4
samolotow w celu terrorystycznych zamachéw. Dwa z nich
uderzyty w wieze¢ WTC w Nowym Jorku, trzeci w budynek
Pentagonu w Waszyngtonie, a czwarty samolot po walce
pasazerow z porywaczami spadl w Pansylwanii. Byt to
samolot Boeing 757-222, UA93. Uderzyl on w ziemi¢
niemal pod katem prostym z predkoscia okoto 930 km na
godzing o godzinie 10:03 na terenie nieczynnej kopalni
wegla gminy Somerset kolo miejscowosci Shanksville.
Swiadkowie upadku twierdza, ze tuz przed uderzeniem
samolot odwrdcony byl na grzbiet i si¢ kotysal. Na miejscu
katastrofy powstat krater gleboki na 115 stép (35 metrow).
Nikt nie przezyt — 40 os6b uznano za zamordowane, a 4 za
zmarle $miercig samobojczg [55]. Przebieg katastrofy w
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Shanksville jest podwazany i wiele os6b uwaza, ze samolot
zostal zestrzelony, aby zapobiec jego uderzeniu w wazny
obiekt.

AP: BUACK BOX FOUND IN

PENNSYLVANIA CRASH SITE

Rys. 28. Katastrofa w Shanksville. Samolot w calo$ci pograzyl
sie w ziemi¢. Widoczny krater ma 35 glebokosci. Czerwone
kotko — koniec lewego skrzydlia, niebieskie kétko - koniec
pionowej czesci ogona, zélte kotko - koniec prawego skrzydia

15.1.3. Katastrofa typu 2. Lockerbie 21.12.1988

Przebieg katastrofy w Lockerbie zostal opisany w
punkcie 7.4.2. W wyniku zamachu terrorystycznego na
poktadzie samolotu nastgpit wybuch bomby na wysokosci
9450 m i podzielit konstrukcj¢ samolotu na kilka duzych
fragmentow. Ze wzgledu na duza wysoko$¢ na ktorej
nastapit wybuch, poczatkowy kierunek ruchu szczatkow
zgodny z ruchem samolotu zostal na skutek oporu
aerodynamicznego wyhamowany 1 szczatki spadly na
ziemi¢ prawie pionowo. Jedna z gtéwnych czgséci samolotu
uderzajgc w ziemi¢ utworzyta ogromny krater szeroki na 47
metrow, dlugi na 60 metréow i glgboki na 15 metrow.
Pobliska stacja sejsmiczna zanotowata wstrzas o sile 1,6
punktu w skali Richtera [56].

15.2. Katastrofa Smolenska 10.04.2010

W Katastrofie Smolenskiej, mimo ze doprowadzita do
rozcztonkowania samolotu Tu-154 na tysigce fragmentow,
nie ma na powierzchni ziemi krateru. Slady, jakie wedtug
hipotezy MAK/Millera powstaly na powierzchni ziemi w
wyniku uderzenia samolotu ilustruja Rys. 30, Rys. 31 i Rys.
32.

Na temat uderzenia samolotu w ziemi¢ w raporcie MAK
[46] czytamy, co nastepuje.

,Pierwsze zetknigcie samolotu z ziemiqg zaszto w
odleglosci okoto 580 m od miejsca pierwszego zderzenia
(rysunek 30)

W miejscu zetkniecia istniejq charakterystyczne slady w
postaci bruzdy od przedniej osfony stabilizatora i
pionowego statecznika o glebokosci do 0,5 m i dlugosci 22
m z fragmentami lampy CI-2U z kompletu CMI-2KM, a
takze bruzdy od koncowki lewego skrzydla o glebokosci do
0,4 m i dlugosci 22 m z fragmentami panelu lewego
wysiegnika skrzydia i sciggu Nr154.835711-090-009.

Slady zetkniecia samolotu z powierzchnig ziemi i ich
wzajemne polozenie pozwalajg na stwierdzenie, Ze
zetkniecie nastgpito przy lewym obrocie samolotu i w
momencie zetkniecia sie z ziemiq samolot znajdowat sie w
odwroconym potozeniu z przechytem okofo 200- 210 ° w
rezultacie uderzenia w ziemig zostata oddzielona prawa
konsola ze sterem wysokosci, a takze pionowy statecznik ze
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sterem kierunku (rysunek 31), tylnym stozkiem i rdzennymi
czesciami stabilizatora, ktore znajdujq sie w odlegtosci 590
— 620 m od miejsca pierwszego zderzenia.”

A

Rys. 29. Katastrofa w Lockerbie. Spadajace z wysokosci blisko
10 km szczatki samolotu utworzyly krater o glebokosci 15 m

[56].

TMEY

Rys. 30. Raport MAK, Rys. 30 str. 78. Raport nie podaj daty
zdjecia.

Analiza zdjecia ukazanego na rysunku 30 w raporcie
MAK wskazuje, ze zar6wno dno wspomnianej bruzdy jak
tez jej krawedzie i otoczenie sa zastane zeschlg trawa i brak
jest ziemi wyrzuconej poza krawedzie bruzdy, co
musialoby mie¢ miejsce w przypadku uderzenia samolotu.
Caly ksztalt bruzdy wyklucza mozliwo$¢ jej utworzenia
przez zaglgbiajaca si¢ stopniowo w ziemi¢ koncowke
skrzydta lub statecznik steru. Uderzajacy w ziemi¢ element
samolotu poruszajacego si¢ z predkoscia 280 km/h musiatby
spowodowac fontanne ziemi wokoét catego Sladu uderzenia.
Zalegajaca bruzde zeschta trawa $wiadczy o tym ,ze
widoczna na rysunku bruzda w ziemi musiala powstac
zapewne jeszcze w poprzednim sezonie wegetacyjnym.
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Odrebng sprawa jest widoczna na zdjeciu MAK
wzruszona na samym koncu bruzdy ziemia wraz z
wyrzuceniem jej na gore. Pozwala to jednoznacznie
stwierdzi¢, ze owo wzruszenie ziemi nastgpito kilka dni po
Katastrofie. Swiadectwem tego jest zdjecie wykonane przez
komisj¢ Millera wykonane w dniu 11.04.2010, tj.
nastgpnego dnia po Katastrofie - Rys. 31.

Rys. 31. Raport Komisji Millera. Zal. 4. Rys. 12 - ,,Slad na
ziemi spowodowany lewym sterem kierunku”.

Na zdjeciu tym wida¢ nie usunigte jeszcze fragmenty
wraku po prawej stronie bruzdy. W podpisie pod rysunkiem
komisja Millera stwierdza, ze jest to ,,slad spowodowanym
lewym sterem kierunku”. Pomijajagc btad merytoryczny w
podpisie zdjecia (nie ma lewego i prawego steru kierunku —
istnieje tylko jeden ster kierunku umieszczony w osi
symetrii) - zdjecie to pokazuje brak wzruszenia ziemi w
koncu bruzdy i brak jej wyrzucenia na gore.

