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1.  ERMITTLUNG AUF WISSEN SCHAFTLICHEM 

NIVEAU  

Die Smolensk-Katastrophe, die sich am 10.04.2010 
ereignet hatte, ist die grºÇte Nationaltragºdie in der 
Nachkriegszeit Polens, in der in geheimnisvollen 
Umstªnden der Prªsident der Republik Polen und 95 
Begleitpersonen, die politische Elitte des Landes, 
umgekommen waren. Die ofiziellen Dokumente, angefertigt 
durch staatliche Institutionen, einberufen zur Aufklªrung 
von Flugzeugkatastrophen ï das russische Dokument unter 
dem Namen ĂMAK-Berichtñ und das polnische unter dem 
Namen ĂBericht der M¿ller-Kommissionñhatten eine und 
dieselbe Hypothese f¿r die Ursache und den Verlauf der 
Smolensk-Katastrophe, die nach den Namen der Berichte als 
ĂHypothese MAK/Millerñ genannt wird, dargestellt. Die 
beiden erwªhnten Berichte besitzen keinen Wert einer 
wissenschaftlichen Studie und fallen negativ auf, weil 
bekannte Fakten darin entweder wahlweise erwªhnt oder 
unbegr¿ndet ¿berinterpretiert werden. 

Die wissenschaftlichen Kreise nachdem sie sich mit dem 
Inhalt beider o.g. Berichte vertraut gemacht hatten, f¿hlten 
sich verpflichtet zur Durchf¿hrung einer unabhªngigen 
Analyse der Umstªnde der Smolensk-Katastrophe, 
insbesondere zur wissenschaftlichen Verifizierung der 
Hypothese von MAK/Miller. Laut dieser Hypothese setzte 
sich die Smolensk-Katastrophe nªmlich aus 5 nacheinander 
folgenden Phasen, von denen jede durch wissenschaftliche 
Methoden verifiziert werden kann. Dies illustriert die Tab. 1. 

Diese Zusammenstellung zeigt, dass schon alleine zur 
Veriffizierung der Hypothese von MAK/Miller das 
Engagement von Spezialisten aus verschiedenen Bereichen 
nºtig gewesen war.F¿r eine komplexe Untersuchung der 
Ursachen und des Verlaufs der Katastrophe sollten 
allerdings auch die Bereiche des Wissens ber¿cksichtigt 
werden, die unerlªsslich sind beim Analysieren von 

Aspekten, die in der Hypothese von MAK/Miller vºllig 
¿bergangen wurden und f¿r die Identifizierung der Ursachen 
und des Verlaufs der Katastrophe wesentlich sind. Zu diesen 
Bereichen gehºren z.B. die Archeologie und Chemie. Die 
Untersuchung der Smolensk-Katastrophe  gehºrt also zum 
Unternehmen, das sowohl multidisziplinarischen als auch 
interdisziplinarischen Charakter hat. 

Tab. 1. Die Etappen der Smolensk-Katastrophe laut 
MAK/ Miller -Bericht und die Mºglichkeit ihrer 
wissenschaftlichen Verifizierung. 

Nr 

Phase 

Die Phase der Katastrophe Die Mºglichkeit der 

wissenschaftlichen Verifizierung 

I Der Flug des Flugzeugs nach 
der angegebenen Trajektorie 
vor dem ZusammenstoÇ mit der 
Birke 

1) Die Analyse der Flugschreiber 
2) Die Analyse der Schreiber der 
Bodengerªte 

II  Der ZusammenstoÇ  mit der 
Birke 

1) Materialuntersuchung 
2) Analyse der Fotos 
3) Computersimulation  
4) Modelluntersuchungen 

III  Der Flug des Flugzeugs 
zwischen der Birke und dem 
Aufprall in den Erdboden 

1) Die Analyse der Flugschreiber 
2) Analyse der Fotos des Gelªndes 
3) Computersimulation 
4) Aerodynamische Untersuchungen 

IV  Der Aufprall des  Flugzeugs in 
den Erdboden und seine 
Zerstºrung 

1) Materialuntersuchung 
2) Computersimulation 
3) Analyse der Fotos des Gelªndes 

V Der Flug der einzelnen 
Fragmente des Flugzeugs bis 
zum Standort ihrer End-
Verteilung 

1) Computersimulation 
2)  Aerodynamische Untersuchungen 

Weil keine der offiziellen Institutionen der Wissenschaft 
es wollte, sich in die F¿hrung der wissenschaftlichen 
Analyse der Smolensk-Katastrophe zu engagieren, hatte 
man sie aus sozial-gemeinschaftlicher Initiative 
durchgef¿hrt im Rahmen einer sogenannten 
wissenschaftlichen Ermittlung. Die Ergebnisse der 
wissenschaftlichen Untersuchungen sind jedes Jahr auf den 
Smolensk-Konferenzen  vorgestellt worden. Drei 
nacheinander folgende Smolensk-Konferenzen haben in den 
Jahren 2012,2013 und 2014 stattgefunden. 

WAS WISSEN WIR ¦BER DEN VERLAUF DER SMOLENSK-KATASTROPHE. 
DIE VORL UFIGE ZUSAMMENFASSUNG  

DER SMOLENSK-KONFERENZEN 
Das Wissenschaftskommitte der Smolensk-Konferenz 

Aus dem SchluÇdokument der 2.Smolensk-Konferenz 

Ă...Das Bild, das die vorgestellten Bearbeitungen vermitteln, beweist eindeutig, dass die Hypothese, das Flugzeug Tu-154 
hªtte am 10.04.2010in Smolensk angeblich ein St¿ck des Fl¿gels beim ZusammenstoÇ mit der Birke verloren und 
anschlieÇend im Folge des Aufpralls auf den Erdboden wªre vºllig auseinandergebrochen (Katastrophe Typ 1A) ï diese 
Hypothese ist vºllig falsch. Es gibt unantastbare Beweise, dass das Flugzeug in der Luft auseinandergefallen war und dass 
seine einzelnen Restteile auf den Erdboden gefallen sind (Katastrophe Typ 2B). Die Oberflªche des Erdbodens stellt ein 
einzigartiges Buch dar, auf der der Verlauf der Katastrophe festgeschrieben ist.Das Aussehen der ¦berreste des Flugzeugs 
und ihre Verteilung auf der Oberflªche des Erdbodens und auf dem Gelªnde mit Hindernissen ist dokumentiert worden auf 
Tausenden von Fotos und Filmen, die unabhªngige Operateure aufgenommen hatten. Diese Riesendokumentation beweist 
sowohl als Ganzes als auch im Einzelnen, dass die allgemein bekannten Gesetze der Physik die Mºglichkeit des Verlaufs der 
Ereignisse, wie sie in Berichten von MAK und Untersuchungskommission von Miller dargestellt wurden, 
ausschlieÇen.Selbst f¿r Leute, die gar kein Wissen aus dem Bereich der Mechanik verf¿gen, bleibt klar, dass der Rumpf des 
Flugzeugs auf dem Flughafen von Smolensk auseinanderzerfetzt und nicht zusammengequetscht wurde....ò 

Warschau, 22.Oktober 2013 
Das Organisationskomitee und das Wissenschaftskommitte der 2.Smolensk-Konferenz 
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2. DIE SMOLENSK -KONFERENZEN 

Die Smolensk-Konferenzen, auf denen jªhrlich die 
Ergebnisse der durchgef¿hrten Untersuchungen prªsentiert 
wurden, sind organisiert worden dank der Unterst¿tzung 
eines groÇen Kreises von Wissenschaftlern aus 
verschiedenen Bereichen der Wissenschaft und aus 
mehreren Lªndern. Sie waren eingeteilt in drei Komitees. 
F¿r die Vorbereitung und den Verlauf der Smolensk-
Konferenzen waren zustªndig: Das Komitee f¿r Inspiration 
und Beratung und das Komitee f¿r Organisation, die ¿ber 
110 Professoren verschiedener Wissenschaften im Bereich 
der Technik und der Naturwissenschaften f¿r die 
Zusammenarbeit gewinnen werden konnten. F¿r das 
wissenschaftliche Niveau von Vortrªgen sorgte das 
Wissenschaftskomitee zu dessen Team in verschiedenen 
Zeitperioden insgesamt 45 Professoren zªhlten, die alle die 
f¿r die Analyse relevanten Wissenszweige reprªsentiert 
hatten. Das Wissenschaftskomitee wurde in 10 Teams 
eingeleitet, die folgende Wissenszweige vertreten hatten: 
1. Mechanik und Konstruktion 
2. Mathematik und Informatik 
3. Elektrotechnik und Elektronik 
4. Physik und Geotechnik 
5. Chemie und Strukturforschung 
6. Flugwesen und Aerodynamik 
7. Geodªsie und Archªologie 
8. Medizinwissenschaften 
9. Soziologie  
10. Rechtswissenschaften. 

In jedem Team waren herausragende Vertreter der 
polnischen Wissenschaft anwesend, beschªftigt sowohl auf 
polnischen als auch auslªndischen Hochschulen. Die 
Leitung des Wissenschaftskomitee der 1. Konferenz hatte 
Prof.Dr.Ing.und Mitglied der Polnischen Akademie der 
Wissenschaften Tadeusz Kaczorek.Wªhrend der 2. und 3. 
Konferenz seinen Platz nahm Prof. Dr. Ing. Kazimierz Flaga 
ein von der Krakauer Politechnik und ihr ehemaliger Rektor. 
ĂDie Einberufung eines Forums f¿r die Vorstellung von 

interdisziplinarischen Untersuchungen betreffend 
technischer, medizinischer, soziologischer und rechtlicher 
Fragen der Smolensk-Katastropheñ ï dies war das Ziel der 
Konferenzen.Insgesamt wurden zu drei Konferenzen ¿ber 
100 wissenschaftliche Vortrªge angemeldet, 78 davon 
wurden zum Vortrag zugelassen. 