Zdjecie zamieszczone w raporcie komisji Millera jest
stabej jakosci, totez warto przyjrzeé si¢ szczeg6dlom konca
wspomnianej bruzdy na zblizeniu, jakie ukazuje Rys. 32.
Wiarygodno$¢ tego zdjgcia nie moze by¢ podwazona, gdyz
zdjecie to zostatlo wykonane przez dra Jan Gruszynskiego w
dniu 12 lub 13 kwietnia 2010 w obecnosci widocznego na
zdjeciu prokuratora Parulskiego (Rys. 32). Zblizenie dna
konca bruzdy (Rys. 33) wskazuje, ze jego $ciany doznaty
wczesniej opadéow  atmosferycznych, tymczasem —w

Smolensku w okresie od 10 do 13 kwietnia 2010 r. nie bylo
deszczu.

Rys. 32. Zdjecie wykonane w okresie 10-13.04.2010.
Powyzsze zdjecia dowodza, ze energia, ktora rozdrobnita

konstrukcje samolotu nie mogla wigc pochodzi¢ od
uderzenia w ziemig, gdyz spowodowataby adekwatne skutki

w ziemi w postaci krateru. Tymczasem wskazane w
hipotezie MAK/Millera $lady uderzenia sa falszywe, a
zadnych innych $ladéw mogacych pochodzi¢ od sit, ktore
rozerwalty samolot nie znaleziono.

Rys. 33. Dno konca bruzdy w zblizeniu. Zdjecie wykonane w
okresie 10-13.04.2010. Sciany bruzdy wskazuja, ze byly juz
poddane dzialaniu opadu atmosferycznego.

Odrgbng sprawg jest potozenie na terenie Katastrofy
Smolenskiej owych bruzd ukazanych w hipotezie

MAK/Millera. Potozenie to jest dobrze widoczne na
zdjeciach satelitarnych (Rys. 34), a takze na planie ogélnym
ukazanym w raporcie MAK na rysunku 35. Obie bruzdy sa
nie tylko przesunigte w stosunku do trajektorii samolotu, ale
usytuowane do tej trajektorii pod katem 30°. Wyklucza to
ich zwiazek z uderzeniem samolotu o ziemig.

Rys. 34. Zdjecie satelitarne z Google Earth terenu Katastrofy
Smolenskiej z dnia 11.04.2010. Linia czerwona pokazuje
trajektori¢ samolotu, a maly niebieski prostokat polozenie
bruzd omawianych w raportach MAK i komisji Millera. Po
lewej stronie na gorze zdjecia ukazano powiekszenie malego
prostokata i poréwnanie kierunkéw trajektorii i kierunku
bruzd na ziemi.

15.3. Whnioski z dowodow typu 1A

Stan powierzchni ziemi utrwalony na licznych zdjgciach
i filmach wskazuje na brak $ladéow takiego uderzenia w
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ziemig, ktore mogloby spowodowac sily rozrywajace
konstrukcje samolotu na tysiagce czesci. Sily te nie mogly
powsta¢ w wyniku uderzenia w ziemi¢ i musialy miec¢ inng
przyczyng. Wskazywane w hipotezie MAK/Millera bruzdy
na ziemi nie mogly powsta¢é w wyniku uderzenia samolotu.
Wyklucza to zaréwno ich postaé, kierunek jak tez potozenie
na terenie. Warto jednak odnotowa¢ wykonanie
p6zniejszych prac nad ziemng bruzda.

16. DOWODY TYPU 1B. SLADY NA DRZEWACH |
PRZESZKODACH TERENOWYCH

16.1. Slady w koronach drzew

Ogolnie biorac $lady na drzewach i przeszkodach
terenowych pokazuja, czy =zostaly pozostawione przez
samolot bedacy caloscia, czy tez przez oddzielnie lecace
jego czesci.

Rys. 35. Rysunek nr 10 z zalacznika 4 do raportu Komisji
Millera.

Na stronie 9 zatacznika nr 4 do raportu Komisji Millera
[57] zamieszczone jest zdjgcie przedstawiajace rdzne
potozenia samolotu w poblizu lotniska w Smolensku - Rys.
35. Rysunek ten ma ilustrowaé poszczegélne fazy obrotu
samolotu przed uderzeniem w ziemi¢ i dowodzi¢, ze drzewa
byly $cinane przez lecacy w caloéci samolot z obcicta
koncowka lewego skrzydta po uderzeniu w brzoze¢ na
dzialce Bodina. Blizsze zdjecia (Rys. 36, Rys. 37)
dowodza jednak, ze odlamania poszczegolnych gatezi
mogty dokona¢ wylacznie lecace oddzielnie szczatki.

Rys. 36. Korony drzew po zachodniej stronie ul. Kutuzowa
(blizej lotniska). Ztamane wierzcholki drzew otoczone sa przez
drzewa nienaruszone. Zdjecie wykonal dr Jan Gruszynski w
okresie 10-13.04.2010.

48

Rys. 37. Korony drzew wzdluz ul. Gubienki. Zlamane
wierzcholki drzew otoczone sa przez drzewa nienaruszone.
Zdjecie wykonal dr Jan Gruszynski w okresie 10-13.04.2010.

16.2. Brzoza na dzialce Bodina

Ztamana brzoza na dzialce Bodina jest przedstawiana w
hipotezie MAK/Millera jako przyczyna Katastrofy
Smolenskiej. Samolot mial w nig uderzy¢ lewym skrzydtem
w wyniku czego brzoza si¢ zlamala, lecz jednocze$nie
odcigta zostata koncowka lewego skrzydta o dhugosci 6 m.
To z kolei mialo spowodowac autorotacje samolotu i upadek
na ziemi¢ kotami do goéry. Dowodem na to, iz samolot
uderzyt lewym skrzydtem w brzoze majg by¢ kawatki
metalu widoczne na zdjgciu zamieszczonym jako rysunek 7
w raporcie MAK

Zdjecie przetomu “Smolenskiej Brzozy” z wbitymi
kawatkami konstrukcji samolotu stanowi rysunek nr 27
zamieszczony na 84 stronie raportu MAK. Podobne zdjecie
zamieszczone zostalo w zataczniku 4 do raportu komisji
Millera, lecz zdjgcie to ma tak staba rozdzielczos$¢, ze nie
mozna na nim stwierdzi¢, czy w przetomie sa wbite kawatki
metalu.

Rys. 38. Przelom brzozy z dzialki Bodina zamieszczony w
raporcie MAK.

Ze wzgledu na watpliwosci, co do pochodzenia tych
kawatkéw metalu w pazdzierniku 2012 r. polscy
prokuratorzy udali si¢ do Smoleniska i wycigli fragmenty
brzozy celem badania tkwigcych w niej odlamkow, a takze
pobrali do badan probki samej brzozy. Watpliwosci co do
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pochodzenia tych odtamkow sa w pelni uzasadnione, gdyz
na zdjegciach wykonanych przez innych operatorow tuz po
Katastrofie Smolenskiej w przetomie brzozy zadnych
odtamkoéw nie byto.