Die erste Smolensk-Konferenz hatte den Charakter eines 
ĂGewitters im Gehirnñ: Es wurden alle mºgliche in Betracht 
kommende Hypothesen betreffs des Verlaufs der Smolensk-
Katastrophe vorgestellt. Die zweite Konferenz ermºglichte 
schon die Bewertung einzelner Hypothesen und Ablehnung 
der falschen. Als die falsche Hypothese erwies sich die 
Hypothese von MAK/Miller, weil sie gegen die Gesetze der 
Physik und eindeutig gegen die sachlichen Beweise 
bez¿glich der Lage und Verteilung der ¦berreste des 
Flugzeugs und des AusmaÇes ihrer Zerstºrung verstºÇt.Die 
3. Konferenz erlaubte schon die Festlegung des allerhºchst 
wahrscheinlichen Verlaufs der Smolensk-Katastrophe. 
Im SchluÇdokument der I Konferenz wurde die 

Willenserklªrung zur Fortsetzung der Untersuchungen und 
Vorstellung ihrer Ergebnisse auf darauf folgenden 
Konferenzen verankert.Das SchluÇdokument war auch ein 
Aufruf an wissenschaftliche Kreise aus den Bereichen 
Medizin,Recht und Soziologie, ªhnliche thematische 
Konferenzen zur Aufklªrung auÇertechnischer Aspekte der 
Smolensk-Katastrophe zu organisieren.Die Konsequenz 
dieses Aufrufs war Fakt, dass die II Smolensk-Konferenz 
um o.e. Bereiche erweitert wurde und ihre Beratungen 2 
Tage gedauert hatten. 

Das SchluÇdokument der II Konferenz hatte den 
Charakter eines Appels an die Senatoren von technischen 
Hochschulen, ihre Senats mºgen Beschl¿sse fassen, die es 
ermºglichen w¿rden, unabhªngige Untersuchungen an 
einzelnen Hochschulen zu beginnen und zu finanzieren.Falls 
es an Mittel daf¿r fehlen sollte ï im extremen Fall ï w¿rde 
man wissenschaftliche Seminare organisieren, die eine 
Diskussion ¿ber die auf zwei Smolensk-Konferenzen 
vorgestellten Ergebnisse ermºglichen w¿rden.Keiner der 
Senats hatte auf den an ihre Mitglieder gerichteten Apell 
reagiert. 

Der Verlauf aller Smolensk-Konferenzen wurde live 
¿bertragen durch Internet und interessierte Fernseh-Kanªle. 
Die II Smolensk-Konferenz hatten im Internet und TV im 
Jahre 2013 ca 200 Tausend Zuschauer gesehen und die dritte 
300 Tausend. 

Die Internetseite http://konferencjasmolenska.pl ist 
Hauptarchiv der Informationen ¿ber die Smolensk-
Konferenzen.Der Verlauf aller Konferenzen wurde in Form 
von Filmen aufgenommen, die auf der Internetseite 
zugªnglich sind. Nach jeder Konferenz wurden alle 
Konferenzunterlagen  [1, 2, 3] gedruckt und an alle 
staatliche Bibliotheken von Hochschulen, Universitªten und 
Institute der Polnischen Akademie der Wissenschaften 
entsprechend der Themenbereichen der Konferenzen 
zugeschickt. Auch diese Unterlagen sind allen Nutzern des 
Internets uneingeschrªnkt zugªnglich. 

3. DIE WISSENSCHAFTLICHE  VERIFIZIERUNG DER 

MAK/M ILLER -HYPOTHESE. 

3.1. Der wesentliche Kern der MAK/ Millera -Hypothese  
Die vorgestellte Hypothese ist im wissenschaftlichen 

Sinne sehr kompliziert und zugleich sehr leicht ï auf 
verschiedene Art und Weise ï zu verifizieren.Jede der 5 
Phasen in der Tabelle 1 muÇ mit den allgemein bekannten 
Gesetzen der Physik vereinbar sein. Wie die Tabelle es 
zeigt, lªsst sich jede der Phasen wissenschaftlich leicht 
verifizieren.Dar¿ber hinaus laut der MAK/Miller-Hypothese 
war die ganze Katastrophe eine zusammenhªngende Folge 
von Ursache und Wirkung.: 
1) zu der Phase II, dem StoÇ in die Birke, kam deshalb, 

weil so es die Trajektorie, beschrieben in der Phase I, 
ausgesehen hatte, 

2) zu der Phase III, dem Flug des Flugzeugs nach dem 
StoÇ in die Birke, wªhrend dessen die Drehung um 
seine Achse folgte, kam es deswegen, weil das 
Flugzeug in die Birke eingestoÇen war, 

3) zu der Phase IV, dem Aufprall auf den Erdboden, kam 
es deswegen, weil so verlief der Flug des Flugzeugs in 
der Phase III, 

4) zu der Phase V, dem Flug der einzelnen Teile, kam es 
deswegen, weil sie in Folge des Aufpralls abgerissen 
wurden. 

Die MAK/Miller -Hypothese ist eine Konstruktion, die in 
ihrer Logik so aufeinander aufgebaut ist, dass der Beweis 
f¿r die Falschheit nur einer beliebigen Phase  der Beweis f¿r 
die Falschheit der ganzen Hypothese ist. 