Rys. 39. Zdjecie ,,Smolenskiej Brzozy” wykonane w dniu
13.04.2010 r. Foto dr Jan Gruszynski.

Podobne spostrzezenia pochodza réwniez od innych
obserwatorow. Najwazniejsze $wiadectwo przynosi tu film
wyemitowany przez kanal pierwszy telewizji moskiewskiej
przed dniem 18.04. Na filmie narratorem jest emerytowany
pilot wojskowy Aleksander Koromczik, ktéory wyjasnia
hipotetyczny przebieg Katastrofy Smolenskiej, a stowa jego
ilustrujg kadry pokazywane przez kamere - Rys. 40 i Rys.
41. Film jest dostepny w Internecie [58]

Rys. 40. Film telewizji moskiewskiej z kwietnia 2010. W tle
widoczna ,,Smolenska brzoza” [58].

16.3. Wnioski z dowodéw typu 1B

Slady zostawione na koronach drzew zaréwno wzdtuz ul.
Gubienki jak i wzdtuz ul. Kutuzowa $wiadcza o tym, Ze na
catym dystansie od dziatki Bodina do zasadniczego

wrakowiska od samolotu odpadaly liczne fragmenty
scinajac lokalnie galezie drzew na ksztalt artyleryjskiego
ostrzatu. Wedlug $wiadkow 1 rosyjskiego protokdtu

sporzadzonego w dniu 10.04.2010 liczne szczatki zalegaty
w koronach drzew i na dachach zabudowan jeszcze przed ul.
Gubienki, a na odcinku od ul. Gubienki do ul. Kutuzowa
spadt caly deszcz szczatkow.

-

4

— }
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Rys. 41. Film telewizji moskiewskiej z kwietnia 2010. ZbliZenie
na przelom ,,Smolenskiej brzozy” ukazuje brak jakichkolwiek
odlamkéw metalu [58].

Kawatki metalu w przetomie ,,smolenskiej brzozy”, jakie
polscy prokuratorzy pojechali bada¢ w roku 2012, pojawily
si¢ tam po 13 kwietnia 2010. Tak wigc na pewno nie zostaty
whbite przez uderzenie skrzydta samolotu podczas Katastrofy
Smolenskiej.

17. DOWODY TYPU 2A. ROZL.OZENIE
POWIERZCHNIOWE SZCZATKOW - W PLANIE

Szczatki samolotu po oderwaniu leca w kierunku
zgodnym z wektorem bedacym wypadkowsa predkosci
samolotu i predkosci nadanej przez site odrywajacg. Totez
znajac predkos¢ samolotu i rozlozenie szczatkow na
powierzchni ziemi mozna na tej podstawie wnioskowaé o
punkcie oderwania i sile odrywajace;.

Podstawa do takiej analizy musi by¢ znajomosc¢
doktadnego potozenia szczatkéw na ziemi. Niezbedne do
tego jest wykonanie inwentaryzacji geodezyjnej szczatkow.
W przypadku Katastrofy Smolenskiej nie wykonano takiej
inwentaryzacji. Jednakze do wstgpnej analizy mozna
wykorzystaé zdjecie lotnicze, jakie zostalo zamieszczone w
raporcie MAK [46] - Rys. 42. Pamicta¢ przy tym nalezy, ze
ilustruje ona roztozenie szczatkow z dnia 12 kwietnia i ze
r6zni si¢ ono od potozenia w dniu 10 kwietnia 2010.

Szczegdlnie interesujace jest rozitozenie szczatkow
bezposrednio po katastrofie na odcinku trajektorii przed ul.
Kutuzowa. Informacje o tym znalez¢é mozna w protokole
ogledzin miejsca zdarzenia sporzadzonym przez strong
rosyjska w dniu 10.04.2010 [59]. Odnotowane w protokole
roztozenie szczatkow wskazuje na ich zgrupowanie w 3
strefach - Rys. 43. Ze wzgledu na szybko$¢ samolotu okoto
77 m/s i wysokos$¢ okoto 20 m mozna wnioskowac, ze
szczatki przeleciaty kilkadziesiat metrow przed upadkiem na
ziemie. Pozwala to wnioskowa¢ o miejscach, w ktorych
oddzielatly si¢ od samolotu kolejne grupy szczatkow.
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Rys. 42. Mapa rozlozenia szczatkow wg raportu MAK — rysunek 35 z tego raportu. Numery w zéltych kétkach wskazuja glownie
polozenie szczatkéw. W dolnej czesci rysunku przekréj wysokosciowy terenu.

Przewodnik $) E Data uzyskanialobrazt

Rys. 43. Strefy rozlozenia szczatkéw samolotu Tu-154 w Katastrofie Smolenskiej przed ul. Kutuzowa. Niebieskie owale wskazuja
glowne strefy zalegania czes$ci samolotu. Zdjecie satelitarne Google Earth z dnia 11.04.2010.

Na Rys. 43 zaznaczone sa 3 strefy zalegania szczatkow

na wschod od ul. Kutuzowa. Numerujac je w kierunku od 17.1. Strefa pierwsza — otoczenie dziatki Bodina

wschodu na zachdd sa to Wedlug wspomnianego rosyjskiego protokétu ogledzin
1 - strefa w poblizu dziatki Bodina, [59] zaréwno przed brzoza jak i za nig caly teren pokryty
2 — strefa w poblizu koncowki lewego skrzydta, byl szczatkami samolotu. Bodin zeznal, Ze szczatki lezace
3 — strefa w poblizu autokomisu. na jego dzialce znosit w poblize brzozy. Wedtug innych
Kazda z tych stref ma charakterystyczne ugrupowanie —Naocznych $wiadkow widoczne one byly tez na ulicy
szczatkow Gubienki. Liczba tych szczatkéw byla bardzo duza, a ich
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wielko$¢ zréznicowana. Jedng z najwazniejszych rzeczy jest
to, ze znajdowaty si¢ one nawet przed brzoza na dzialce
Bodina. Przykladowy fragment samolotu znaleziony w
strefie 1 ukazuje Rys. 44. Wiekszo$¢ szczgtkéw miata
stosunkowo niewielkie rozmiary, lecz ilos¢ tych szczatkow
byta wielka i zalegaty one na znacznym obszarze.

dzialce Bodina [60].

17.2. Strefa druga — poblize koncowki lewego skrzydia

Szczegdlne znaczenie ma potozenie koncowki lewego
skrzydta, ktore wedtug hipotezy MAK/Millera oderwalo si¢
w wyniku uderzenia w brzoz¢ na dzialce Bodina, co
zapoczatkowato Katastrofe Smoleniskg i wyznaczylo jej
przebieg. Dla oceny tej hipotezy w tym punkcie niezbedna
jest analiza wysokoSciowa. Umozliwia to mapa i plan
wysokosciowy zamieszczone w raporcie MAK (por. Rys.
42). ,Smolenska brzoza” stoi w miejscu, gdzie rzedna
terenu wynosi 248 m npm. Na drodze hipotetycznego lotu
koncowki skrzydta teren wznosi si¢ do ul. Gubienki 0 12 m
do poziomu 260 m npm. Na takim poziomie jest tez miejsce,
w ktorym znalazta si¢ koncowka skrzydta - por. Rys. 42.
Do krawedzi ul. Gubienki dochodzi kegpa drzew o
szacunkowej wysoko$ci 15 m, czyli ich wierzchotki siegaja
wysokosci 275 m npm. Jesli wigc koncowka oderwala si¢ na
wysokosci 6,6 m nad terenem w miejscu gdzie stoi brzoza,
oznacza to, ze punkt ten polozny byt na wysokosci 254,6 m
npm. Aby wigc dolecie¢ z tego punktu do swego potozenia,
koncowka skrzydta po oderwaniu si¢ od samolotu musiataby
podskoczy¢ w gore co najmniej o 20 m i wykonac lot w
poziomie o dtugosci 112 m. Trudno traktowaé taka hipoteze
powaznie.

Hipotezie tej =zaprzecza rowniez inny fakt. Owa
koncowka skrzydla po wupadku =znalazta si¢ miedzy
drzewami o wysokos$ci okoto 10 m —Rys. 45. Drzewa rosna
w tym miejscu tak gesto, ze koncowka nie mogta opasé
catkowicie na ziemi¢ i najbardziej wysunigty zewngtrzny
kraniec skrzydta pomalowany na czerwono opiera si¢ o
drzewa. Stanowi to typowy widok dla katastrofy typu 2..
Osobliwoscig jest tu fakt, ze koncowka ta upadia
bezposrednio za drzewami, co dowodzi, ze w swym locie
jeszcze metr przed upadkiem byta na wysokosci powyzej 10
m nad terenem. Jest wigc wykluczone, aby dotarta ona do
miejsca upadku lecac lotem koszacym od brzozy na dziatce
Bodina.

Jest jeszcze jeden element wielce istotny, ktory przynosi
wspomniany juz protokot ogledzin [59]. W protokole tym
czytamy bowiem, co nastepuje:

W danym pasie lesnym w kierunku pétnocno-zachodnim
od wymienionego stupa w odleglosci okolo 22 metrow lezy
skrzydto samolotu. Skrzydio znajduje sie w kierunku z
potudnia na potnoc, jego gorna czesc oparta jest o drzewa.
W promieniu okoto 10 metrow od skrzydla samolotu na
ziemi znajduje sie kilka metalowych fragmentow samolotu o
roznej wielkosci.

Nie chodzi wigc o samg koncowke skrzydta, lecz o grupe
fragmentéw samolotu, sposréd ktorych koncowka skrzydta
byta najwigksza. Naoczni §wiadkowie stwierdzaja, Ze inne
lezace w poblizu czesci mialy niekiedy Srednice si¢gajaca 2,
a nawet 3 m i potwierdzaja to rowniez wykonane zdjgcia
[61] — por Rys. 46.

Rys. 45. Widok lezacej koncowki lewego skrzydla od strony ul.
Gubienki, tj. od strony, od ktorej nadleciala. Kadr z filmu
rosyjskiego wykonanego w dniu 10.04.2010 udostepnionego
przez red. Dluzewska.

hipotezy
tejze

Waznym $wiadectwem dla  weryfikacji
MAK/Millera jest réwniez wyglad przetomu

koncowki lewego skrzydta. Ilustruje to Rys. 47.

Zarowno brak wgniecenia slotu skrzydla (obrotowej
krawedzi natarcia) jak tez rowne cigcie przez cala szerokos¢
skrzydta wykluczaja mozliwo$¢ destrukcji przez uderzenie
w zewnetrzng przeszkodg. Tak rowne cigeie moglo by¢
wykonane jedynie albo mechanicznym narze¢dziem, albo
paskiem detonacyjnym.

S ~.’\ ,.\\\\\' - .
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Rys. 46. Fragment poszycia samolotu lezacy w strefie 2.

51




Piotr Witakowski

\N ] L
Rys. 47. Przelom koncowki lewego skrzydla. Zdjecie wykonane
w ciagu pierwszej godziny po Katastrofie. Kadr z filmu

»Anatomia upadku”[62]. Widaé¢ nie wgnieciony slot skrzydla i
réwne cigcie jego powierzchni.

17.3. Strefa trzecia — otoczenie autokomisu

Rosyjski protokdt ogledzin stwierdza, ze zalegaly tu
szczatki o wielkiej liczbie i roznej wielkosci. Nie wszystkie
te szczatki zostaly usunicte w dniu 10.04, totez relacja
filmowa CNN z dnia 11.04.2010 [63] ilustruje rodzaj i
wielko$¢ szczatkéw zalegajacych strefe 3. Relacja ta
ukazata si¢ w Internecie pod znamiennym tytutem ,,Debris
litters crash site” (Szczatki zascietajg miejsce katastrofy).

Rys. 48. Strefa trzecia. Reporter agencji CNN Nic Robertson
prezentuje duzy fragment poszycia samolotu (kadluba) [63].

Na filmie reporter agencji CNN Nic Robertson oglada
duzy fragment samolotu w strefie 3 i pokazuje go do kamery
Rys. 48. Fragment ma orientacyjne wymiary 50x150 cm -
na zdjeciu fragment ten widoczny jest w skrocie. Z innych
relacji wynika, ze szczatki znajdowaly si¢ rowniez na
parkingu samochodéw i na dachu autokomisu.

17.4. Czwarta strefa - ster kierunku i ster wysokosci

Widok usterzenia samolotu lezacego na ziemi po
Katastrofie Smolenskiej przedstawia Rys. 49. Blizsza
analiza tego zdj¢cia wskazuje, ze w rzeczywisto$ci nie ma
na nim usterzenia. Jest to jedynie cze$¢ statecznika
pionowego stuzacego do zamocowania steru kierunku i
fragmenty  statecznika  poziomego  stuzacego  do
zamocowania lotek — steru wysokosci. Widaé tez czesci
steru kierunku, lecz bez fragmentu zawierajacego naped.

Na rysunkach Rys. 50 i Rys. 51 ukazujacych czgsé
ogonowa samolotu lezacy na ziemi fragment zostal
zaznaczony niebieska linia.
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Rys. 49. Statecznik Tu-154 lezacy na miejscu Katastrofy
Smolenskiej [62]. Kadr z filmu Stawomira Wisniewskiego.

Rys. 50. Cze$¢ usterzenia lezaca na wrakowisku w Smolensku
zaznaczona jest na zdjeciu niebieska linia. Wykorzystano foto
Marcin Glodzik [64].

Podstawowym problemem jest ustalenie, czy stery
odpadly w wyniku uderzenia samolotu w ziemie, czy tez
wczesniej. Odpowiedz na to pytanie dajg liczne zdjecia i
filmy. Przykladowe zdjecia zawierajace odpowiedZ na to
pytanie przedstawione zostaly na rysunkach Rys. 52, Rys.
53 i Rys. 57.