3.2. Die ignorierten Beweise 

Wªhrend der drei Smolensk-Konferenzen wurden 
Vortrªge gehalten aus den o.e. zehn Gruppen von 
Wissenszweigen. Darunter waren Vortrªge, die die vºllig 
durch die Autoren der MAK/Miller-Hypothese ignorierte 
Dokumente analysiert und prªsentiert hatten. Zu den 
wichtigsten solchen Dokumenten zªhlen die unten 
erwªhnten 
1. Der Bericht der polnischen Archªologen, die vom 13. 

bis 27. Oktober 2010 die Untersuchung des Standortes 
der Smolensk-Katastrophe durchgef¿hrt hatten und vor 
Ort noch 30 000 (wºrtlich dreiÇig Tausend) 
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menschliche ¦berreste fanden. Die gesamte Zahl der 
unter der Erde liegenden ¦berreste schªtzten sie auf 60 
Tausend. Ein Teil der gefundenen ¦berreste war vor 
dem Standort, an dem laut MAK/Miller ï Hypothese 
die erste Ber¿hrung des Flugzeugs mit dem Erdboden 

stattfand. Man muÇ unterstreichen, dass vor dem 
Standort des ersten angeblichen Aufpralls auf den 
Erdboden auch menschliche ¦berreste gefunden 
wurden. 

  

Z. 1. Der Bericht der polnischen Archªologen vom Institut f¿r Archªologie und Ethnologie der Polnischen Akademie der 
Wissenschaften. .

2. Die medizinisch-gerichtliche Dokumentation 
angefertigt im Moskauer Institut f¿r Gerichtsmedizin 
¿ber die Autopsie der Leichen der Opfer der Smolensk-
Katastrophe. Man muÇ betonen, dass die polnischen 
Spezialisten, die in Moskau am 11.102010 eintrafen, 
nicht zur Durchf¿hrung von Sektionen zugelassen 
wurden - Ăam 11.04.2010 nach der Landung in Moskau 
und dem Transport des Teams zum Institut f¿r 
Gerichtsmedizin (die Zeitangabe der Ankunft fehlt) 
haben wir die Information erhalten, die Sektionen der 
Leichen aller Opfer der Katastrophe , die von Smolensk 
nach Moskau bis zum jetzigen Augenblick ¿berf¿hrt 
wurden, seien schon durch Experten von der russischen 
Seite durchgef¿hrt wordenñ [4]. Mehr noch: Aus dem 
Inhalt dieser Dokumente geht hervor, dass der 
Leichenbeschau vor Ort der Katastrophe gegen 14 Uhr 
am 10.04.2010 begonnen und in einzelnen Fªllen 
unterschiedlich lange . von 4 bis 6 Stunden und mehr 
gedauert  hatte.Trotzdem sind alle Leichen schon am 
11.04.2010 nach Moskau transportiert worden und nach 
Angaben der russischer Seite waren die Sektionen dort 
schon beendet gewesen. 

3. Die Foto-und Filmdokumentation vom Ort der 
Katastrophe. Zahlreiche Fotos und Filme, 
aufgenommen und gedreht durch verschiedene 
Operateure, wo man sowohl die Verunstaltung der 
¦berreste des Flugzeugs als auch ihre Lage im Gelªnde 
sehen kann. Einer der am meisten ignorierten Beweise 
sind Fotos mit der Art der Vernichtung des Rumpfs des 
Flugzeugs. (Zeichnung 3 und 4).  hnlich hohe 
Bedeutung haben Fotos, die den Beweis liefern, dass 
der Zerfall des Flugzeugs anfing bevor die Maschine 
die Birke ereichte. 

 

Z. 2. Die erste Seite des russischen exemplarischen Protokolls 
der Leichenobduktion. Im Titelkopf:ñInstitution der 
Fºderation.Das russische Zentrum f¿r Gerichtsmedizinische 
Gutachten der Agentur f¿r Gesundheitsschutz und Soziale 
Entwicklung der Fºderationñ. 
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Z. 3. Der mittlere Teil des Rumpfes vom Spant 40 bis 64 [5]. 
Die Zerrissenheit lªngs des Rumpfes und die umgest¿lpten und 
nach auÇen herauskatapultierten Wandborde, sowie die Decke, 
sind der Beweis f¿r eine starke innere Explosion. Die 
Zerstºrung dieser Art kann nicht durch Einwirkung von 
AuÇenkrªften verursacht worden sein. 

 

Z. 4 Das Wrack Tu-154 liegt auf dem Flughafen von Smolensk 
[6].Selbst wenn die Decke und der groÇe Teil der Borden 
abgeschnitten wurden, so bleibt es offensichtlich, dass der 
Rumpf auseinander gerissen und nicht zerquetscht wurde. 

3.3. Schlussfolgerungen nach durchgef¿hrten 

Untersuchungen 

Wie schon erwªhnt, wurden im Rahmen der Smolensk-
Konferenzen Vortrªge aus aller 10 Gruppen von 
wissenschaftlichen Zweigen, die im Wissenschaftskomitee 
reprªsentiert waren, vorgestellt. F¿r die Verifizierung der 
MAK/Miller -Hypothese sind die Vortrªge aus der ersten 
sieben Gruppen, zu den technischen Wissenschaften 
gehºrenden, am relevantesten.Unabhªngig von einem 
konkreten Zweig, Objekt der Untersuchungen und 
angewandter Methodik zeugten alle Berichte von der 
Falschheit der MAK/Miller -Hypothese.Eine besondere 
Bedeutung haben die Berichte, in denen die einzelnen 
Phasen der Katastrophe laut Hypothese MAK/Miller in der 
Tabelle 1 unter dem Aspekt der Vereinbarkeit mit den 
Gesetzen der Physik analysiert wurden.Wie es nªmlich in 
dem Punkt 3.1. unterstrichen wurde, reichte f¿r den Beweis 
ihrer Falschheit der Beweis der Falschheit nur einer Phase 
der Hypothese aus.Im Rahmen der Konferenzen wurden 
viele Berichte zur Analyse der einzelnen Phasen der 
Hypothese prªsentiert.Ihre Ergebnisse stellt die Tab. 2 vor. 

Demnach ist jede der Phasen, die die MAK/Miller-
Hypothese ausmachen, falsch.Mit anderen Worten - 
1) das Flugzeug ist nicht nach der in der MAK/Miller ihm 

zugewiesenen Trajektorie geflogen, somit konnte es 
nicht in die Birke einstoÇen, 

2) wenn das Flugzeug aber in die Birke eingeschlagen 
wªre, dann wªre nicht das Ende vom Fl¿gel 
abgeschnitten, sondern die Birke wªre 
durchgeschnitten, 

3) wenn aber das Ende vom Fl¿gel doch abgeschnitten 
gewesen wªre, dann hªtte das Flugzeug sich in der Luft 
nicht auf den R¿cken drehen kºnnen, 

4) wenn aber das Flugzeug , nachdem es sich auf den 
R¿cken gedreht hªtte, auf den Erdboden geprallt 
hªtte,dann wªre es nicht in diesem AusmaÇ zerstºrt 
gewesen, wie es auf allen Fotos vom Standort des 
Wracks zu sehen ist. 

Tab. 2. Die Etappen der MAK/Miller -Hypothese. Der Umfang 
der bisherigen wissenschaftlichen Verifizierung. Die rot 
markierten Etappen wurden negativ verifiziert. 

Nr 
Phase 

Die Phase der Katastrophe Die durchgef¿hrten 
Untersuchungen u. Analysen 

I Der Flug des Flugzeugs nach der 
Angabe der Trajektorie vor dem 
ZusammenstoÇ mit der Birke 

Prof. Kazimierz Nowaczyk 
Prof. Marek Czachor 
Mgr Michağ Jaworski 
Mgr Ing. Mark DŃbrowski 
Dipl. Ing. Glen Jßrgensen 

II  Der ZusammenstoÇ mit der Birke Prof. Wiesğaw Binienda 
Dr Ing. Gregory SzuladziŒski 

III  Der Flug des Flugzeugs zwischen      
Der Birke und dem Aufprall in den  
Erdboden 

Prof. Kazimierz Nowaczyk 
Prof. Marek Czachor 
Mgr Michağ Jaworski 
Mgr Ing. Mark DŃbrowski 
Dipl. Ing. Glen Jorgensen 

IV  Der Aufprall des Flugzeugs in den 
Erdboden und seine Zerstºrung 

Prof. Wiesğaw Binienda 
Prof. Piotr Witakowski 

V Der Flug der einzelnen Fragmente 
bis zum Standort ihrer 
Endverteilung 

keine Untersuchungen 

Die Schlussfolgerungen aus den Untersuchungen, die in 
der Tabelle 2 dargestellt sind, wurden in allen, zu anderen 
Zweigen der Wissenschaft gehºrenden Referaten ï aus den 
Bereichen Akustik und Elektrotechnik, Flugwesen und 
Archªologie, Physik und Geophysik, Chemie und Medizin ï 
bestªtigt. Alle auf den Konferenzen vorgetragene Referate 
sind miteinander ¿bereinstimmend und bilden eine 
kohªrente These ï  

Die MAK/Miller -Hypothese ist falsch, weil jede ihrer 
Etappen den allgemein bekannten Gesetzen der 
Physik widerspricht.Die unanfechtbaren Sachbeweise 
sprechen auch gegen die MAK/Miller-Hypothese und 
die Smolensk-Katastrophe hatte einen ganz anderen 
Verlauf. 

3.4. Stichfeste Beweise 

Von einander unabhªngige Studien haben die Falschheit 

der einzelnen Etappen der MAK/Miller-Hypothese 

nachgewiesen. Um sie zu verstehen, muÇ man ein 

bestimmtes Wissen aus dem Bereich haben.Es gibt aber 

viele Beweise, die f¿r jeden ¿berzeugend und verstªndlich 

sind, sogar f¿r Leute, die kein professionelles Wissen aus 

irgendeinem Bereich der Wissenschaft haben. 