Rys. 52 ukazuje fragment steru Kkierunku wraz z
elementami napedu. Na zdjgciu tym widaé lezacy na sterze
kawatek blachy z poszycia samolotu,. Swiadczy to o tym, ze
w momencie odpadnigcia steru kierunku odpadly od
samolotu rowniez inne fragmenty jego konstrukcji.

Rys. 51. Czgé¢ usterzenia lezaca na wrakowisku w Smolensku
jest zaznaczona na zdjeciu niebieska linia. Wykorzystano foto
ze strony [ 65].
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Rys. 52. Fragment steru kierunku wraz z elementami napedu
lezacy w lesie okolo 10 m od ul. Kutuzowa. Na wierzchu lezy
fragment poszycia samolotu. Zdjecie gorne - kadr z filmu CNN
[63]. Zdjecie dolne wykonane przez Jana Gruszynskiego.

Rys. 52 i Rys. 53 ukazuja fragmenty usterzenia. Miejsce
ich lokalizacji pokazuje Rys. 57. Oba wymienione
fragmenty znajduja si¢ w pasmie leSnym sasiadujacym od
zachodu z ul. Kutuzowa. Strefe¢ ta oznaczamy numerem 4.
Oba te fragmenty zlokalizowane sg miedzy drzewami, co
dowodzi, ze upadty one z gory. Z jednej strony §wiadczy to
o0 katastrofie typu 2 (por. Rys. 8), z drugiej za$§ dowodzi, ze
predkos¢ pozioma tych fragmentéw byta zblizona do zera. A
wigc, ze doznaly one przed upadkiem impulsu
powodujacego ruch w przeciwnym kierunku niz lot
samolotu, co zniwelowalo predkos¢ pozioma. Trzeba
zaznaczyC, ze w strefie 4 znajduja si¢ tez inne fragmenty
samolotu., np. owiewka jednego ze skrzydel jak tez
fragment amortyzatora podwozia Rys. 54.

Rys. 53. Fragment steru wysokosci lezacy w lesie okoto 5 m od
ul. Kutuzowa. W tle za drzewami wida¢ calg lotke¢. Foto Jan
Gruszynski. Autor unosi fragment steru.- zdjecie wykonane z
samowyzwalaczem.

Rys. 54. Fragment amortyzatora podwozia gléwnego lezacy
mie¢dzy drzewami w strefie 4.

17.5. Strefa piata — glowne wrakowisko

Przez strefe piagta oznaczamy strefe, na ktorej potozone sa
gléwne czesci wraku. Strefa ta jest najbardziej rozlegla, a
analiza dyslokacji poszczeg6élnych fragmentow wraku nie
miesci si¢ w ramach tego opracowania. Niezbgdne jest
jednak podkreslenie potozenia znajdujacego si¢ w tej strefie
statecznika. Jest on potozony w odleglosci 150 m od
pierwszych fragmentow usterzenia — por. Rys. 57.
Fragmenty usterzenia lezace w strefie 4 odlecialy wcze$niej
niz reszta usterzenia. Musiato to wi¢c zostaé spowodowane
inna, wczesniejsza przyczyng niz uderzenie w ziemie, a ze
wzgledu na potozenie migdzy drzewami, czgsci te musiaty
si¢ oderwa¢ na wysokosci wickszej niz wysoko$§¢ drzew.
Nastepng oderwang czeScia usterzenia byt lewy ster
wysokosci — cze$¢ lewego poziomego statecznika wraz z
lotka. Ster ten lezy 70 m za .czg$ciami ze strefy 4 (Rys. 57).
W dalszej kolejnosci odpadt prawy ster wysokosci — lezy on
120 m od czgsci usterzenia ze strefy 4. Jako ostatnia czg$¢
usterzenia odpadt statecznik pionowy z pozostatymi
fragmentami steru kierunku i statecznikow poziomych -
Rys. 57.

Potozenie statecznika pionowego jak tez statecznikow
poziomych pokazane jest na rysunku 35 raportu MAK [46]
co ilustruje Rys. 55. Na rysunku tym zaznaczono Kierunek
upadku statecznika pionowego, a na Rys. 56 przedstawiono
slady, jakie pozostawit on podczas upadku w zadrzewieniu.
Podkreslenia wymaga fakt, ze statecznik pionowy lezy w
miejscu swego uderzenia w ziemi¢, gdyz nie miat
mozliwos$ci zadnego toczenia lub przesuwania si¢ po ziemi.
Przed upadkiem na ziemig, statecznik potamat na roznej
wysokosci drzewa, co pozwala okresli¢ jego pionowa
trajektori¢ - Rys. 56.

Polozenie poszczegdlnych czgsci usterzenia 1 ich
wzajemne usytuowanie pokazuje zdjecie satelitarne Rys. 57.
Pierwsza rzecza jaka mozna dostrzec, to inne potozenie
lewego steru wysokosci — 70 m od ul. Kutuzowa i ponad 20
m przed pierwszym $ladem, jakie rzekomo zostawit Tu-154
uderzajac w ziemig. Na rysunku 35 raportu MAK ster ten
jest juz przeniesiony o 30 m i potozony migdzy bruzdami
bedacymi rzekomo $ladami uderzenia samolotu w ziemig.
Latwo si¢ domysle¢, jakie intencje przyswiecaty takiemu
przemieszczaniu lewego steru.

Warto tez odnotowaé, ze bruzdy 1 i 2 (Rys. 57)
oznaczone w raporcie MAK odpowiednio numerami 36 i 37

53



Piotr Witakowski

kierunek upadku stabilizatora

Rys. 56. Zadrzewienie na trasie upadku statecznika pionowego. Na pierwszym planie prawy statecznik poziomy z lotka. Widoczne
za nim wierzcholki ulamanych drzew wskazuja trajektorie statecznika pionowego. Kadr z filmu wykonanego przez Slawomira
Wisniewskiego.
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Rys. 57. Polozenie statecznika pionowego i fragmentéw steru kierunku i wysokosci. Odleglo$¢ miedzy tymi elementami siega 150

m.

nie mogly powstaé w sposob okreslony w raporcie MAK —
bruzda 1 przez uderzenie prawym skrzydtem, a bruzda 2
przez uderzenie prawym stabilizatorem (statecznikiem) steru
wysokosci, gdyz przy odwroceniu kotami do géry bardziej
na potudnie bylby wysunigty koniec skrzydla, a nie
stabilizatora.

Potozenie statecznika 1 $lady, jakie pozostawil w
drzewostanie wskazuja, ze przed upadkiem wykonywat on
lot samodzielny — nie zwiazany z reszta konstrukcji
samolotu. Musiat wigc oderwaé si¢ od czesci ogonowej
okoto 20 - 30 m nad ziemig. Owa cze$¢ ogonowa poleciata
dalej o 40 m na wschod. Wedlug relacji naocznych
swiadkow [62] cze$¢ ogonowa rowniez odpadia jeszcze w
powietrzu.

Jak wskazano w p. 17.4, niezaleznie od elementow
usterzenia w strefie 4 znajduja si¢ liczne inne elementy.

17.6. Wnioski z dowodow typu 2A

Szczatki samolotu Tu-154 sg rozrzucone na przestrzeni
500 m. Jednakze potozenie poszczegdlnych szczatkow
wskazuje na 5 oddzielnych stref ich zalegania. Poniewaz
szczatki te pochodzg z samolotu poruszajacego sie z
predkoscia okoto 280 km/h, wskazuje to na sekwencje 5
roznych przyczyn pojawiajacych si¢ jedna za druga, w
wyniku czego nastgpowata w powietrzu stopniowa
destrukcja konstrukcji samolotu. Byla to wigc roztozona na
etapy katastrofa typu 2.

Kluczowe znaczenie ma potozenie poszczegdlnych
szczatkow miedzy drzewami. Sily odrywajace musiaty
nada¢ im predkosé niwelujaca predkos¢ poziomg samolotu
wskutek czego mogty wpas¢ pionowo migdzy drzewa.

18. DoOwODY TYPU 2B. ROZLOZENIE
WYSOKOSCIOWE SZCZATKOW - NA DRZEWACH |
PRZESZKODACH TERENOWYCH

Szczatki metalowe po oderwaniu od samolotu bedacego
w powietrzu leca z predkoscia bedaca  wypadkowa
predkosci samolotu 1 predkosci nadanej przez sile
odrywajaca. Poczatkowo zachowuja si¢ jak pociski i
trafiajgc na galezie drzew przecinaja je lub tamia - Rys. 58.

Dopiero po dluzszym locie traca predkos¢ na skutek
oporéw aerodynamicznych. Wowczas nie przecinaja gatezi
drzew, lecz opadajac z gory osiadajg w ich koronach jak
ptaki — tzw. blaszane ptaki. - Rys. 59 i Rys. 60. Blaszane
ptaki moga powsta¢ wylacznie przy katastrofie typu 2 i
$wiadcza o tym, ze ich oderwanie od samolotu nastapito
powyzej korony drzew i w miejscu, w ktorym samolot byt
weczesniej zanim doleciat do drzewa.

18.1. Whnioski z dowodoéw typu 2B

Blaszane ptaki w Smolensku byty widoczne na drzewach
zaréwno w strefie 1 (przed ul. Gubienki) jak i w strefie 4 (za
ul. Kutuzowa). Stanowig ewidentny dowod, ze Katastrofa
Smolenska byta katastrofa typu 2. A wigc rozpad samolotu
nastgpit w powietrzu, a na ziemi¢ upadly oddzielne jego
szczatki. Rozpad samolotu nastgpowat stopniowo, o czym
$wiadczy fakt, ze blaszane ptaki s3 widoczne na drzewach w
poblizu ul. Gubienki jak i na drzewach na zachod od ul.
Kutuzowa. Z rosyjskiego protokotu ogledzin wynika, ze
blaszane ptaki byly zauwazone réwniez na dachu
autokomisu, tj., w strefie 3.
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Rys. 58. Fragment konstrukcji samolotu, ktéry lot swoj
wyhamowal na drzewie lamiac jego galaz.
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19. DEFORMACJA SZCZATKOW

Deformacja szczatkéw nie nalezy do aspektow
geotechnicznych. Totez analiza deformacji szczatkéw nie
mie$ci si¢ w zakresie tego opracowania. Trzeba jednak
stwierdzi¢, ze analiza ta prowadzi do wnioskéw catkowicie
zgodnych z wnioskami plyngcymi z  analizy S$ladoéw
pozostawionych na powierzchni ziemi i przeszkodach oraz z
wnioskami ptynacymi z dyslokacji powierzchniowej i
wysokos$ciowej szczatkow.

Deformacja szczatkow w Katastrofie Smolenskiej przede
wszystkim wskazuje na to, ze oddzielity si¢ one od
pozostatych czesci konstrukeji na skutek sit rozrywajacych,
a nie zgniatajacych. Konstrukcja samolotu w sensie
mechanicznym stanowi powloke cienkoscienng. Rdznice
migdzy zniszczeniem takiej konstrukcji przez zagniatanie i
rozrywanie ilustruje Rys. 6. Porownujac postaé zniszczenia
konstrukcji samolotu Tu-154 w Katastrofie Smolenskiej z
oboma sposobami zniszczenia nie ma watpliwosci, ze
kadtub samolotu zostat rozerwany, a nie zgnieciony - Rys.
61. Jego zniszczenie nastapilo wigc nie przez uderzenie w
ziemig, lecz przez sity dziatajace od S$rodka - sily

rozrywajace.

Rys. 61. Postaé zniszczenia samolotu Tu-154 w Katastrofie
Smolenskiej. Wrak samolotu lezacy na lotnisku w Smolensku.

Jeszcze bardziej znaczacym faktem jest to, ze wszystkie
glowne czgsci  konstrukcji  samolotu  widoczne na
wrakowisku jak tez widoczne po ich ulozeniu na lotnisku
wskazuja, ze podzial na te czgéci nastapit przez rozrywanie.
Praktycznie nie mozna zauwazy¢ zgniecen konstrukcji poza
niewielkimi wglebieniami na niektérych zewngtrznych
powierzchniach.

Ponadto na niektérych czesciach istnieja deformacje,
ktore mogly powsta¢ wylacznie na skutek eksplozji.
Przyktadowo, na klapach skrzydta (Rys. 62) widnieja
przestrzeliny, a wrgga centroptata (Rys. 63) jest wywinigta
na zewnatrz w sposob charakterystyczny dla eksplozji
wewnetrznej.

Jeszcze bardziej charakterystyczne jest rozerwanie
owiewki skrzydta, ktora lezata w strefie 4 tuz za ul.
Kutuzowa i stala si¢ miejscem skladania kwiatow przez
okolicznych mieszkancow. Widoczny na Rys. 64 koniec
owiewki stanowi profil zamknigty i ma charakterystyczne
rozerwanie od $rodka. Dokona¢ tego mogly jedynie sily
wywotane wewngtrzng eksplozja

Temat deformacji szczatkdw zostal tu jedynie
zasygnalizowany. Temat ten wymaga odrebnych badan, a
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analiza deformacji poszczegdlnych szczatkéw powinna by¢
przedmiotem odrebnego opracowania.

e g o AN

Rys. 62. Przelotowe otwory w klapach skrzydla stanowia
typowe przestrzeliny [66]. Mogly powsta¢ wylacznie jako
skutek zewnetrznego ostrzaly pociskami z broni palnej lub
kawalkami samolotu oderwanymi eksplozja.