Diese Beweise deuten auf nur eine Mºglichkeit und 

schlieÇen eine andere aus. 
Diese Beweise haben den Charakter der entscheidenden 

Beweise. Zu diesen Beweisen gehºren vor allem: 

a) die Verunstaltung der ¦berreste, 

b) die Verstreung der ¦berreste. 

3.5. Die Verunstaltung der ¦berreste 

Die Gestalt und Form der auf dem Standort der 

Katastrophe liegenden ¦berreste deuten darauf hin, dass sie 

in Folge des Zerreisens der Flugzeugkonstruktion und nicht 

wegen der Zerquetschung beim Aufprall auf den Erdboden 

entstanden sind. Der mittlere Teil des Rumpfes, dargestellt 

auf Zeichnung 3 und 4 ist f¿r jeden, der es sieht, 

selbstverstªndlich auseinander gerissen worden und die 

umgest¿lpten und nach auÇen heraus geworfene Bordwªnde 

und die Decke zeigen eine Zerstºrung, die durch groÇe 

Innenexplosion verursacht wurde. Eine solche Art von 

Zerstºrung kann nicht durch Einwirkung von auÇen 
verursacht werden. 
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Die o.e. Zeichnungen beweisen auÇerdem, dass die 
zerstºrerische Explosion ¿ber der Erde in einer Hºhe 
grºÇer als die Lªnge der umgest¿lpten Bordwªnde sich 
ereignete.Nur dann konnten sie ihre Bewegung machen, die 
das Innere des Rumpfes ºffneten. 

Der Rumpf des Flugzeugs als Bauart stellt eine 
Konstruktion mit d¿nnen Wªnden dar.Die Mechanik der 
H¿llenkonstruktion ist ein erweitertes Fachgebiet und bildet 
die Grundlage f¿r Projektentw¿rfe von Bau.,Fahrzeug- und 
Maschinenkonstruktionen. In Polen wird sie auf fast allen 
Technischen Hochschulen gelehrt.Ihre Spezialisten sind 
Mitglieder der Internationalen Organisation f¿r 
Raumstrukturen und H¿llenkonstruktionen (International 
Assotiation for Shell and Spatial Struktures). Nicht ohne 
Bedeutung ist folgende Anmerkung:Zum Ehrenmitglied 
dieser Organisation wurde im Jahr 2013 Professor Jan 
Obrebski, Mitglied des Wissenschaftskomitees der 
Smolensk-Konferenzen, gewªhlt. Die Mechanik der 
H¿llenkonstruktionen lehrt: Die ZerreiÇung und ¥ffnung 
der Rumpfh¿lle, der Erzeugenden entlang (auf den 
Zeichnungen 3 und 4), ist nicht mºglich als Folge der 
einwirkenden Krªfte nach dem ZusammenstoÇ mit 
AuÇenhindernissen. Es spielt hier auch keine Rolle, welche 
Hindernisse es waren und mit welcher Seite die 
Konstruktion in diese Hindernisse eingestoÇen hatte. Das ist 
klar, sogar f¿r Anfangsstudenten der Mechanikfakultªten. 

 Alle Katastrophen Typ 1A, wo der Rumpf des Flugzeugs 
auf den Erdboden prallt und es keine Explosion gibt, 
endeten mit dem Sprung des Rumpfes quer zu seiner Achse 
- sehe Z. 5, Z. 6, Z. 7, Z. 8. Unter den Tausenden von den 
bisherigen Flugzeugkatastrophen ohne Explosion (Typ 
1A) kam es niemals zum Sprung lªngs der Achse des 
Rumpfes und zu seiner ¥ffnung.Das zeugt davon, dass 
eine solche Art der Zerstºrung bei einer Katastrophe 
ohne Explosion unmºglich ist. Mit anderen Worten:Der 
Sprung des Rumpfes lªngs seiner Achse und seine ¥ffnnung 
nach auÇen ist nur mºglich als Folge einer inneren 
Explosion.Eine besondere Bestªtigung f¿r diese Wahrheit 
gibt das Bild der Katastrophe auf dem Flughafen Narita in 
Tokio wieder (Z. 9) ï der Aufprall auf den Erdboden 
verursachte den Quersprung des Rumpfes und erst die 
spªtere Explosion vor Augen der Zeugen ºffnete ihn lªngs. 

 

Z. 5. Die Katastrophe Tu-154 M in Moskau am 4.12.2010. Eine 
Katastrophe Typ 1A ï das Flugzeug ist auf den Erdboden 
geprallt und es gab keine Explosion. 

 

Z. 6. Die Katastrophe Tu-204 in Moskau am 22.03.2010. Eine 
Katastrophe Typ 1A ï das Flugzeug prallte auf den Erdboden 
und es gab keine Explosion. 

Den Mechanismus des Bruchs des Rumpfes wªhrend des 

Aufpralls in den Erdboden konnte man wªhrend des 

Experiments im Jahr 2012 in der W¿ste Sonora in Mexico 

beobachten (Z. 10). 