Rys. 63. Wywiniecie na zewnatrz krawedzi otworu we wredze
centroplata [67]. Wywiniecie takie moglo powstaé¢ wylacznie
jako wynik ci$nienia wywolanego eksplozja wewnatrz kesonu -
po drugiej stronie wregi.

Rys. 64. Owiewka skrzydla lezaca w strefie 4. Otwor z
wywinietymi na zewnatrz brzegami stanowi dowo6d rozerwania
od srodka. Foto Jan Gruszynski.

20. ZAKONCZENIE I WNIOSKI

Mimo istnienia oficjalnego porozumienia podpisanego
przez Polske i Federacje Rosyjska dotyczacego ,zasad
wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych statkow
powietrznych” [13], do oficjalnego badania Katastrofy
Smolenskiej jako podstawe prawna przyjeto Zalacznik 13 do
Konwencji Chicagowskiej [9, 10]. Stato si¢ tak nie tylko
wbrew wyraznym zapisom, ze konwencja ta i wszystkie
zwiazane z nig dokumenty dotycza tylko cywilnych statkow
powietrznych. Stato si¢ tak przede wszystkim =z
pogwalceniem obowigzujacego Polske i Federacje Rosyjska
miedzypanstwowego traktatu zawartego na szczeblu
rzagdowym.

Przyjecie jako podstawy prawnej Zalacznika 13 do
Konwencji Chicagowskiej w sposob zasadniczy ograniczyto
uprawnienia polskich ekip badawczych, gdyz zamiast trybu
»wspolnego badania” przyczyn i okolicznosci Katastrofy w
sposob uprzywilejowany nadawalo uprawnienia $ledcze
Panstwu Miejsca Zdarzenia, czyli Federacji Rosyjskiej.
Rzeczpospolita Polska mogta jednak i w tym przypadku
korzysta¢ z przewidzianych w Zalaczniku 13 praw
przystugujacych Parnstwu Operatora | Panstwu Rejestracyi.
Ale nawet te umniejszone uprawnienia Rzeczypospolitej nie
zostaty wykorzystane. Polska nie zlozyla zadnego z
wnioskéw przewidzianych w rozdziale 3 Zalacznika 13
(por. p. 32). Niezaleznie od tego Rzeczpospolita przekazujac
lub przynajmniej godzac si¢ na catkowite przejgcie badania
Katastrofy Smolenskiej przez Federacje Rosyjska nie
zadbata o uhonorowanie swych prerogatyw, ktore jej
przystugiwaly niezaleznie od zapisow rozdziatu 3
Zalacznika 13. Zgodnie z zapisem rozdz. 6 Zalacznika 13
strona polska w dniu 19 grudnia 2010 r. zlozyta do raportu
MAK swoje Uwagi [68], w ktorych na wstgpie mozna
przeczytac:, co nastepuje (podkreslenia w oryginale).

W dniu 20 pazdziernika 2010 r. Federacja Rosyjska
przekazata Rzeczypospolitej Polskiej, zgodnie z punktem 6.3
Zatqcznika 13, projekt Raportu koncowego.

Rzeczypospolita Polska, jako panstwo rejestracji i
operatora, na podstawie punktu 6.3 — zdane trzecie —
Zalgcznika 13, ma prawo do sformufowania | przekazania
swoich uwag do przedstawionego przez Federacje Rosyjskq
projektu Raportu koncowego.

Niniejszym Rzeczpospolita Polska przedktada uwagi do
projektu Raportu koncowego z badania wypadku samolotu
Tu-154 o numerze bocznym 101, z wnioskiem o ich
uwzglednienie w tresci Raportu koncowego.

Jednoczesnie Rzeczpospolita Polska deklaruje gotowosé
stuzenia  dodatkowymi  wyjasnieniami w  zakresie
przedioZonego stanowiska do tresci projektu Raportu
konicowego.

W przypadku braku zgody Federacji Rosyjskiej na
zmiang ustalen zawartych w projekcie Raportu konicowego z
badania wypadku samolotu Tu-154 o numerze bocznym
101, Rzeczpospolita Polska wnosi o zataczenie uwag do
Raportu koncowego w zakresie, w jakim nie zostaly one
uwzglednione, co wypelnia uprawnienie Rzeczypospolite]
Polskiej wynikajace z tresci zdania trzeciego punktu 6.3
Zalacznika 13.

Tekst ten w sposob dobitny wyjasnia podstawy prawne
Uwag, jak tez oczekiwania strony polskiej co do dalszych
dziatan strony rosyjskiej wynikajace wprost z Zatgcznika 13
W odniesieniu do Raportu koficowego MAK.  Polski
dokument na 148 stronach wylicza btgdy i uchybienia
strony rosyjskiej w czasie badania i konczy si¢ zdaniem
(podkreslenia w oryginale):

W zwiazku z powyzszym strona polska wnosi o

ponowne sformulowanie przyczyn i okolicznosci
wypadku samolotu Tu-154 oraz zalecen
profilaktycznych, po  uwzglednieniu  wszystkich

czynnikow majacych wplyw na zaistnienie wypadku, w
tym opisanych w niniejszym dokumencie.

Z tekstu tego jasno wynika, ze autorzy dokumentu
odrzucaja w catosci przedtozony projekt i domagaja si¢
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wponownego  sformutowania przyczyn i  okolicznosci
wypadku”.

Niestety, trud autoréw tego dokumentu poszedt na marne
— strona rosyjska catkowicie zignorowata polskie Uwagi i
wbrew wyraznym zapisom Zatacznika 13, ktére na wstepie
polskich Uwag przywotano, ani nie uwzglednita polskich
uwag w Raporcie MAK, ani nie zamie$cita ich jako
zatacznika do tego Raportu tamigc ewidentnie Zatacznik 13.

Co wigcej, polskie ekipy doznaly w trakcie badania
wrecz dyskryminacji 1 ich przedstawiciele w ogdle nie
zostali dopuszczeni do szeregu czynnosci Sledczych. To
pogwalcenie zasad Zalacznika 13 nigdy nie zostalo przez
strong polska oprotestowane. W efekcie strona polska
praktycznie zostata wykluczona ze §ledztwa.

Jedyne badanie jakie w sprawie Katastrofy Smolenskiej
prowadzone jest w Polsce, to sprawa karna przeciwko
kierownictwu 36  Specjalnego  Putku  Lotnictwa
Transportowego, do ktorego nalezat pilot i samolot Tu-154.
Jest to §ledztwo calkowicie polskie, lecz tylko pozornie
niezalezne, bo bez praktycznego dostepu do jakichkolwiek
dowodéw bedacych w posiadaniu Federacji Rosyjskie;j.
Polscy prokuratorzy moga co najwyzej prosi¢ strong
rosyjska o tzw. pomoc prawng i w ramach tej pomocy strona
rosyjska moze zgodzi¢ si¢ lub nie na udostgpnienie
jakiegokolwiek dowodu.