 

Z. 7. Die Katastrophe des Boeings 737-800 in Kingston/Jamaica 
am 22.12.2009. Eine Katastrophe Typ 1A ï das Flugzeug 
prallte auf den Erdboden  und es gab keine Explosion. 

 

Z. 8. Die Katastrophe des Boeings 737-800 in Amsterdam am 
25.02.2009. Eine Katastrophe Typ 1A ï das Flugzeug  prallte 
auf den Erdboden und es gab keine Explosion. 

 

Z. 9. Die Katastrophe MD-11 in Tokio am 23.03,2009. Eine 
Katastrophe Typ 1B ï das Flugzeug prallte auf den Erdboden 
und zerbrach in mehrere Teile senkrecht zur Achse.Eine 
Explosion zerriÇ dann den hinteren Teil, er hat sich der Achse 
entlang geºffnet. 

 

Z. 10. Das Experiment mit dem Flugzeug Boeing 727-200 in der 
W¿ste in Mexico am 27.04.2012.Die Filmaufnahme zeigt die 
Art der Zerstºrung  der Konstruktion wªhrend des Aufpralls 
auf den Erdboden [7]. 
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Aus der Mechanik der Schutzh¿llen-Konstruktionen geht 
hervor, dass eine  Walzenkonstruktion der Schutzh¿lle sich 
nicht durch StºÇe von auÇen, der Erzeugenden entlang, 
auseinander reisen lªsst.Dieses Wissen, verankert in der 
Wissenschaft, kann man in verstªndlicher Weise jedem 
nahebringen.Es ist deshalb so, weil die StºÇe von auÇen in 
die Schutzh¿lle , auÇer ºrtlichem Eindellen,ihre Verbiegung 
verursachen.Wenn gen¿gend groÇe Krªfte einwirken, f¿hrt 
das zum Sprung senkrecht zur Achse, manchmal sogar an 
einigen Punkten. Der Mechanismus einer solchen 
Zerstºrung in der Anfangsphase illustriert die Zeichnung 11. 
Jeder kann sich davon ¿berzeugen, dass in Folge von StºÇen 
das AufreiÇen der Erzeugten entlang nicht aufkommen 
kann:Man nehme ein Rohr aus beliebigem Material und mit 
beliebigem Durchmesser und man schlªgt darauf ein auf 
beliebige Weise: Auf keine Weise kann man einen 
Lªngssprung erreichen! 

 

Z. 11. Das Verbiegen eines Rohres mit d¿nner Wand [8]. 

Wenn also in Folge eines StoÇes oder mehreren StºÇen 
von auÇen der Rumpf keinen Lªngssprung erleiden konnte, 
dann entsteht die Frage:Was f¿r Krªfte konnten zu solch 
einem ZerreiÇen f¿hren?Die Mechanik der Schutzh¿llen-
Konstruktionen gibt darauf eine einzige Antwort: Derartige 
Deformation konnte ausschlieÇlich aufgrund eines 
plºtzlichen Ansteigens des Drucks innerhalb des Rumpfs , 
d.h. als Folge einer inneren Explosion, entstehen.Es lªsst 
sich errechnen, dass in einem solchen Fall peripherische 
Spannungen, die eine LªngszerreiÇung verursachen, nªmlich 
zweimal stªrker sind als Spannungen, die zum senkrechten 
Sprung f¿hren [9]. Wenn der Druck innerhalb des Zylinder-
Druckbehªlters den kritischen Wert ¿bersteigt (abhªngig 
von der Widerstandsfªhigkeit des Stoffes der Schutzh¿lle), 
dann wird die Schutzh¿lle immer in der parallelen Richtung 
zur Lªngsachse des Behªlters zerreisen. Zeichnung 12. 

 

Z. 12. Eine Gasflasche, aus technischer Sicht ein 
ZylinderdruckgefªÇ mit d¿nner Wand, wurde lªngsseits ihrer 
Lªngsachse auseinander gerissen als das Ansteigen des 
Gasdrucks es verursachte, dass der zugelassene Grenzwert der 
Peripheriespannung in der Wand ¿berschritten wurde. [8]. 

Die ganze oben vorgetragene Argumentation ist abhªngig 
davon, wie groÇ die BemaÇung ist. Die Gesetze der Physik 

sind hier gleich geltend:Sowohl bei der Analyse von breiten 
Konstruktionen wie die R¿mpfe von Flugzeugen als auch 
bez¿glich von Rohren in Industrie-Instalationen. Den 
Gesetzen der Physik unterliegt auch hier die Analyse von 
derart d¿nnen Leiter wie BlutgefªÇe in menschlichem 
Organismus oder KapillargefªÇe in Bªumen. Die Analyse 
beweist: 
1) der Rumpf des Flugzeugs, zu sehen auf der Zeichnung 3 

und 4, konnte durch einen Aufprall in den Erdboden 
nicht zerstºrt werden, 

2) der Rumpf des Flugzeugs , zu sehen auf der Zeichnung 
3 und 4, wurde durch eine Innenexplosion auseinander 
gerissen. 
Man muÇ auch betonen, dass eine wissenschaftliche 

Analyse der zerstºrerischer Formverªnderung anderer 
¦berreste eindeutig beweist, dass auÇer der Explosion, die 
den Rumpf zerrissen hatte, im Flugzeug eine Reihe anderer 
Explosionen stattgefunden hat, die die geschlossenen 
Raumbereiche der Konstruktion in den Fl¿geln und im 
Leitwerk vernichtet haben. 