Jesli wiec wina za $mier¢ Prezydenta Rzeczypospolitej i
95 towarzyszacych mu osob lezata po stronie rosyjskie;j,
Polska praktycznie jest bezradna i nie tylko nie moze §cigac
winnych, lecz nawet nie moze winy udowodni¢. Trudno o
wicksze upokorzenie suwerennego panstwa.

Niezaleznie od pogwalcenia prawa przy ustalaniu trybu
badania Katastrofy Smolenskiej i praktycznego wykluczenia
z tego badania strony polskiej, sam tryb badania przez
stron¢ rosyjska nie spetniat wymagan okreSlonych w
Zatagczniku 13 1 dokumentach zwigzanych. Hipoteza
MAK/Millera jakoby po utracie kawaltka skrzydta nastapita
katastrofa typu 1 i samolot rozbit si¢ w wyniku uderzenia w
ziemi¢ nie zostala udowodniona. Ani nie wykorzystano do
badania wszystkich istotnych dowodow rzeczowych, ani nie
zweryfikowano rzetelnymi badaniami calej postawionej
hipotezy co do przebiegu wydarzen. Sposrdd S etapdw (por.
Tab. 1), jakie mozna wyr6zni¢ w hipotezie MAK/Millera,
jedynie pierwszy i trzeci etap oparte byly 0 badanie
dowodoéw, aczkolwiek badanie to réwniez wymaga
weryfikacji, gdyz nie uwzgledniono przy nim wszystkich
dowodow, a wyciagniete wnioski sg z dowodami czgsciowo
sprzeczne. Pozostate 3 etapy, tj.:

- uderzenie w brzoze,

- uderzenie w ziemig i dezintegracja,

- lot poszczegdlnych fragmentéw samolotu do miejsca
ich koncowego potozenia,

w ogole nie byly oparte na jakichkolwiek badaniach, lecz

dopasowano je do z gory przyjetej hipotezy.

Przeprowadzona przez niezaleznych badaczy naukowa
weryfikacja poszczegdlnych etapow doprowadzita do
zdezawuowania hipotezy MAK/Millera w  zakresie
pierwszych 4 etapow. Wszystkie one okazaly si¢ niezgodne
z dostgpnymi dowodami lub z prawami fizyki.

Nie byto jednak do tej pory weryfikacji 5-go etapu
hipotezy MAK/Millera i opracowanie niniejsze stanowi
probe rozpoczecia takiej weryfikacji. Tak jak w kazdym
przypadku réwniez i przy tej weryfikacji niezbgdna jest
ocena dowodow, na ktorym moze si¢ oprzec analiza. Ze
wzgledu na okolicznosci wszystkie dowody przy badaniu
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Katastrofy Smolenskiej trzeba podzieli¢ na rézne kategorie
w zalezno$ci od ich wiarygodnosci — na dowody, ktore nie
moga by¢ sfalszowane i na dowody, ktéore moga by¢
intencjonalnie lub przypadkowo sfalszowane przez
winnych, przy czym spos$rod potencjalnie winnych nie
mozna wykluczy¢ instytucji panstwa rosyjskiego.

Majac to na uwadze i kierujac si¢ zasada, ze kazdy z
dowodéw powinien by¢ oceniony pod wzglgdem
mozliwosci jego sfalszowania, w pierwszym rzg¢dzie
wszystkie dowody trzeba podzieli¢ na dwa rodzaje:

1) dowody przedstawione przez strong rosyjska i
2) dowody niezalezne od strony rosyjskie;.

Do dowodow drugiego rodzaju naleza przede wszystkim
zdjecia satelitarne i zdjgcia naziemne wykonane przez
niezaleznych operatoréw. Zdjecia te sa dostepne w wielkiej
obfitodci zarowno w Internecie jak i w wielu archiwach
instytucjonalnych i prywatnych. Ich analiza pozwala wtasnie
na weryfikacje 5-go etapu hipotezy MAK/Millera, a
jednoczes$nie na ustalenie wielu istotnych wydarzen dla
odtworzenia  rzeczywistego  przebiegu Katastrofy
Smolenskiej. W szczegélno$ci pozwala na ustalenie, czy
Katastrofa Smolenska byta katastrofg typu 1, czy 2.

W niniejszym opracowaniu przeanalizowano dwa
pierwsze rodzaje dowodoéw utrwalonych na powierzchni
ziemi (por. Tab. 4), tj. $lady i dyslokacje szczatkow,
udokumentowane na zdjeciach satelitarnych i naziemnych.
Wszystkie przeanalizowane dowody skladaja si¢ na spojna
tezg, ze Katastrofa Smolenska byla katastrofa typu 2 — w
dniu 10.04.2010 samolot Tu-154 w Smolensku nie rozbit si¢
o ziemig, lecz jego podziat na cze$ci nastapit w powietrzu.

Co wigcej jego podziat w powietrzu nie byt jednorazowy,
lecz samolot na trasie ostatnich 500 m swego lotu doznawat
kilkakrotnego podziatu. Odpadaty od niego kolejne czgséci
tworzac 5 stref skupienia szczatkow. Istotne jest, ze zanim
kadtub samolotu lub jego szczatki dotknely ziemi, oderwane
od niego zostaly stery, a nastgpnie statecznik pionowy. Za
ul. Kutuzowa pilot byl juz pozbawiony mozliwosci
kierowania samolotem, lecz zanim kadtub upadl na ziemig
zostal od wewnatrz rozerwany podobng przyczyna jak te,
ktére wezesniej spowodowaly odciecie innych czesci.

Dotychczas przeprowadzone analizy nie pozwalaja
jeszcze do konca ustali¢ przyczyn i okolicznosci przebiegu
Katastrofy Smolenskiej. Pozwalaja jednak stwierdzi¢, ze
hipoteza MAK/Millera jest falszywa. Jest falszywa, gdyz
jest sprzeczna z prawami fizyki, ale przede wszystkim jest
falszywa, gdyz jest sprzeczna z licznymi dowodami
znajdujacymi si¢ tym wielkim archiwum dowodow, jakie
stanowi powierzchnia ziemi.

Pamigta¢ jednak trzeba, ze zasadnicza czg$¢ potrzebnych
i mozliwych badan w ogole jeszcze nie zostala
przeprowadzona. Przede wszystkim ze wzgledu na brak
dostepu do podstawowych dowodow materialnych na ktore
sktadajg si¢ wrak i ciala ofiar. Wykonanie tych badan jest
niezbedne dla dochowania elementarnych wymogow
rzetelnego S$ledztwa, a ich wyniki w sposdb zasadniczy
moga odmieni¢ nasza wizje¢ przebiegu Katastrofy
Smolenskiej.

Zrealizowanie tego celu wymaga uprzedniego okreslenia
kompleksowego programu badan. Program taki zapewne
wymaga¢ bedzie zaangazowania pracownikéw nauki o
wielu specjalnosciach i zapewnienia niezbednych srodkow
finansowych. Podstawowym warunkiem jednak jest
zapewnienie samego dostgpu do tych dowodow. Nie jest to
jednak problem naukowy, lecz polityczny..
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