3.6. Die Verteilung der ¦berreste 

3.6.1. Die horizontale Dislokation 

Die Verteilung der ¦berreste auf der Oberflªche des 
Erdbodens ist der Hauptbeweis f¿r den Verlauf der 
Ereignisse in der Zeit der Flugkatastrophe ï die 
Erdoberflªche gleicht einem Archiv, in dem die Lage der 
einzelnen ¦berreste die Reihenfolge der Ereignisse 
zeigt.Diese Verteilung der ¦berreste zeigt das Satellitenfoto 
vom 11.04.2010 (Zeichnung 14) und Tausende von 
oberirdischen Fotos und Filmen. 

Das Flugzeug Tu-154 wurde ï laut archªologischen 
Untersuchungen ï in schªtzungsweise 60 Tausend St¿cke 
zerschlagen. In der Zerteilung der Haupt¿berreste des 
Flugzeugs kann man 8 Zonen , abgebildet auf der Zeichnung 
14 aussondieren, und die Entfernung zwischen dem ersten 
(einige Dutzend Meter vor der Birke auf dem 
Bodingrundst¿ck ) und dem letzten ¦berrest betrªgt 500 
Meter.Die einzelnen Zonen, wo die ¦berreste den Erdboden 
bedecken, kennzeichnen sich folgendermaÇen aus. 

Die Zone B1 
Eine groÇe Anzahl der ¦berreste verschiedener GrºÇe , 

die das Gelªnde um das Bodin-Grundst¿ck bedecken ï die 
¦berreste liegen vor der Birke (der erste wurde 40 Meter 
vor der Birke gefunden [10]),um die Birke herum und 
hinter der Birke.  Das sind die ¦berreste des hinteren und 
des mittleren Teils des linken Fl¿gels, was die These 
auschlieÇt, sie wªren  angeblich in Folge des StoÇes in die 
Hindernisse auf dem Gelªnde entstanden sein. 

 

Z. 13. Der Auftrieb der ªuÇeren Landeklappe des linken 
Fl¿gels mit einem Fragment der Landeklappe in der Nªhe der 
Birke auf dem Bodin-Grundst¿ck. [11]. 



DIE VORL UFIGE ZUSAMMENFASSUNG DER SMOLENSK-KONFERENZEN 

7 

 

Z. 14. Die Trajektorie des Flugzeugs Tu-154 und die horizontale Verteilung der Haupt¿berreste. Mit den Buchstaben B wurden 
die Schwerpunkte der nªchstfolgenden Zonen, die mit ¦berresten bedeckt sind, markiert.Mit den Buchstaben A wurde der Punkt 
markiert, an dem ungefªhr die ¦berreste von der Konstruktion des Flugzeugs, das mit der Geschwindigkeit ca 270 
Kilometer/Stunde flog, abgerissen wurden. 

Die Zone B2 
In dieser Zone befindet sich das Endst¿ck des linken 

Fl¿gels und Ăim Radius von ca 10 Meter vom Fl¿gel des 
Flugzeugs auf der Erde befinden sich einige 
Metallfragmente des Flugzeugs verschiedener GrºÇeò [12]. 
Das Foto wurde direkt nach der Katastrophe gemacht 
(Zeichnung 15) schlieÇt die Mºglichkeit des 
Abschneidens als Folge des StoÇes in ein Hindernis auf 
dem Gelªnde aus und beweist, dass das Endst¿ck durch 
Detonationsstreifen abgeschnitten wurde 

 

Z. 15. Die Bruchstelle an der Spitze des linken Fl¿gels. Das 
Foto wurde in der ersten Stunde nach der Katastrophe 
gemacht.Der Ausschnitt aus dem Film ĂDer Absturz ¿ber 
Smolenskñ(zu polnisch ĂAnatomia upadkuñ [13]. Zu sehen ist 
der nicht eingequetschte Slot des Fl¿gels (sein Vorderteil) und 
die gleichmªÇige Fl¿gelsehne. 

Die Zone B3 
In dieser Zone befinden sich viele ¦berreste des 

Flugzeugs. Einige haben die Lªnge von 3 Meter [13] 

(Vergleiche die Zeichnungen 16 u. 17). Aus 
Anfangsanalysen geht hervor, dass sie alle Fragmente des 
linken Fl¿gels sind. 

 

Z. 16. Die Zone 3. Der Reporter der Fernsehstation CNN Nic 
Robertson prªsentiert ein groÇes Fragment der AuÇenhaut des 
Flugzeugs. [14]. 

 

Z. 17. Ein anderes Fragment der AuÇenhaut des Flugzeugs mit 
groÇem Umfang, liegt seitlich der Kutuzowstr. [15]. 


